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CAPITULO I

ASPECTOS TEORICOS DEL TRANSPORTE URBANO DE PASAJEROS

1.~ IMPORTANCIA ECONOMICA.

El origen de las ciudades se encuentra estrechamente ligado a
factores geograficos, quc han condicionado su evolucidén y grade de dess
rrollo a Lo largo de lg historia, hasta llegar a su estructura econdmica

y social que hoy conocemos.

Desde la mas remota antigiiedad, el desgrrollo de las mas di=--
versas actividades productivas, sblo fue posible cuando el hombre tuvo a
su alcance los recursos naturales, cspecialmente vegetales, animales, mi
nerales, rios, etc., que permitid le formacidn de los primeros centros
de atraccibén demografica como Babilonia, Menfis, Tebas, la Atenas de Pe-

ricles, Alejandria, etc.

La actividad que mayor influencia cjercid en la integracidn
de las grandes ciudedes, seguramente que fuc la comercial, porque impli-
caba no solo el transporte de las mercancias, sino también de las perso-
nas. Esta situacidn explica, quc s¢ hgya considerado que. los centros ur-
banos surgieran en los lugares cn que se presentabg una interrupci6n del
transporte, para continuarsc en forma diferente. Es decir, en aquellas -
zohas o lugares de la tierra, cn donde sc unen o cruzan las vias de comu

P
niei_

nicacidn, ya sea de tipo natural como las corrientes fluvialas ¥ ma
mas, © aguollas que son producto de la intcligencia del hombre, como los

ferrocgrriles y carrcteras.
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El crecimiento actual de las ciudades, puede decirse que se
inicia a fines del siglo XVIII con la revolucidn industrial, transformﬁﬁ
dolas en centros de produccién y de consumo de los mas varigpdos tipos de

mercancias,

De acuerdo con lo gnterior, debemos sefialar a medida que la -
poblacidn urbana crece, la organizacidn econdmica de las ciudades, tien-
de hagcia una complejidad creciente, porque en ella se lleva a cabo la ~-

produccidn de uns gran variedad de bicnes y de servicios.

Dentro de este conjunto de procesos productives, el transpor=
te urbano de pasajeros forma parte, no sdlo dc la estructura econdmica -
de lgs ciudades, sino también de la especializacidn a que han llegodo en
la actuplidad los centrog urbponos y que Hicks y Hart resumen en su expre
sibn "usted me hace esto y yo le haré aquello" (1), que es laz base del -

sistema de cambio que cgracteriza a la vida econdmica moderna.

La importancia ccondmica del transporte urbano de pasajeros,
no estd representads sdlo por la circunstancia de constituir una activi-
dad productive, que tiene como finnlidad satisfacer lg necesidad de des=
plazamiento de las personas cntre los diferentes lugares de la ciuded, =
sino también por su influencia en otros fendmenos econdmicos, como 105 =
cambios que experimenta la renta de la tierra, la formacibn de zonas in=-

dustrigles, comerciales, etc.

De acucrdo con lo anterior, debe sefislarse que el autotrans-

(1) “Bstructura de ls Economia",- J.R. Hicks y A.G. Hart.-Pag.27 F.C.E.
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porte urbano de pasajeros,influyc en el desarrollo de todes las manifes-

taciones econdmicas, sociales y politicas de las ciudades. Al mismo tiem

po, permite lg formacidn dec los diversos sectorcs productives do las ur—

bes, asi como la intercomunicacién de cllos.,

El transporte urbanoen genergdgontribuye para que los terre-

nos de lgs zonas "marginales" eleven su rentg, independientemente del --

clima ¢ cualquier otro factor,

Tembiln se advicrtc la importancia del transporte urbano on
la distribucibn de‘la poblacidn y el incremento de las sctividades comer
cisles ¢ industriales on diferentes zonas de las ciudsdos. Es esta for--
ma, podemos afirmar que el servicio del transporte urbano de pasajeros,
condiciona e influye en 1g localizacidn de los scctores comerciales e iﬂ

dustrinles.

Sobre el particular, Edgar M. Hoover, (2) ol referirse s las
estructuras de localizacidn en las comunidades urbsnas y metropolitanas,
sefisla la influcnciz de lp red de transportes on el desarrollo de las =~
ciudaodes, considerando que gran parte de su crecimicnto se debe a la ven
tajs de cncontrarse en contacto directo diversas clases de productores

y consumidores, pero aclarando que las caracteristicas de las ¢iudedes -

—......pueden cambiar si cvolucionan los medios de transporte y las comunicacio
nes. Asimismo, dice que existen fuerzas que mueven a los productores y =
’ consumidores, dando lugar a que cstos dos soctores se localicen en zonas

diferentes, por lo que afirma que la poblacidn consumidora trata de esta

(2) ".ocalizacidn do la Acuvividad Econdmica".-Bdgar . Hoover.Pag.149 F.C.E.
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blecerse donde la vida ©s segurs, bgrata y satisfectoria. Como poblacidn
productorg, cxiste una preferencis por les sonas ¢h las que obticnc ine--
grosos clevados, scguros y les condiclones de trabajo resultan agrada~-

bles.

De acuerdo con lo anterior, consideramos que el transporte
urbano de pessjeros influye en 21 desarrollo de los nlicleos urbanos, por
que contribuye s su intcgracidn ccondmica al constituir el medio por el
cusl se esteblccen las diversas corricntes de poblacidn, ya sca de las -

zones de hebitacidn a los centros de produccidén o o los de consumo.

Otro aspccto del transporte urbano de¢ pasajeros, s el que
sefigla Frederic Benham a2l hecer la divisidén de las distintas clases de -
trgnsecciones, estableciendo que como este servicio satisface directumeﬁ
te los necesidades de los consumidorcs, debe formar partc de los bienes
de consumo, en tanto que ¢l servicio de transporte de carga, por Satisfg
cer las necesidades de los productores, lo clasifice dentro de los bie -
ncs de produccidn, por lo que Benham concluyc que "el andlisis ccondmico
trata dc las funciones que desempefian las mercuncias, del papel que jue-
gan en cl sistema ccondmico, y no dc su origen ni de sus cuglidades ine-
trinsicas". (3) En esta forma, ¢l servicio del transporte de personas se

convierte en un bien de consumo para las poblacidn urbana.

Asimismo, por sstisfacer una necesidad coleéctiva, @l auto-

transporte urbeno de pessjeros, tiene el cardcter de servicio plblico, =7 7%

con funciones socialcs, sobre todo para ls poblacidn economicamente dé-

(3) Frederic Benham.-"Curso Superior de Economia".~Pags.28, 31, 32 y 33

F.C.E. México,



bil. Ests situascién determine gue su influencia, no sblo sc perciba en la

esfera ccondmica de la cludad, sino también en lo politico y social.

Por 1o que hemos expuesto, sc advierte que el autotransporte
urbano de pasajeros, no constituye una actividad productiva aislada, si-
no més bien, forme parte de¢ la estructura ccondmica de les ciudades, --
siendo un factor importante dentro de su integrscibén industriasl y comer=
cial,

La importancia cconlmica del servicio que nos ocups, pucde co
rroborarse si sc toms e¢n cuents, que "desde el punto de vista estrictnmeg
te ccondmico, el transporte dec personas, bicnes y noticias sirve a la pro
duccidn, & la distribucidn y al consumo de la riqueza; de agui que se di-
gs que en el sistoma y cl desgrrollo de los transportes de toda clase se
hace manifiesto el desenvolvimiento de tods la economia social, Hay una -
estrechs relacidn de interdependencia entre progreso econdmico y aumento
y mejors de los transportes, porque cs evidente que cuanto mas extensiva
¢ intensivemente sc¢ desarrollan las rclaciones de comercio y todas las ma

nifestaciones de ls cconomia sociol, mhAs necessrio es que el sistema de

transpartes scuda con eficacia a corrgsponder a tal desarrollo, De la mig
: ma mencra, cuanto mis se¢ multiplican y perfceccionan los sistumss del = =
transporte, con tanto mayor fuerze se desarrolla, bajo su impulso, la eco

nomia humsna. Bs cierto que los progresos sorprendentes reslizados on el

mundo civilizado y los que todavie sc esporan han 5ids posibles,. on gran

y parte, por la facilidsd del movimicnto para el traslado de¢ personas de un

lugar 8 otro,ha crccido constantemente; ya quc el progreso es, en fin de
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cucntas, cl resultado de les continuas rclsciones morales, politicas, in
telectuales y ccondmicas entre los hombres perbenceicntes a las variss -
regiones de lg ticrra. La influencia que loz asedios de comunicacibn y ==
transporte ejercen scbre la produceidn o¢s manificsta., Las actividades ==
productivas rceiben las materliss, bicnes instrumentales y fuerza de tra=-
bajo humano que nccesitans pero ol transporte haec més, porque iudopcndi
za la produccidn respecto al mercado de comercio de aqucllos clementos -
ccondmicos, de mancra que la industria puede localizarse o cstablecerse
donde sc den otras condiciones ccondmicas o politices favorables, aungue
falten en el lugar las materiss primes que han de transformarse." (4)
2.~ DIVERSOS ASPECTOS DE LOS YEHICULOS DE TRANSPORTE URBANO
DE PASAJEROS,

El uso dcl motor de¢ combustidn intcrna en la traceidn de ve-
hiculos, fud el principio de una nucva ctapa en el csfucrzo inintcrrumpi
do, quc desde 1a mds remota sntiglicdad venls rcalizando ¢l hombre por =-
gcortar ls distancis que lo sepsrtaba de sus semejantes. En csta forma se
inicid uns transformscidn total do la estructura ccondmica y social de -
los paiuses, porquec con <ilo surgicron nucvos mercados y se 1levd a cabo
la cxplotacidn dec recursos natursles que antes no hebis sido posible por

1z folta de medios de transporte.

El transporte urbano de pasajeros, también ha ejercido gran
influencia en todss las manifestaciones ccondmicas de 105 centros urba—-
nos, porque ha facilitudo le distribucidn en general de las ponas de pro

(4) Pedro Gual Villalbi,-"politica del Comercio y de los Transportes®
Pag. 291,

1



duccibn y de consumo.

En las ciudndes es donde se ha llegado a observar con mayor -
clpridsd, que el motor de combustidn interns trajo consigo una serie de
necesidades, entre las que creemos que se destsca como la mas imprescindi
ble, la urbanizacidén de las calles, y en la actualidad, las grandes - -

obras de ingenieris vial.

Lz velocidnd y capascidad, scguramente que son 1os dos ospece=-
tos més importantes de los vehiculos de combustidn interna, porque permi-
te reducir el tiempo de transpertacidn de los usuarios, transformando asi

mismo, el modo de vivir y deé pensar de las personas que viven en las comu

nidades urbanas,

Las constontes innovaciones que se han introducido en los au-
totransportes urbanos, representon cede vez meyores comodidades puara los
pasajeros. Sin emburgo, lu velocldad lograda con cstos combios en log ve-

hiculos, siecmpre serd un pcligro paraz la vida humona.

De acuerdo con lo snterior, vamos a referirnos o las caracte-
risticas generales, tales como la velocidad, capacidad de transportscidn
y comodidad de los difcrentes vehiculos de transporto urbeno que pctuale—-—

mentc se encucntra en servicio en 1a Capital de la Repiblica. Para sefia-

lar diches coracteristicas, sélo tomaremos en cuents la claose de energia

TTTque 1os impulsa, yo SC8 MOTTiz 0 eLECLTia, pere’ Sim Sonsiasrar LeSoaspstos

tos téenicos particulares de code tipo de vehiculo, que estan determino-

dos por los diferentes modelos que existen en el mercado.



-8 -

Los vehiculos de transporte urbsno de la Ciudad de léxico, es
, . ’ N . ?
ten representados por los caniones, trgnvias y trolebuses gsl como 1os au

tombviles de servicio plblico.

Por lo gue respucts a los cemiones de pasajeros, sefiglaremos

las siguicntes carascteristicas:

l.- Los csmiones ticnen ls ceracteristica de que no requicren
.}
instalacioncs adicionales como los tranviss y trolctuses, debide s que ge
. . . . . . .

nergn su propia cnergls motriz. Bsto les permite disponer de ung amplia -
R .. . . ., . PR . .z

movilidad de operacion y facil adspteocion a cualquicr vig de comunicacion,
Asimismo, represents mayor comodidad pers los ususrios, porque tiencn la

ventaja de circular en las calles que inclusive ne s¢ encuentren totalmen

te urbanizadas, y los vehiculos pucdon tronsportar a 10§ pasajeros cerca

de las zonos do hobitscibn o de los centros du trabsjo.

2a=~ BEn congsccuencila, los camloncs pucden librar facilmente -
los obsthculos o cambier de ruta por reperacidn de lss cslles, pccidentos
de transito, congestionsmicnto de ia circulacibn, cte., lo que tambidn ~-
constituye una ventaja con respecto a los tranviass y trolebuses, que por
cuslquicra de vstas cousas suspenden ¢l servicio, lo que ocasiona serios

transtornos g 1os pasajoros.

3.~ Los camiones y sutobuses proporclonan en muchos casos ser

vicio a otras locelidades en ¢l momento que so considere nacGsarid; por

lo que es foctible estoblecer circuitos y sistemss que complementen las -

rutas ordinaries ¢n las horas de moyor demanda del servicic. Esto (ltimo
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cat s . .
rosulta dificil de guc se lleve ¢ cobo on poco tiempo o on forms experi-
mentszl con los tranvias y trolebuses, porgue nccositan instalaciencs pre
vies, que¢ generslments no sc realizan hosta ne tener seguridad sobre el

volumen do pasajo,

k.- Los camioncs tlenen la ventajso con respecto 2 los tran--

vias, de slcanzar moyores distancias en menor ticmpo.

5.~ Respucto-n la comodidsd y seguridad que los camiones pue
dan represcntar para 1os pesejeros, debemos apuntar que ¢n nuestra opi--
nidn, lzs couses que originan que sea notoria la faltn d¢ cstas coracte-
risticas, debe considerprse Lla orgsnizecidn de las llamadzs “lincas de -
camiones", ¢l cquipo obsoleto con el gue se prests ol servicio, la anar-
quia en lu circulacidn y la falta de plencucidn urbana. Estos factores
determinan a su vez, la competencia entre los vehiculos de la propia "li
nea" o sjenes g ¢lla, oxceso de pssaje y de velocidad , moniobras bruscas

. ] P
d¢ los opcradores y congestionamicnto del transito,

Las caracteristicns scfialedes pare los camioncs de paspjeros,
son gplicables ol autombvil de servicio plblico, tuniendo la ventoje de
ser un vehiculo de tronsporte individual y de circulzr o une velocidad -=
constante, lo gue roprescnts una mayor comodided y seguridesd con respecto

a los otros tipos de¢ transporte.

La funcidn guo duseémpona vi-sutomdvil de nlquiler es de gran

importgncia dentro del meccanismo ccondmico de los centros urbanos, porque

las pursonas ticnen la ventaje de reducir el ticmpo que neeesitan para =-
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trosladsrse entre las diferentes zonos de lo ciudad. Sin embargo, cxiste
1o circunstancia de constituir un vehiculo que gencrelmente no estd al
alcance de la poblacidn cconomicamente débil, independicntemente de que
tombién es comln la falta de cortesis de los opersdores para con los pa-
sajeros,

A

Los transportes eléciricos de la Ciudad de Méxice eston re--

presentpdos por el tranvig PCC y el trolebis. Entre lus principales ca-~

. ~ oo
racteristicas del tranvig, sefizleremos las sigurentes:

1.~ Tiene mgyor capacidpd de transportaocidn que la del ca=
mién y los sutobuses, siendo igualads sdélo por el troleblis. Esta caracte
P . . o s
ristica representa una ventajo, porgue los passjeros pueden viagjar con =

mucho més comodidad que en los vehiculos de motor de combustiln interna,

2.= La estructurs metdlica y ol peso del tranvia PCC, deter—

mine una estabilidad superier con relaecidn @ lo que ticnen los camiones
, . .

Y gutobuses, lo que reprosents no sclo mayor seguridad pars 1os pasaje=--—

ros en caso de pecidentes de trdnsito, sino también, ung reduccidn a las

vibraciones producidas por los ricles cuando se encuentrz en movimiento

este vehiculo.

4,~ Los tranviss oo producen gases ni olores molestos como

los camiones y sutobuses, lo que significa mayor comodidad pars los pasa

Entre las desventajas més notorias del tranvie PCC, deben se

falarse las siguientes:
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1.~ Los movimientos y maniobrps del tranvia PCC son limitados,

principolmentc por la falto de encrgia motriz prepis, siendo indispensa--

ble para 5u operacidn los ricles y cables pura ¢l suministro d¢ energia -
cléctrica,

2.- Dc¢ acuerde con ¢l punto anterior, el tranvia tiene la des

ventajs de quc su velocidad sca mucho menor gue 1o del camidn, ucentﬁandg

se su lentitud en las curvas y on las pendientes.

3.- Tombiln considorames quoe constituye una desventajo para -
los pasajeros, la interrupcidn gue puede oxperimentar el servicio en cual

quier momento, por las siguiontes causas:

. - e
n)e~ Dosperfectos en les lincas que suministra la energia ~-
’ .
clectrico.
b)e~ Roturn de los vias.
¢)e= Dnfios cn ¢l motor.
d).~ Colisidn con otros vechiculos.

@) .~ Obsthculos do cunlquicr tipo, dorrumbes, cte.

Por lo que respects sl trolebls o clectro-comibn, considera--
mos que participa de las mismas caracteristicos que lss del tranvia, so--
bre todo ¢n lo que se refierc o su gran copecidad de tvansportccién, como
}ﬁgq,jscguqidod y climinacibén de gasos. Sin embarpo, dube sgregarse que
no obstantc gue es indispensable la iﬁégalociéﬁrde postes ¥ linens créc-—=
tricos de sbastccimicnto para su operacibdn, asi como estaciones y subesta

ciones para clevur el volbsje 4o le energla eléetrica, tienc las siguien-
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tes ventsjas pors los pasajeross

1.~ Dispone dco mayor amplitud ¢n su movimiento que los tran=-
vizs, tonto en las curvys como en linea rectn, Cuendo existc un obsticu-
1o u otro vehiculo que impide continuar su ruta, ticne la ventsje de li-
brarlos facilmente, por lo que on la circulacidn puecdc rebasar a otros -
vehiculos on la misma forma como lo hace el camibn o ¢l autombvil. Cuan-
do sc obstruye lan rute por lg descompostura que sufra otro vericulo del
mismo tipo, pucde continuar su ruta, porque no estd sujeto a ricles como
el tronvia.

2.- El trolebiis desarrolla mayor volocided que el tranvia tan

to 21 iniciar su marchas como en lincs recta y en las curvas.

Jexr Bl troloblls permite cstoblecer circultos y ramales enlaza

dos entre si. Esto significa mayor comodidad pera los pasajeros, porque

se aprovechan on gran porte los instelociones de una ruta para dar origen

a otras.
b o= La estabilidad del trolebiis constituye una ventaja con -

. . .
relacion a2 lo quc ticnen los camiones y autobuses, representando una ga-

s . ” - . ’ 0
rantia pars leos pasejoros ¢n los sccidontes de transito,

La faltn d¢ encrglo motriz propia del troleblis, representa su

principal desventaja, porque lc impide 1lever ¢ cabo movimicntos autédno-

mos como los del camidn y ¢l autobls. BEsta circunstoncia doi

lo interrupcidn en ¢l suministro de energio cléctrica aun cuando breve,

. <z . . .
¢s motivo de suspension del sorvicio, dando origen a descompensaclones -~



CAPITULO IX

EL AUTOTRANSPORTE URBANO DE PASAJEROS EN LA CIUDAD DE MEXICO

1.~ ANTECEDENTES GENERALES.

La huelga que llevgron o cobo los obreros del Distrito Federgl
en el mes de julio de 1916, parglizd totslmente la actividad scondmica de
la Ciudad de México, por haberse suspendido el suministro de cnergila eléc-

trica, lo que también impidid le circulacién de los tranvias,

En aquella Spoca @&stos eran propiamente 1os {nicos medios pa=
ra ol transporte de pasajeros y oOn cusndo existian los vehiculos de trac-
cidn animal, llamados "carretelas', por su reducida capacidad y velocidad,

no era posiblo que sustituyeran a los tranvias.

Esto situgcidn fud una oportunidad que aprovechsron los chofe-
res de putomdviles de olquiler, para establecer por primery vez y con ca--
récter experimentol el servicio de autobtrensporte urbano, Las circunstane—-
cias tan especisles en gue iniciaron el servicio y la falts de rocursos =--
econdmicos pera adquirir vehiculos apropiados pura ests actividad, los im-
pulsd o improvispor camiones de passjeros en forms completamente rudimenta-
ria.

Se deduce de inmediato, que estos vehiculos carecian de comodi
,und y seguridad para los usuprios, Sin emborgo, representaban un valioso -
sustituto de los tranvias, que facilitd ol desplozomiviis 3¢ lss personas
durante los digs que durd la huelga, atcnuando en gran parte las consecuen

cias de la paralizscidn de los transportes eléctricos.
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Al concluir la huelgn 1los tranvias regnudaron el servicio, =
sin afectarles realmente lo presencia del nuevo competidor, porque disfrg
taban de la preferencia de los pasajeros, no sblo por la comodidad y segu

ridad que ofrecian, sino taembién por sus horerios y rutas yo definidas.

Lo penuria con que se inicid lg operacién de los camioncs, -
fué debids en gryn parte a que se trgtaba de une actividad que surgid ex-
pontincamente, tenicndo un acentuado ceracter familiar. No hebia grandes
invorsionistas y para subsistir, hizo necesaris la porticipacidn directa

e indirects de los micmbros de la familius como choferes o cobradores,

La industria en general cstaba representada por gente humile
de, sin mayor preoparscidn que los conocimicntos adquiridos como choferes
de los primeros sutomdviles particulares y de alquiler que se conocieron
en México, por lo que formpban un conjunto de pequefios emprescrios indivi
duales, que sélo disponian de vehiculos obsoletos o improvisados pars el
servicio.,

El origen ton modesto de esta importante industria, la fglta
de orientacidn técnica, ssi como de disposiciones regleomentarias por par-
te de las Autoridedes del Distrito Federal, constituyeron los factores bé
sicos, que posteriormente repercutician desfavorablemente en su desarro--—

1lo, consolidancién econdmica y administrativa.

Esto Ultimo sc¢ reflejd on la snarquia con que se prestd por
mucho tiempo el servicio, Los choferes no estaban organizados y operaban

individuglmente sus camiones, por lo que fue comlin la contrptacibn perso-
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nel con los usuarios. Tambidn aprovechgban la afluencin de pasaje en los
horas de entrada y salida de los centros de trabajo, ofreciendo directamen

te el servicio.

Como no habias reglamentos) los horprios, rutas y tarifss eran
asimismo convencionasles, detorminados on muchos casos,; al arbitrio de --
los choferes segiin 1, cantidad de pasaje que habia en cada ruts en las di

ferentes horas del dia.

Segurgmente que nos preguntamos, cual ers la razdn por la --
que a pessr de las notorias deficiencias,con las que se ofrecia el servi-
cio del gutotransporte urbano, fuera objeto de demynda. La respuesta la
encontramos en la insuficicncis de los tranvias, para satisfacer las neee

sidedes cads vez moyores de la poblacién del Distrito Federal.

La folta de copscidad de transportacibn de los tranvias, pue-
de interpretorse. si consideramos en primer término que para eclevarla, se
requeris de una empligcién del sistema mediante una serie de instalacio=-
nes, tales como nucvas vias, postes, cables elbctricos ¥ 1la adquisicién
de unidades adicionales. Todo cllo implicaba un programs de inversiones,
que la empresp debe haber estimado que no se justificaba realizar de inme
digto, ye sea porque su amortizscidn pudo resultar tan clevada, que redu-

cia sus utilidades, o éstas eran de tal magnitud, que no le preocupd que

los camiones complementaran ¢l servicio, espccialmente en las horas en ==

que habia mayor afluencis de pasaje.
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En ostas condiciones, ls competencia fue inevitable, habiéndg
se generalizado rapidamente tonto entre los choferes como con los operg
dores de los transportes clectricos. La compafiia de tranviss se vid obli
gada s reducir sus tsrifas, al darse cuenta que p pesar de las ventajas
que tenia con respecto s los camiones, empezoban a ser desplazados, prig
cipalmente entre los comerciontes en pequefio, los obreros y estudiantes,

que preferian los camiones,

A medida que trgnscurris el tiempo, era cada vez mds objeti=-
va le enarquia con quc sc prestabs el servicio, lo que determind que ~-
los duchos de cagmiones por su propia inicilativo, trataran de organizar
el gutotransporte urbano, coincidiendo con ellos las Autoridades respec-
tivas.

Esto obedecid, como ya fud indicado o que la competencis ha
bia degenerado, colocandose @n un pleno agresivo, no sdlo con 10s tran=~-
vigs, sino también entre los mismos choferes, quienes se disputaban el -
posaje en las colles, pretendiendo hpcer valer por lao fuerza supuestos
derechos de exclusividod, cspecialmente on aquellas zonas de la ciudad,
en las que por falta de tranvias, la demaonda del sorvicio erg mucho ma=
yor.
sy guc sefaslar. aue no obstante que hubo propietarios que =
se preocuparon para que lo mayoria de sus compafieros anceptaran agruparse,
les rcsultd dificil vencer su resistencia. Esto se debia a lp falta de -
confianza en cllos y al temor de que al ronunciar a su autonomia, s¢ le~

slongran sus intercses.
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Debe aclararse que cste deseo por organizarse, no obedecia al
propdsito de colaborar con las Autoridades del Distrito Federal, Menos por
que pensaran mejorar el sorvicio qué prestaban a los usuarios, quicnes -
ayer como hoy, han soportado las deficiencias del autotransporte urbano.
Le reslidad erp que solo buscaban c¢liminar la competencia entrg los pro=
pios choferes, que cads vez hacia mas incosteable la operacidn de los ve-
hiculos, y quc representaba un serio peligro para la estabilidad de este
fuente de trsbajo, creada en circunstancias tan adversas y con grandes es-
fucrzoa.

Para solucionar este grave problema, los propictarios de los
camiones decidieron formar grupos, conocidos desde su constitucibn con el
nombre de "lincas", denominacidén que subsiste en la sctuslidad con idénti-

ca estructura adwministrativa,

Las lincas de camiones pueden definirsc como grupos de chofe= {
res, que sin perder su cardcter de cmpresarios individuales, explotaban -
’ - . .
en comun ung o mds rutas y ¢n las que cadn propietario era a lo vez, cho-e
fer y administrador de su camidén. En ests forma la industria del autotrans
porte urbsno, qucdd representada por pequeios ocmpresaerios que fueron inte~
grando las lincas, Gnicemente con el fin de tener derecho a circular en las
rutas quc les correspondian a lus linces, pero sin que éstas intervinicran

en los ingresos y egresos provenientes de los vehiculos.

Como medio de identificseidn, las lincas adoptaron colores, sim

bolos y los nombres de las principsles calles o zonas por las que circu- -
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laban sus camiones, Los simbolos los llevaban en los partes mas visibles,
facilitando con ello distinguir n cierta distancia, la rutn o lp linea a

la que pertenecia el vehiculo.

La primera lines que se conocid en la Ciudad de México y que
1ogrd agrupsr a un considerable numero de propietsrios, fue la Santa Ma-
ria Mixcalco y Anexas, a gquien las Autorideades del Distrito Federal le --
concedicron todos los permisos que solicitd para que sus rutas no fueran
invadidas por camiones extrafios a la lines. Este derccho también se¢ apli-
¢d a las lineas que se reglstraban como tales y sefalabgn determinadas ru
tas, aun cuando generslmente, no dispusieran del nbmero suficiente de uni

dades para que el servicio fuera continuo,

Con el establecimiento de les lineas y sus respectivas rutas,
los propietarios de los camiones inicieron, con las reservas del caso, lo
que pueden llamarse las primeras cmpresas de servicio d¢ autotransporte -
urbano.

Las hutoridodes por su parte, proccdieron, como ys sc indicd,
a reconocerles su personalidad moral y juridica, concedibndoles todos los
permisos que solicitaron, Debe aclararse, que al constituirse las lineas,
tonto les Autoridades como los chofercs, Gnicamente consideraron las ru--

tes, que sdlo represcntaba un aspecto dentro de la orgenizacidén que ro--

re

uiere la prestacibn 1el servicio or 10 quc se comprénde gue Lonis =
q P y P [¢f P q

que scr incompleta y deficiente.

independientemente de esta circunstancia, debemos reconocer
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que con la formocidn de las lineas, se logrd impulsar el desarrollo econé
mico de la industria del autotransporte urbano, porque sc obtuvo al mismo
tiempo, un mejor aprovcechamiento de la capacidad de tronsportacidn del --
equipo de que disponian los lincas, dando origen con ello. a la especiali

zacidn en esta actividad.

v

La ampligcidn del servicio, trajo consigo que aumentsran los
choferes quc se convirtieron cn propictarios de una o mas unidades, de --
acuerdo con el éxito con que cado uno sdministraba sus vehiculos. Fuc asi

como sc elevd rapidomente el nlmero de pequefios y medianos capitalistas,

que pasaron g formar parte de ests industria,

Ests convivencis contribuyd para que surgiera entre los pro--
pietarios de camiones, un cspiritu dec colsboracidn y ayuda mutus, que los
agrupé cada vez mas para defender sus intereses econémicos, a tal grado -
que en el oiio de 1922, hicieron un paro y una manifestascidn,wque fué reci
bide a tiros sl llegsr frente gl Palacie del Ayuntemivento, Esta torpe ace
titud del Ayuntamiento, que ocssiond varios muertos, did, como siempré,
un resultado contraproducente, pucs el Gral. Obﬁogén, Presidente de la Rg
plblica, hizo que se resolvicran favorsblemente todas lus peticiones, en-
tre las que figuraba la de que lo Jefatura de Transito no fuera dependens
Gis &2 los Avuntamientos sino del Gobicerno del Distrito, que a la Compa--
fila de Tranvias no s¢ lo concedicran permisos para explotar dmnibus, y -
que los miembros del Centro Social de Choferes ascsorarpn al Departamento

s . . . . . . :
de Transito para que lus disposicioncs de éste no lesiongran arbitrarig--
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mente los intercses del gremio y la prestocidén de sus servicios, y lo que
es més, poco tiempo despuds verios micmbros del Centro Soclal ocuparon al-
tos puestos como concujales de los syuntemicntos y c¢n le Jefatura de Trin-
sito, con lo que Tué posible 1lovar a la realizacidn ¢l propdsito de ce-
rrgr las lineas, cs decir, de limitar los permisos a 1o que sc¢ estimaors ne
cesario y con intervencidén de las lincas mismgs, para 1o cual so ndoptd el
sistema de los nimeros econdmicos de los vehiculos, de modo tal, que todo
nuevo véhiculo sdlo pucde obtener su nlmero ccondmico substituyendo a uno -

ya existente en le linea". (1)

Las experiencias obtenidas, también dieron como resultado, que
se generplizara lo ides de que las 1ineas debian hacerse cargo de la admi-
nistracidn de los cemiones, suprimicndo la costumbre de que loz vehiculos
fueran administrados individualmente por cada uno de¢ los propietarios. Es-
ta idee, que indudablemente wstaba mas acorde con las caracteristicas pro-
pias dc¢ la industria, fue uwzeptada por 1z mayorig, lo que did definitiva--
mente a laos lincas ¢l carfcter do oempresas como las conocenmos en la actua=-
lidad.

La nueva modalidad en 1a administrocidn, implicabe que los pro

pietarios acepteran dc hecho, subordinarse ¢ los directivos de las lincas,
los que se responsabilizaban onte sus compafieros de la operacidn de los ca
““miones y del control de los ingresos y cgresos. Con ¢llo se aprovechabay ==

las ventajos de lg divisidn del trgbajo y se hacia una explotacidn més ro-

cionel del cquipo. BL establecimicnto de cmpresas de autotrpnsportc urbano

(1) "Bl Scrvicio de Autobuscs en cl Distrito Federal'.-Moisfs T. de la Pe

fiae~ Pag. 18.




en la Ciudad de México, denominadns liness, permitid que evolucionsra la

industris hasta alcanzar su estructurs actual.

Este nuevo tipo de empress mercantil que surgid con caracteres

especificos, determind que los directivos se dedicaran exclusivamente a la
P . . . . 2 N

sdministrscidén de las lineas, 1o que hizo necesaria la instalacidn de ofi-

cinas y de personsl,

En un principio fue comln en las lineas, que los directivos de
sempefiaran on forme gratuite los comisiones que les encomendaban sus compa
feros. Posteriormente, los propictarios de camiones sceptaron que deberia
asignarse un sueldo a las personas que s¢ hicleran cargo de la administra-
cidn de ellas, estableciendo pera ol ol cfccto, una cuota por cads unidad.
BEsta cuots recibid el nombre de "tarjota", que es equivalente a la suma
total de los gustos de 1ls linca, divididos entre ¢l nimers de vehiculos ad
ministrados.

La coordinacidn que se habia logrado desde el punto de vista -
administrativo en la prestacidn del servieic, permitid en poco ticmpo el -
desarrollo e integracién ccondmica de esta rama industrial.

Sin embargo, debe sefiularse la orisis ccondmica y administrsti
va a la que se enfentraron las lineus en el afio dc 1927 al transformerse

—-——an_cooperativas de produccidn,

La fTalta de oricntacidén téonicus sobre vuste tipo de explota-
.z . o . . .
¢idn, hizo confusa la intcrpretecidn de los principios del régimen coopera

tivo. Asimismo, se carccid de personas capacitadas y honostas para llevar
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a cabo con éxito, la administracidén de las cooperativas.

Los puestos directivos fueron ocupades por personas con fuertes
intereses ccondmicos y politicos, que s6lo se preocuparon por obtener uti-
lidedes ilicitas, sin tomsar en cuenta que los pasivos de les cooperatives
se acumuloran, Esta situscidn impesibilitd a muchos socios conservar sus
vehiculos, por lo que las cooperstivas sdle pudieren subsistir hasta el --
afio de 1935, en que sc liquidaron la mayor porte de ellas con grandes pér-

didas de capital.

Cabe agregsr, quc¢ conslderamos que e¢n esta crisis de la indus-
. . . ’ .. .
tria del autotransporte urbano, también influyd la depresiodn zcondmics mun

dial dc los aflos de 1929 y 1930, que desiquilibrd la cconomia dcl pais.

Debido a la desconfianza que surgid entre los propictgrios de
camlones por el fracaso de las coopurativas, trstaron de cncontrar la me--
jor forma de gargntizar la pdministracidén de las lineas, por lo que aprove
chando la experiencis que hgbiun acumulsdo, constituyeron nuevgmoentc las =
lincas, pero como "sindicatos de propictarios deo camiones', siguicndo los
linegmientos genersles cstablecidos por el articulo 232 de lu Ley Federal

*
de Trabajo.

Bste grticulo define sl sindicuto como la gsociacibén de traba=
jadores o pstrones de una misma profesidn, oficio o especialidad, o de pro

fesiones, oficios o especislidodes similares o conexos, constituids para -

el estudio, mejoramicnto y defenss de sus intereses comuncs,




Bl articulo 233 del citado ordenamicnto Juridico divide a los sindicatos

en cinco grupos.

I.~ Gremisles, los formados por individuos de una mismp profe-
5idn, oficio o especinlidad;

II.,- Dec empresa, los formados por individuos de varias profesio
nes, oficio o especialidades, que presten sus scrvicios en
una misma empresag

III.-Industriales, los formados por individuos de varias profe-
siones, ofilcles o eupecialidades, que preosten sus servicios

en dos o mas cmprusas industriales;

IV.~ D¢ oficios varios, los formados por trabajadores de diver-

sas profesioncs. Estos sindicatos sélo podran constituirse

cusndo en laz municipalided de que s¢ trate, ol nimero de --
obreros de un misme gremio sca menor dec veinte, y

V.~ Nacionales de¢ industria, los formados por trabajadores de
varias profesiones, oficios o cspecialidades que presten ==
sus servicios a uns mismg empresa o o diversas eppresas de
le misma rams industrial, establecidas en uno y otros casos

en dos o mas Entidades Fedorntivas.

BEl articulo 234 de lu Ley Federal del Trsbajo, reconoce a los -

Tpatrones ¥ & 105 Trybajodores ol asrechs 4 sin aue haya.
necesidad de una gutorizacidn previa. Agregn que o nadic se puede obligar a

formar parte de un sindicato o a no [ovmar parte de 1. A su vezn, ol articu
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lo 247 dice que los sindicatos legolmente registrados gozan de personglidad
juridice y tienen capacidad legal para adquirir bienes muebles. Por lo que

respecta & inmuebles, s6lo podran adquirir los edificios destinados inmedia

ta y directamente el objeto de su institucidn.

Sin emhorgo, =1 articulo 237 de la Ley que nos ocupa, express
que no pueden formar sindicatos las personas g guienes la Ley prohibe aso--
cierse, o sujete a reglomentos espocisles. Por su parte la fraccidn IT del
articulo 249 establece gue queds prohibido a los sindicatos, ejercer ls pro

fesibdn de comerciantes cor Animo de lucro.

Antes de examinar los estatutos de los sindicatos de propieta--—
rios o de permisionarios en otros casos, de las lineas de sutotransperte de
pasasjeros, deseamos aclarar, qu¢ hemos precisado lo que es ¢l sindicato den
tro del murco de la Ley Federal del Trabajo, con 21 fin de comparar dichos
estatutos con las disposicilones de la Ley y darnos cuentz gue las adicilones
que sc hicieron en ellos, nulificd su personslided juridica que les confie-

re la Ley Laborsl

2o~ BSTATUTOS DE LOS SIRDICATOS DE PROPIETARIOS O DE PERMISIONA

RIOS DE LAS LINEAS DE AUTOTRANSPORTE DE PASAJEROS.

El Capitulo I, sdemas de sciislar la dencminacién del sindicato,

establece como domicilio e¢n la Ciudad de México, D.F.. Que la duracidén de la

1inea sera indefinida y Tendin coms ohi

vo el estudio, mejoramiento y de-
fensa de los intereses comunes de los permisionarios, la compra de bienes

muebles y de los inmuebles que permitsn las leyes, la firma de contratos de



trabajo individusles o colectivos, la operacibn conjunta o separademente de

los medios de¢ transportes que forman la linea.

El Cepitulo II se refiere o los requisitos de ndmisidn, exclu-
sidn, obligsciones y derechos de los integrantes del sindiceto, precisando
que s8lo pucden formgr parte de la linen, los permisionarios de comiones de
la propia linca y que pera ingresar posteriormente a cile, ¢l intercsado a¢e

s . s
be presentar uns selicitud pl comite ¢

rcutivo, on le que expresce gque se so
mete Integramente n l2s bases coastisubtivas del sindicato, dediendo estar

. . . . e . )
epoyads por un miembro activo; poro sujufo o 1a decision de le asamblea go=
nersl el aceptarla o rochazerls. Tambiln s considera como cousps de expul-
sidén del permisionsrio, el incumplimisnte do los cstotutos, wglamcntos o ==
gtentar contra los intoreses de lp linca. La facultad de expulsidn correge-

ponde # lg asamblep general; poro sicmpre y cusndo Sca propuests per cl co-

mité cjecutivo sl comisario o por un grupo de tres permisionsrios coma min£
mo, Dicha propuesta, debe hacerse del conocimiento de los miembros del sin-
dicato con cinco dias de anticipacidn a la fochu que se ceolebre la asomblea
general que resolverd sobre el ceso, y para que Sca vAlida, debc constar en

, ’ , ot .
lg orden del din. El quorum legal tiene que ser del scteénta y cinco por  —=

ciento de los permisionarios y aprobarsc por las dos tercerys partes de los

Sn-oste Canftule se sefiola que los pormisicnarios estéan obliga=--

dos & concurrir g las asamblens, acatar los acuerdos que sc tomen en ¢lla,

cumplir con los reglementos internos de la 1linea, con las comisiones que ==
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que les confieran, informar de los actos que se preparen o ejecuten en con
tra de los intereoses de lg propia linca, y para pager puntuaslmente los cuo
tas sindicales ordinarips y oxtraotrdinariss. Entre los derechos de los per
misiengrios se cits que tienen voz y voto en las asambleas, ya Sca para --
presentar inicietivys o formar parte del comité cjecutivo, Asimismo y con=-
forme el Copitulo III, la eleccidn de este Ultimo queda sujeto a la mayo==

ris de votos de la ssambles goneral de los permisionarios.

B1‘Cnpitulo IV corresponde o la administracidén y vigilsncia de
la linea, precisando que la direccidn estard a cargo del comitd ejecutivo,
ol cual sers intogrado por el presidente, secrotario y tesoreros El prime-
ro con amplios poderes en todo lo concerniente o los negocios y decisidn

sobre los actos y operaciones que lleve a cabo el sindicato de Lo lines,
Las facultades y stribuciones del presidente son:

8) .~ Representar a lao 1linca ante las autoridades pdministrati=-
vas y judiciales o ante arbitro de derechos o arbitredorss con el poder --
més amplio, inclusive para articulsr posicioncs, recuspr, interponer rocur
sos, pedir ampero, desistirse de lss acclones que se haya intentado de cug
lesquier recurso y del gmparo, conformarse con la sontencia y demas resolg

ciones judiciales y hacer que se ejecuten;

b).~ Celebrar controtos de trabajo individusles y colectives =
asi como convenios que se relocionen dirocta o indirectamente con el ovje~~"

to del sindicatos;
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¢).= Representar g lo linea ante la Junta Central y Junta Fedg
ral de Conciliacidn y Arbitrpje con el poder mis amplio, pudiendo ejerci-
tar todas las facultndes aun en aquellas que se requiere poder o‘clﬁusula
especial.

d) .= Adquirir bienes muebles y los inmuebles que permitan las
Leyesy

e),~ Transigir y comprometer en arbitros
f).~ Conferir poderes y revocarlos,
g).~ Formar los Reglamentos interiores de la lines.

h).~ Delegar plgunes dc sus facultades en otros miembros del -

comité ejecutivo, de los miembros de la 1linea o de personas extrafias;
i).~- BEjecutar los acuerdos do lgs asambleas.

También entre las obligaciones del presidente, Se encuentra la
de salvaguardar los intercses de lo lincg, suspender a cualquier permisios
nario por causas graves, informando de cllo 2 la asamblepg general cuando se
trate de funcionarios electos por la wisma, vigilar que todo el personal
que presta sus servicios en la 1inea, cumpla ocon sus obligacionecs, rindienw=
do un informe ¢ lo ssambles de su administracién y de le situacibn que guar
da., La obligacidn del secretorio es lu de substituir al presidente por fale

ta temporal o scecidental y la del tesorcro, la de llever lug contabilidad de

1p linea y depositar los fondos en una institucidn de crédito, scparando ==

los que segn necesgrios para sufragar 1os gostos diarios, efectusr los pa=-

gos por obligaciones contreidas por la linea y exigir el pago de las cuotpas
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ordingrias y extrpgordinarias, debiendo informar mensualmente al presiden=
te del estado gque gusrdan los citados fondos y a la gsamblea generaly —=-
cuando menos semestralmente, Para los ofcctos de revisidn de la contabili
dad, arqueos dc caja, verificacidon de los vplores depositedos en lps inse—
tituciones de crédito, corregir irrcgularidades; la osomblea gencral nom-
brara el comisario, el que debe readir un informe cada seis meses como mi
nimo.

Las cuotas ordinarias y extrgordinsrigs se encuentran previs-
tas en el Capitulo V d¢ los Estatutos, correspondiendo g centidades fijas
que son determinodas por la asemblea general de pormisionorios. Las cuom
tas son sdministraodas por el Comité Ejocutive, pero a corgo del Tesoraro,
quien tiene lg obligacidn de rendir un informe de cllas ante la refoerida

asamblea goeneral.

En ¢l Capitulo VIT y Gltimo, se¢ establece que para celebrar -
las asambleas ordinarias, so¢ requiere de le ssistencla del cincuentg y ==
uno por ciento de¢ los integrantces de la lince y para las extraordinarias,
del setentz y cinco por clento, constituida previo citatorio y medionte -
convocatoria que se hage del conocimiento de los permisionarios con tres
dius de anticipacidn como minimo. Para que surta sus efectos, &berj sefaw

lar el lugar cn que se rcuna la asambles general,

o De acuerde con lo gue disponen los estatutos de las lincas, -

observamos que en el capitulo I, so agregd la firma de contratos de traba

jo, individuales o colectivos. Esta finalidad desvirtlia la funcibn de es-~
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tos sindicatos, transformandolos en empresas mercantiles. Con ello se co-
locaron al margen de la Ley Federal del Trabajo, al contravenir la frac-~
cidn II del articulo 249 de esta Ley, que les prohibe ejercer la profe=-
sién de comercilantes con animo de lucro. Asimismo, el articulo 273 de la
citada Loy, estoblece que no puedon formar sindicatos las personas suje-
tas s reglamentos especiales, come ¢s ¢l caso de los autotransportes urbg
nos, que debe scatar la Ley y ol Keglamento pers ¢l Servicio Plblico de

Transportces de Ppsajeros en el Distrito Federal.

La organizacidn sindical también acent@io la concentracidn de
los permisos y de 1os camiones de guicnes desertabsn de la industria, sin
mayores limitacioncs que las positilidades ccondmicas de cada propictario
en particular, En ests forma, 10s pequefos propietarios fueron desplaza=--
dos por los grandcs ompresagrios sl transformarse las lineegs propinmente -

en socledades mercantiles.
3.- ASPECTOS GENERALES DE LA ORGANIZACIOH DE LAS LINEAS.

La estPuctura sdministrativa de las lineas, descansa fundamen
talmente en el presidonte, sccrctario y tesorero, gque son los funciona-
rios de mAs slta jersrquia en los sindicetos de propietarios dc camiones.
Entre los empleados mediagnte los que se lleve o cabo le coordinacidn del

servicio, citaromos a los siguientes:

Bl jefe de personal tiene a su cargo el control de las labo-
res de los choferes y la supervisidén de las diversas rutass de la linea.vi

gila que los choferes cumplan con los reglamentos internos de trabajo de
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las lincas y so le han conferido amplias facultsdes para dictar suspensio=-
nes temporales o cesos definitivos s los choferes. Estas medidas discipli-
narigs las aplica inclusive, cusndo considera gue determinado chofer, no -
obtiene los ingresos colcoulados on las vueltas que le corresponden o el ve
hiculo que maneja, experiments constantes descomposturas por falta de peri
cia.

El jefe de serviclo, es otro de los empleasdos que auxilia al -
Jefle de personal, teniendo la obligscidn de estar al tanto del nimero de =-
vueltas que se le asignun a cade comidn, los vehiculos que les corresponde
descanso parz su "talacha" o sea lavado, engrasado, ctc., asi como las uni
dades gue son reportsdas para su reparacidn, Tiene que cerclorarse que las

descomposturszs de les camiones, Son por causas ajonas a los choferes, os

decir, por defectos del mecanismo d vehiculo y no por felte de cuidado

del operador. EL jein de servicio deto evitaer las fricclones que surgen en
tre los choferes, ys sees por cuestiones de horarios, "cerrones™, "corretea

das", etc.

Los "despachsdores" son empleados de las lincas, que tienen co
mo funcidén dar la orden d¢ salida s los chofercs, conforme a los interva=
los que lc he sefalodo previamente ol jefe de servicio, Pars determinar el
intervelo, se toma cn cucnta lss horgs de mayor o menor afluencia de pasa=-
je y el nlmero de unidades disponibles, o sca aquellas que no se encuentren

TIoon . - ., N
en reparacion,
Las linecas normalmente disponen de garages para guardar sus ve-

hiculos, los que estan a cargo de un "jefe de garage", que vigila la hora
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en que los choferes “encicrran® los camiones, su colocacidn, ctca, habiéﬂ
dose establecido come ncrama, quc "el chofer que cncierra sgca'. BEn caso
de que algin vehiculo a la hora de “encerrar"ypresente abollgduras, el es
pejo retrovisor roto o desperfectos de cuslquicer naturalezs, el “jefe de

garage" los reporta al “jefe de servicio", pars que al chofer responsable

se le descuente do su sglavic o) importe de la reparscidn.

o s P P
Para contabilizar los 0s asl come ¢l numero de las “wuel

tas" del cpmidn y del chofer, las lineas ticnen un "recaudador™, que = -
e . N . .
su funcion s equivalente o la d2l cajero, porque recibe la “Ycuenta" o -

importe del boletajc vendido en cede burno.

Pare el control de los egrosos derivados de la opcrgcién de ==
los vehiculos y d¢ lu administiucidn on general, las liness disponen de
"liquidadores”, gquz son los encargados de formuler la ndmina de sslarios
de los choferes con cus respectives deducclones y pegorles decensl o sema
nalmente, elaborsr la liguidscidn d¢ los propietarios, obteniendo para ca
da carro, ol “vplor de la vuclia", que es igusl al promedio de los ingre=-
s0s por "vuelts" en ¢l turno, En les lincas que tienen reducido nimero de
camiones, las labores del "liguidador® las desempefia el contador.

Pars cvitar irreguleridades en ¢l mancjo de 10$ ingrescs y —-
egresos de las lincas por perte del tesorcro o de los demas empleados y
chofereg, existé un contador, quien tienc o sSu cargoc s Slabanacibn del

balance, y todo lo relstivo s Lla contadbilided de lu linea.

Como complemento del control cstablecido por las lineas para
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evitar filtrgciones en la venta de los boletos, existen los llamados "ins-
pectores™, que pucden ser "sccretog" o visibles, Los primeros son aquellos
que suben a los camiones como pasajeros y observan la venta de boletos, —-
rindiendo postcriormente su "parte" de novedades. Los visibles son los que
tienen que¢ solicitarlo a los pasajecros, anotando tanto on la tarjeta del -
camidn como c¢n su lista, la hora y namero del boletn vendido hasta ese mo-
mento.

En algunas lincas, todavis se reguls el "tiempo" del recorrido
de la ruta, utilizando relojes marcadores, o personas que reciben el nom-
bre de "checadores™, los que anotan en sus listas y en la tarjeta del cho-
fer los minutos que se¢ adelantan o atrasan en su “"corrida". Los choferes =~
tienen instrucciones dz obedecer las drdencs de los “checadorcs", para no

ser reportados al "jefe de scrvicio",

El"despachador" corrige los minutos de adelanto o atraso al --
dar la salids de los camiones, on cuslauicra de las dos termingles que exis
ten en los extremos de la ruta, con ¢l fin de evitar las "correteadas" o

que los vehiculos se vayan de “wacio",

Se ha establecido en las lincas, que si el chofer se retrasa -
en el curso de la ruta, generalmente “"pierda lz vuelta, Esto sucede cuan-

do su compafiero que viene atrds de &1 lo adelanta y ocupa su lugar. En os-

. ’
o

S P A, Pt et f o il A mfa Adaska...
TO TOrmd N0 SOLU 1o BIIIru €1 pasiagey S+ns vamvaun &S SUiigs m &P RGD nRfpsoons

cio o a tratsr de recuperar su "tiempo", dando origen con ello s las "ca--

rreras'" y “cerroncs" con el camidn,
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En las linecas de primera y segunda close, existen dos categor

| il

as de chofercs, los dc “planta" y los "postureros'. Estos Gltimos, son —=
choferes eventuales que substituyen lss auscencias de los de "planta". -
Hasta hace poco tiempo, las plantas de choferes se cotizeban de ocuerdo -
con la importancia de la linca, pero en la actunlided, tiende o desaparce

cer este costunmbre,

Se tiene conocimiento que las lincas exigen, como requisito pre
vio sl ingresc de los choferes, que depositen en efectivo de § 200,00 a -
§ 300,00, como garantin de los boletos que reciben en su turno. Asimismo,
deben firmar uns leira de camblo de § 1,000.00 por concepto de fianza, que
tiene que liguidesrse en pleazos variables y fivmar un papel en blanco, que
generalmente se utiliza pars formular la renuncila del chofer, cuando las -

P . . . P
lineas desean despedirlo sin responsgbilidad pora cllas,.

Los choferes de "plgnta" y "posturcros", sc¢ rigen por el "Re-
glomente Interno de Trabajo', que existe on cnda linen, En €1 se encucnw-
tran previstas los sanclones que se aplican, por faltas o su trabajo sin
aviso, encontrarsc con aliento alcohdlico durantc el servicio, sustraccig
nes de dincro con bolotos "plonchados", destruir el vehiculo intencional-
mente, etc. Como yu fué sefiglado, ¢l jufe de personal tiene facultedes pa
ra castigar con suspensidn temporal o cesc definitivo dc los choferes, —-
';ﬁﬁLduief indisciplina e incumplimiento s Las disposiciones de oste Regla
mento.

En cada linco cxiste un sindicato de chofercs, que firma el -
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Contreto Colcctivo de Trabsjo con ol presidente de la linea. No obstante,
los choferes han manifestado en diversas ocasiones, que estos sindicatos
son “blances", porgquc no cumplen rcalmente su funcidn, debido o gue las -
directivas son nombradss con la anuencia de los propietarios y sdlo se ==

concretan a proteger 1os intereses de estos Gltimos. El sindicato también

s¢ encarga de examinar a los chofercs de nucvo ingreso, debiendo peger --
ung cuota por cste concepte y otrs periddics, que fluctQe entre § 10,00 y

$ 15.00 decenalmente, scgin lag linen de que se trate,

Se ha podido investigur que por las condiciones en que son --
contratsdos los choferes, los permisionarios no les cubren a la meyor por
te de ellos, vacacioncs, servicio. médico, séptimo dia, y mucho menos, in=
demnizzeidn en caso de accidentos de trebajo, muerte o despido injustifie-
cado. S6lo un reducido numero de los chofercs de “planta", aparccen inse-
eritos en el Scpuro Sociusl, con ¢l fin de cubrir esta obligacidn ante las

Autoridaedes correspondientes,

Las lincas disponen de asbogpdos, cuya obligacidn principal os

lograr lg devolucidn inmediats de los vehiculos detenidos y cvitar que -—-

l1os choferes sean declarados culpables en los accidentes de trénsito. Pa=
ro tremitar los infracciones, existen “gestores", que son viejos choferes

. . . ’ .
de las linecas, los que también ticnen a su cargo, el cxamen de los aspi--

rantes de chof'eres "posturcros" o labores administrativas.

De gcuerdo con las estimnciones que se han hecho sobre la can

tidad de choferes y cmpleados gue prestah sus servicios en las lineas de




autotransporte

personas, los choferes de planta 13,200 y 1,100 chofceres

-~ 36 =~

urbano, cncontramos que los cmpleados ascienden a 1,600 -

cventuales o pos

tureros, con un totul a 15,900 travajadores.

L . P .
Dentro de la administracidn de las lincas, e¢s dc suma importan
que se desting o sada camidn y que recibe el chefer ul ini

ciar su turno,
ung vuelta, o5

greso cbtebido

-~

ol
la tarjets 1la

lita verificar

boletaje vendido y el

da.

y segundo clasc

porgue pormitc controlar no sdlo ¢l tiempo utilizgdo eon -

decir,

. . . .
salida y regreso a le terminal, sino tamblén el in-

en ¢lln y la cantidad de bolctos vendidos.

funcionamiento ¢s soncillo, porgue unicamente se anota on

R - T4 .
hora de¢ salida y ol nimere dcl boleto, lo que tambiln fuci
por medlo de "inspectores" en ¢l trayecto de la ruta, el

s ) s .
tiempo de ndelgnto o rotraso con relacion a su sall

¢ torjeta  aGn cusndo es igual pora las linees de primera

. no cumple lo mismo funcidn en unas y otras on lo que res

pecta al salario del chofer y liguidecidn de los propictarios. En las de

primers clase,

"vueltas" y sc

de segunda clnsc, ¢l salerio depende de la cantidad de passje

portan, estgbleciindose en estas lincas,

¢l salario de los cnofercs so determina segin ol nlmero de

liquide en forma similar ul propictario del csmidn, En las
que trans-

un porcentaje sobre el ingreso

obtenido durante determinedo nlmero de “wueltas". Perp los lincas on que

existen diforentes tarifas, segln sc trate do rutas

como en la linea "Circuito-Hospitules™, se lleva un

urbanas o suburbanas,

reglstro complemento~

rio por ceda vehizulo, denominado "liguidoeién del boletaje del carro,
v
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en el que se anotan los numeros de los boletos vendidos conforme 5 las ta-

rifas establecidas.

Las lineas tienen dos turnos que comprenden de 15 a 22 horas,
. . .z
e inclusive hasta de 24 horas, como la lines Atzcapotzalco-Aviacidn. En la
mayor parte de las lineas, el serviclo termina & las O horas, unng o dos de

la mafieng, para reanudarlo a las cusiro o cinco del mismo dia.

Se entiende por '"vuelta completa" el recorrido que hace ¢l ca-
mién de ido y regreso en la misme ruta y "vuelta sencilla" cuasndo es en un
sdlo sentido.

Bn las lineas que ticnen rutas con kilometraje distinto, es de
cir, con rutas mhs cortas que otras o calles sin asfaltar, se ha estableci
do la rotscidn de lgs unidades, parp que el ingreso y la depraciacién de -
ellas sean uniformes.

Los choferes sdlo tienen obligacidn de dar de 4 & 8 vueltas.
El nlmero de vueltss depende del kilometraje de ls ruta por lo que en las
rutas cortas, es comin que los choferes scumulen en el turnc hasta 16 vuel

tas como maXime y & vueltas como minimo.
k.~ LAS LINEAS COMO SOCIEDADES MERCAHTILES.

La Alianza de Camioneros de México, se constituyd en 1924, y -
fue protocolizada como asociacion civil hasta 1954, conservando su carac-
ter de organismo representstivo del gremio caomionero ante las Autoridades

hasts 1958. En este afio el Jefe del Poder Ejecutivo Federsl, expidié léf

Ley de 30 de diciembre, creando la Unidn de Permisionarios de Transportes
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de Pasajeros en Camiones y Autobuses en el Distrito Federal, con el Cavég
ter de institucidn plblica y con porsonslidad juridica y patrimonio pro-
pio.

Conforme al srticulo 2o. de estn Ley, la Unidn fue constituie-
da ¢ integrads con aquellas personas que en la actuslidad o on lo futuro
disfrutaran de permisocs o concosioncs pars prestar ¢l scrvicio plblico de
transportes  de possjeros s bordo d¢ camiones o autobuses dentro de los -
1imites del Distrito PFedersl. Lo oblipgacidn de pertenecer a la Unidn o —-
que s¢ refiere este articulo constituye unz condicidn del permiso o conce
sidn,

Posteriormentc, en el Diario Oficial del 30 de enero de 1959,
fueron publicados los Estatutes que regulan ol régimen interno de la = =
Unidn, cuyo Consejo Dircctivo se¢ constituyd con un Presidente, nombrado -
por £l Jefe del Departemento del Distrito Pederal, y ocho micmbros elec—-—

tos por mayoris de votos de lu Asemtle General.

Al pretender 1, Unidn de Permisionsrios llevar a cabo a fi-
nes del afio de 1960, la renovacién de perte de los camiones en servicio,
introduciendo las unidades conocidas como "chatos" y "pistaches", se en=
contrd que las 1inces adeudaban sl Banco Nacional de Transportesy Se.A.y
la cantidad de $ 101,908,187,00. Esta situascidn fue aprovechada por las

Autoridades del Distrito Federal, para obligar a las liness s constituir

se en socicdades mercantiles anbnimas, a fin de garantizar los préstamos

que recibian. Esta disposicidn sc apoyd en la Ley que Fija las Bases Gene

reles a que s¢ Sujetard cl Trénsito y Transportes del Distrito Federal ==
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del 23 de marzo de 1942 y en el Reglamento psra ¢l Servicio Plblico de -

Transportes en ol Distrito FPadoral del 14 de abril del mismo afio.

Antc esta medids, los vermisionarios adopataron una asctitud -
de franca rcbeldia, considerdndols anticonstitucional y violatoria de la
libertpd de asociscidn pars dedicarse a un ncgocio licito, no obstante -
que la Ley y Reglamento ya citsdos, en las que se apoyaron las Autorida--
des del Distrito Federal, sciialan o dicc en ferme categdrica, que las -

concesiones se deben eniregar precisamente s personas morsles.

Como existis una jurisprudencie de la Suprema Corte de Justi-
ciay en contra del Reglamento para el Servicio Plblico de Transportes en
el Distrito Federsl de 1942, el Juzgado Scgundo de Distrito en Materia ad
ministrative, ampard a los permisionsrios y concedid lu suspensidn defini
tiva de la Grden pars que las lincas se constituyeran cn socicdades mer-
cantiles,

Entre los diversos argumentos quc las lincas trataron de ha--
cer veler, para no accptor la formacidn de socicdades andnimas, sciialaban
que dichas socicdsdes las desplazarian como permisionarios, cransforménd_

los en simples sccionistss de una sgrupacidn mercantil, desapareciendo la

pequefia propicded que por tantos afios habian conservado. afirmaban gue -

existia ¢l peligro dec que las acciones se concontraran en un reducido ni-
mero de capitslistas, por lo que hacian resaltar, que las lincas estaban
integradas por miles dc trabesjodores propictarios de 1o0s veniculos gus ==

operaban,
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Debe aclararse, que tal parcce que sdlo descaban ocultar su
carbdcter de grandes empresarios, toda vez que la cxistencis de "miles de
propietarios", ¢s ur tanto dudosa. S¢ ticne entendido, qus el nimero de
permisiongrios de las lincas del Distrito Federal, llegan aproximadamen-
te a unas 2,200 personas. Entre ¢llos se encucntran medianos propicts- -
rios dc¢ uno o méds camionos, pero on ung proporcidn muy reducida, si la
compargmos con lgs inversiones que tiencn en est, industria, verdaderos
capitalistas, como los suiiores Abelardo Mstamoros Acosta, Isidoro Rodri-
guez Ruiz, Bduarde Soberanes R., Bvaristo Rodrigucz, y otras persongs ==

, . . . .
nasy gque son umplmmentc conocldas en ¢l Fremio camionero,

Como re¢sultpdo de la negativa de las lincus para t?ansformaz
se en socicdades mercantiles, la Unidn de Permisionarios les suspendid -
el suministro de gosolina subsidiada que recibian a través de Petrdleos
Mexicanos.,

Atite esta situscidn, los representantes de los permisionarios,
aceptaron ln intervencidn del Jefe del Poder Ejecutivo Federal, acatando
la orden parn elegir ¢l tipo de sociedad mercantil que los habilitaras co-

mo sujetos d¢ crédito.

Debe sefialarse que lao nueva personplidad juridica y moral de

las lincas, no produjo ningln cambic en la estructura econdmica y adminis

trativa de ellas. Las condiciones cn que se continlio prostando ¢l scervi-

1

“C10 €Xperimenio una mejoria i 5 ronovosilfn del 2auine nao o

TIVay purqus

g se 1levd o cabo en todss las linegs. Al mismo tiempo, en las de primera -
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clasc ha continuado vigente lu nutorizocidn pnra que el pasaje viaje de

pie, lo que implics que las Autoridpdes del Distrito Federnl rcconozcan,
que oxiste escagSs do sutotronsportes. Bste medida tombién ha eliminade

lo difervncic entre ol servicio de primera y scgunds close. Parg compro-
barlo, busta obscrvar on las horaps on que lz demanda ¢s mas intensa y se
llegars a la conelusidn, de que hasts la fecha no se respeta el limite -
de 10 personas que se habia sefialado inicialmente para lss lineas de pri
mera clase,

En consecuencia, en los servicios plblicos como el que nos
ocupa, no es posible qgue subsista indefinidamente el “laisser faire!, --
"laisser passer" de la ¢poca de los clésicos de lu economia, on virtud -
de que el interés colectivo debe ser primero que el individual, lo que -
deternina qué se requiers de ung intervencidn del Estedo en forma mis di

rectu mediante la nunicipualizacidn de oste servieio plblico,

i
i
:




CAPITULO III

LINEAS Y RUTAS DE CAMIONLS DE PRIMERA Y SEGUNDA CLASE

1.~ NUMERO DE LINEAS Y RUTAS EN SERVICIO.

El incremento netural y socisl de la poblacidn del Distrito -
Federal, ha determinado que en los Gltimos afios, resulte cada vez mas di-
ficil delimitar con precisidn la Ciudad de México. Sin embargo, puede de=
cirse que ticne ung superficie de 137 Km2., cquivalente al 9% de 105 = ==

1,483 Km2. del &rca totsl que ocupa el Distrito Federal.

Lo que propismente cs la Ciudad de México, tiene una forma ==
requivalente a un cuadrado de 11,7 Km. por lado, situada a manera de co-
razdn, casi en el extremo Norte del Distrito Federali colinde con las De-
legociones de Atzcapotzalco y Gustavo A. Madero al Hortej; con la Delega--
cibén de Ixtapalapa al Este; con la Delegacidn de Coyoacdn al Sur y con la

Delegacidn de Obregdn y el Estedo de México al Oeste™, (1)

Para referirnos al nlmero de lineass y rutas en servicioy debg
mos distinguir ¢l 4rca esenciazlmonte urbsna de la suburbsna. La primerg -
se identifica con la Ciudad de Moxico y se carscteriza porque en clla se
encuentran las Dependencias Oficiales, las instituciones financieras pie-
blicas y privadas, etc, Lo segunds correspondc a las zonas en los quo pre:
domina la poblacidn rural, localizada en las Delegacionos de Atzcapotzal=
coy Gustsve A. Medero, Ixtacalco, Obregdn, Coyoscdn, Ixtapalapa, Cuajimal

pay Lo Magdalena Contreras, Tlalpan, Xochimileco, Tlihusc y Milpa Altas
t

(1) "El Problems Demografico del Distrito Federal".- Ing. Emilio Gonzales
Tavera.~ Rovista Ingenieris Mecénice y Eléctrica. Pég. 34. Marzo de 196l.
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El sistema de autotranspertacidn de la Ciudad de México, com=
prende 52 y 40 lineas d¢ primera y sogunda cluse, respectivamente. De las
92 1ineas que suman en totul, la mayor parte de sus rutas, no se circuns-
criben a lo que es la cludad, sino que también comunican los diversos cen
tros urbanos formados en su periferia,como Atzecapotzalco, Coyoacan, Gusta
vo A. Madero, etc., por lo que e¢s comin que sus termineles se locglicen -

en estas zonas.

En el sistema de autotransportacién urbgna, también hemos COE
siderado ¢ 1las 1liness, que ademds de prestar el servicio urbano, han pro-
longado sus rutas a las zonas suburbanas, por ejemplo, las lineas "Xochi-
milco-Milpa Alta", "Ixtapalapa-Tulyehuzlco®, "Tlalpan y Ancxas", "Héxico-

Tlalnepantla®, "Chapultepec—Xochimilco", etc,

En cambio fuc necesario eliminar de dicho sisteme a todas las
lineas que en nuestra opinidn, son proplomente suburbanes, porque atn -
cuando tienen las mismas caracteristicas que las demds, en lo que se re-
fiere a la administracidn y operascidén de las unidades, el serviecio es ex
clusivo para estas zonas. Como ejemplo citaremos o lzs lineas "Santa Cla

ra-Xalostoc", "San Cristdbel Ecztepec', "Cusutepec-La Villa", “"Santa Pé-

Tacubaya~La Venta", ctc.

Segin la informacidn proporciongda por la Aliagnza de Camione

ros de México, A.C. (2) y la Oficina Técnica de la Direccidn de Transito
del Distrito Federal, las 52 lineas de primera clase tienen putorizados
(2) Alipnza ae Cemioneros de México, A.C.-Contestacidn a los 4 Temarios

de lu Comisidén de Reestructuracidn del Sistems de Transportes del D.F.-
Pag. 27,
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3,358 vehiculos y las 40 de segunda clase, 3,044 camiones, ascendiendo cn

total s 6,402 unidades hesta el nfio de 1962,

A partir de la formacidén de las lincas, unicamente se les au-
torizd para explotar uns s0la ruta, Esta ruts oficial la hemos denominado
troncal o principsl, por lo que el ndmerc de rutas troncsles, es igual a
1-

92. Bs decir, que son equivalentes 52 y 40 lincas do primera y se-

o

gunda clase, En conseccucncia, 1os nombres de las rutas troncales, tam- =

bién corresponde al de las lineas.

A medida que ¢l drea de la ciudad se fue ampliagndo y de = -
acuerdo con la cantlded de usuarios de cads zona en la que prestaban el -
servicio, las lincas fueron cstableciendo por su propia iniciativa rama=-
les o escapes, siguiendo generalmente el sentido de la ruta troncal, pero
sin tomar en cuentas si el nlmero de comiones que tenian autorizados, cran

suficiuntes para sctisfucer Lo demandus del servielo con eoficiencia.

Al mismo ticmpo, c}caron simples desviaciones de las rutas -
troncales, que por su reducido kilometraje, no ticnen ls categoria de ra-
males. Estos casos los observamos en algunas lineas de segunda clase, que
satisfacen las necesidades de transportacidn de las colonlas proletarias
del Distrito Federal. Como ejemplo, tenemos a lo lines "Gustavo A. Madero!

"Penitenciaria-Alamos", "Villa A. Obregdn®, ectc.

pebs sclererse que para determinar el nlmero total de rutas -

. = R

del sistems, no fueron consideradas estas deviaciones, por lo que en la -

actuslidad, ademds de las 92 rutas troncales, existen 466 ramales, o sea
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un total de 558 rutss. De &stas, 286 corresponden a las lincas de prime-
ra y 272 a las de scgunda clasc., Asimismo, las rutas troncales y ramales
se agruparon como si fueran rutas ¢n gencral, hsciendo caso amiso de lg
diferencia de kilometraje, del parslelismo y la superposicidn que pueda

existir entre una y otras.

Conform¢ s este criterio, hemos elaborado los siguientes Cus
dros estedisticos con datos dc 1962, que nos dan una idea general del nd
mero de rutazs, asi como de¢ los vehiculos de primera y segunda clase cn -
servicio.,

En ¢l Cuandro o, 1, gparece ¢n la primera columns y en orden
progresivo, el nlmero de rutas troncales y ramales que habia cn las 1i--
negs de primera clase hasta el ughio de 1962, Atendicndo a ests numeracidn
progresiva, s¢ agfuparon cn la segunds columna, las 1incus que tenian es
La cantidad dc rutas y ramales. La tercera columna, o sea ¢l total di ru
tas y ramgles de cada término de la seric, sc obtuvo multiplicando las =

cifras de las dos columnas anteriores.
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CUADRO No. 1

TOTAL DE RUTAS Y RAIIALES DE LAS LINEAS DE PRINERA CLASE

1962
No. DE RUTAS | 1o,DE LINEAS % TOTAL DE RUTAS %

2 4 747 8 2.8

3 10 19,3 30 10.5

4 11 21.3 4y 15,4

5 10 19.3 50 17.5

6 3 5.8 18 6.3

7 3 5.8 21 73

8 2 3.8 16 5.6

9 2 3.8 18 6.3

10 2 3.8 20 7.1
11 1 1.8 11 3,7
12 2 3.8 24 8.4
13 2 3.8 26 9.1
SUMAS 52 100.0 286 100.0

FUENTE: EBs timaciBn directa con datos de la Oficina Técnica de la DPirec-
cidn General de Trénsito del D,F. y de la Alianza de Camloneros
de Hex1co, A.Co
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mismo que lss 286 rutas que estaban a su cargo hasta el afo de 1362. Con~
forme a esta base, las lincas gque ticnen de 2 a S rutss comprenden 35 i~
neas y representan el 67,67 del total. Asimismo, las rutas correspondien=
tes a estas lineas, sc clevan a 132 o sca al 46,2% tumbién del total. Por
el contrario, las lincas restanbes, cs deeir, aquellas que disponen de 6

a 13 rutas se rceducen a 17 lincas, y son cquivalentes al 32.4% con rela--
cibn a la base schslada. Sin cmbargo, ostas linces tienen 154 putas o sea

el 53.8% d¢ las 286 rutas que existen petuslmente,

Conforme sl Cuadro MNo. 1, obscrvamos que no eXiste uniformi-
dad cn el nlmero de rutss que han establecido las lincas, A fin do sefia-
lar casos concrotos de lincuss qUC SG Cncuvniran en esta situacidn, citarz
mos los siguicntes ejemplos: Luas liness gue ticnen 3 rutas cada una ¥ que
en ¢l Cugdro No. 1 ¢sthn reprosentodas por 10 1incas, cquivalen al 19,3%,

las que ¢ su ven controlan 30 rutas en total, es decir, ¢l 10.5% de las -

286 rutas. Entru ¢

, . . . . .
Les lincas sce oencuentran la "Circulto-Colonias'™, “Colo

nigs Urbanss", "Constituycntus-P. Aérco', "Peralvillo-Cozumel", "Sunta Ma

ria Roma", ctc.

En cambio, las lincas con 12 y 13 rutas, no obstynte quc Gni-
camente suman 4, o sca el 7.6% de las 52 1lincas, disponen de 50 rutas, —-
siendo equivalente al 17.5% del total, por lo tanto, existe una diferencia
de 20 rutps entre c¢stos dos prupos. Para les lincas con 12 y 13 rutas,

_podemos citar a la "Gustavo A, Madcro", "Lindavista-Bellas Artes", "Peni-

tenciaria-Alamos", ctc,
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Para las lincas deo segunda clase, hemos elaboradeo el cuasdro
No. 2, en forma similar al anterior, conservando tambiln los conceptos ysa
sefialados en cl Cuadro No. 1, como pucdc verse n continuncidn.

CUADRO HNHo. 2

'T0TAL DE RUTAS Y RAMALES DE LAS LINEAS DE SEGUNDA CLASE

1962
No.DE RUTAS | NoJ DE LINEAS ¥ TO;‘ﬁ;AgE 5

’ 0 25.0 30 11.0

4 4 10.0 16 6.1

> 3 745 15 5.5

6 6 15.0 36 13,2

! 3 743 21 7.2

8 2 5.0 16 6.1

k b 10.0 36 13.2

10 1 245 10 3.7

1 2 540, 22 8.1

12 1 2.5 12 4ok

13 1 2,5 13 b9

u L 25 14 5,0

v t 2.5 15 5.5

i 16 1 e SR B SR S B =

SUMAS i 4o 1(-)219 272 100,0

FUENTE:Estimaeidn dirccta con datos de la Oficina Téenica de la Direccidn
General de Transito del DJF. y de la Aliasnza de Camioncros de MExi-
COy AeCa
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En ¢l Cuadro No. 2 s¢ advicrte de inmediato, que ¢l servicio
de segunds clase, so cncucntra g cargo de 40 linces, os deeir 12 lincas
menos con respecto a lss que ostan destinades o prestar ¢l servicio de -
primera clasc. La rezdn de que ne coineida 21 nlmero entre unas y -

. c e . ‘ .
otras, obedete tsunclalmente o la mayor productividad de lus lineas de -

primera clasé, con rolecibén o las Qo segunds clasc. B Fenémgno, cone
tratarenos de corroborarlo en el prosznte trabzjo, se debe a que ha desa-
perecido 1p diforencis entre ambos servicios en @l pasaje transportudo.

Lo antirior nos permite afirmar que ¢l sistema do sutotranse—
portacidn urbang de la Ciudad de México, estd constituido fundamentolmen-
te por las lincas de primera clase, on tonto que las de sepgunda, s6lo tig
nen un cargctcr complementaric,

En la primera columng de este Cucdro, notamos tambidn que ol
nimero progresive de las rutas se eleva a 16, miontrus que er las do pri-
mera clase s¢ reducen a 13. Bs decir que existe la tendencis on 1as lincas
de scgunda clase, de establicer cade ves mis, un mayor ndmero de ramales -
pera las colonias proletariss que circundan la Ciuduod de wéxico,

Pora obtuner sus nlmeros rolativos, se hizivron igusl al 1003
las 40 1incos, asi como las 272 rubtas. Asimismo y conforme el nimero de ru

. , ..
tas que tienc cada linen, fucron considerados 4 grupos, o sea de 3 a 4y de

de..27.a..9_y de 10 a 16 irutus, rospectivemente,

El primer giupo constn de 14 lineas, que representon ol 35% ==

asi como 46 rutss, cquivalentes al 17.1% con relacidn ol total., En el si=
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guiente grupo el nlmero de lincas sc reduce a 9, representande el 2454,

en tonto que las rutas aumentan g 51, o ses el 18,7% del total, Comparan~
. . I ’

do ambos grupos, nos damos cuenta que no puerda lo misma proporcion el nu

mero de linens y lg cantidad de¢ rutas que ticnen o Su cargo,

La discrepancia anterior aparcce con mayor claridaed en los ~-
grupos siguientes, obscrvindose que las lineas gue tienen de 7 o 9 rutas,
suman 9 1lineas o sea el 22%, pero en lo gue se refiere g las rutas, sucede
lo contrario porgue se elevan a 73, sicndo cquiv,lentes ol 26.5% del total
por lo quc con reluzeidn al grupo proccdente, existe una difercncia de 22 =~
rutas. Lo mismo succde con las lincas que ticnen de 10 a 16 rutas, las que
{nicnmente sumen 8, 0 sea ¢l 20,0%,en cambio las rutns on las que prastan

el servieilo, alcanza la cifra de 102 rutas, e¢s decir ol 37.7% del total.

Los Cuzdros 1 y 2, ponen de¢ manificsto, que la divisidn ms
que proporcional llevndn & cabo en las rutas troncales de segunda clase
con respecto a las de primers, se ha hécho atundido exclusivamente a los
intereses de los propilctorios de los camiones, pero sin tomar en cuenta el

. . . .. . ..
numero de¢ unidades disponibles para lo prust3016n del servicio,

Por mucho tiempo prevalecid la costumbre entre los lincas,

que los rutoes ramgles se estpbleclerzn medionte convonios entre las pro=

. , - . . - . .
pias linecas. Cuondo una de e2llas se conslderabe afoectade por estimgr que

. . . .. .
la competidors lnvadile sus rutgs, exiglae unae compunsacion, ya sea para €S-

tableccr o su ven otra rute, medifienr el itid

srio de alguna de sus ru-

ST ' ) ) > 7 7. ) .»’ ) B .7' - oy
tas o simplemente, cambiar la ubicaeion de sus terminzles a luggres on que

habie perspectivas do aprovechar ¢l pesaje de otras zonas en proceso de ur
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banizacidn,.

Los Cuadros anteriores sélo se reficren o un aspecto parciol
de las condiciones en que se presto el servicie, por Lo que vamos a com=
plementarlo con ¢l nlimero de unidades autorizadas, a {in de obtener una

. . . L e .z
1dea mas precisg del sistema de autotransportncion urbana,

CUADRO Mo, 3

TOTAL DE RUTAS Y UNIDADES D LAS LIWEAS DE PRIMERA CLASE

1962
KUMERO Dg | HUMEKO DE qugfﬁw‘fﬁ‘rorAL DE RUTAS UNIDADES KUTORIZADAS
RUTAS | BsoLuTOS % sBsoLutos| % ABSOLUTOS %
2 4 7.7 8 2.8 119 3.6
3 10 19.3 30 10.5 376 11.2
4 11 21,3 bk 15,4 528 15,7
5 10 19,3 50 17.9 69l 20.7
6 3 5.8 18 646 211 6.3
7 3 5.8 21 7.3 236 7.0
8 2 3.8 16 5.6 125 3.7
9 2 3.8 18 643 220 6.6
10 2 3.8 20 7.1 211 6.3
11 1 1.8 1 3.7 116 3.4
12 2 3.8 24 B 286 845
13 2 3.8 26 %1 236 7.0
SUMAS 52 1000 286 100.0 3,358 100.0

Trm—oooo PUBNTR: Betimacidn dirccts con datos de la Oficina Téenica de la Dirccceidn

General de Transito del DJF. ¥y de Ta alisnas 42 Camioncros de Méxi

COy AJCe



AL formular este Cuandro, tuambilén seguimos ¢l orden progresivoe
de los rutas que se cstobleeid en los Cuadros 1y 2, lo gque sirvid de refo-
rencia para determinur el nlmero de lincas que tiencn la cuntidad de rubyss
que aparccen on lg primera columna, asi como las rutas y unidndes de lps de
mbs columnas.

El total d¢ rutas se obtuvo multiplicando el nlmuro de rutas

de la primera columna por la czantidad de lincas que ticnen ¢sas rutass

. . . ‘. .
Se observe gue no existe una distribucion proporcional en el

nimero de camiones y rutns., Pars corroborarlo, dividimoes las unidades de -

la dltimn columng entre las rutas de cada término de la serie, obteniendo

promedios que fluctfian de 8 a 15 unidades por ruts., Las liness con 8 y 9 =
camiones para cada rute, sc¢ localizan en las que disponen de 3 y 13 rutas.
Las de 11 y 12, se encuentran en el grupo con l, &, 7, 4, 10, 11 y 12 rutas.

Bn cambio de 13, 14 y 15 venlculos por ruta, unicamente en les que tienen 2,

3y 5 rutas.

LY ’
Las lincns con 8 ¥y 9 unidades por ruta, estan represcntadas
o

por 4 lincas, vquivaluntes sl 7.6% dol total de ollas y con 42 rutns, & sca

el 1h,7%, asi como 361 unidodes con el 10,7 del total on ombos Casos.

. ’, R .
Hociondo la sumn de las lincas con 11 y 12 coamlones por rutay

obtencmos 2k 1linens, que representan el 46.2% del total, por lo gue las ru-

tas que controlan, ascicnden a 156, & sen el 54,5% de todes ¢llas, Los uni-

dades o su vez, sc elevan a 1,808, que equivéiéﬁ al 53.8% del total. Entre

. . , .
las lineas con este promedio, aun cuando son numeros los ejemplos, nos con=

creteremos o cltar o la "Guerrcro-Jdampica® con 7 rutas y 88 unidades y la -
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linea "Hadero-Clysa~Coyoucin® con 10 rutas y 106 unidades.

Los 1incas que ticnen ¢l promedio mhs nlto de unidades por

rute, es decir, 13, 14 y 15 unidad pars coda ruta, estin represcntadas

3

por 24 lineas, con ¢l 46,27 del total, disponicndo de 88 rutas y 1,189

unidades, § sea ol 30.8% y 35,5% c¢n ¢l nmismo orden y con respecto al to-

tal de unas y otras,

pero unicementv citgremos o lus lineas "Juarez-Lorcto” Circuito Grande,
que ticne 3 rutss y 40 unidodes y "Senta Julia-Moreles", con 5 rutas y
70 unidades.

Paru lus 1ineas de sepunds clase, hemos elaborado el Cua~-
dro No. &4 , en forma similar sl de las lineas de primera clase, corres-
pondiendo tamtilén al total de las rutas y unidades que habia husta 1962,

idéatices u los yo indicados. Comparande sus cifras

con lus cel Cuzdru anterior, rnos damos cuents que estas lineas se han re-

ducido g 40 y a 314 les unicedes,

La diferencia sefialada, como veremos a continuacidn, reper-
cute en la cantidad de camiones que en promedio se destingn g cad ruta, -
limitando con ello su cepacidad de transporitacidn para satisfacer las ne-
cesidades, cada vez mes crecientes de este servicio en las colonias prole
tarias, debido a que existen promedics que flucttian de 6 a 15 vehiculos -

por ruta, como veremos en ¢l cuadro Ho. b,




T FUENTE:! Estimacifn direcud oom datos o Izt
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CUADRO o, &

TOTAL DE RUTAS Y UNIDADES EN LAS LINEAS DE SEGUNDA CLASE

1962
No, pp | HUMERO DE LINSAS | TOTAL DB RUIAS | UNIDADES AUTORIZADAS
WS |amsovwros | % |assowwros | x| msousos | % |
3 10 25,0 30 11,0 4L 14,7
& & 10.0 16 6.1 155 Sl
5 3 7.5 15 5.5 174 5.7
6 6 15,0 36 13.2 529 17,4
7 3 7.5 21 7.2 134 bk
8 2 5.0 16 6.1 193 6.3
92 4 10.0 36 13.2 366 12.0
10 1 2.5 10 3.7 81 247
11 2 5.0 22 8.1 207 6.8
12 1 2.5 12 LR 141 4,6
13 1 2.5 13 4,9 117 3.8
14 1 2,5 14 540 147 4.8
15 1 2.5 15 545 185 642
16 1 2.5 16 6.1 168 5.5
Cswms | b0 fiwoo | ore | 00,0 | som 00,0 .

'-

toine mannihn dn.1n D\recglon
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Para darnos una ides més preciss de csta situacidn, consi
deramos 4 grupos de acuerdo con dichos promedios. Do 6 camiones por ru
tay, de 8 a 9, de 10 a 12 y de 14 & 15. Bl lo. s¢ locelizas on lss liness
con 7 rutas. Bl 20, en las de 4, 10, 1) y 13 rutas. Bl 30, corresponde
a las quc disponen de 5y 8, 9, 12, L4, 15 y 16 rutes, y cl bo. a les =-

que tienen 3 y 6 rutas,

Entre los lineas do segunda clase, oxisten algunas que tie-
nen hysta 6 unidsdes para cada ruta. Comprenden solamente 3 lincas que
representan ¢l 7,5% de c¢lles, con 21 rutss y 134 unidades, cquivaloentes
gl 7.2% y h,b4%, respectivamente, del total de ambgs,. Como cjemplo de es-
te grupo, tencmos a la 1ines "Lomss de Chapultepec do segunda clase, -

que prests ¢l scrvicio con 49 unidudes y 6 rutgs,

d . . .
Las lineas quc t2enen 8 y 9 comlones por rubta, constituyen

n

un grupo de 8 1incos, gque representan ol 20,0%, acl como 61 rutas y 560
unidades, cquivslentes en ol mismo orden, al 22.8% y 18,4% del total de
unas y otraus., Como ¢jemplos de este grupo, podemos citar a la lines de
segunda close "Guerrero-San LitzaroY, con 81 cemiones y 9 rutas, lo mis-
mo gue lp linca de segunda claose, "México-Tlalpan" con 64 unidades y 8
rutas.

Las lincas con 10, 11 y 12 vehiculos por ruta, comprenden

13 lincas, equivalentes ol 32,5% del total. Con 124 rutps y 1,374 camig

nes, que representan ¢1 89,87 Y CIT450ENy Tadsouncsdel total de ambos -

conceptos, Como c¢jemplo de las 1{ncas de este grupo, se¢ encuentran lg -




1{nean "Ixtapolapa-Tulyehualeco, ¢on 11l rutns y 113 unidades, 1a 1inea "San

que tiene 14 rutas y 147 vehiculos; la linea "Villa A. =
Obregdn®, con 1% rutas y 168 comicnes; la liney "Colonis Peralvillo" con

141 unidades y 12 rutas, otc.

Las lineas que clconzan 14 y 15 vehiculos en promedio para -
cado una de sus rutas, se locslizu entre cquelles que tlenen O y 3 rutas.
Este grupo esti intepgrado por 16 lineas de segunda clase, que equivalen al %
40,0% del total de ellas. Tienen 66 rutas y 976 vehiculos, equivplentes al

24,2

oZ

¥y 32.1% en el mismo orden y del total de ellus. Como ejemplo de cs=-
te grupo, sehalaremos la linca "Tacuba-Panteones', con 93 unidndes y 6 ru=

tas,

Seguramente que por trutoersc de promedios nritm&tic\s, puede

considerarse guc no son indicadoros de lo gue sucede en la replidad, 5in -

emberpo,

stoncia de factores, gque aparentemente res

ton gravedsd o ls escasds de comloncs y que inelusive, les sirven o los =

permisiorarios de argumentos paers rechazar la ides de aumentar lo cantidad

de unidedes en servicio.

Estos factores estin ropresentados, por la suporposicién y -
paralelismo de las rutas de las propiass linsas o de sus competidores, la -
diferencia de kilometraje de las rutas, por lo reduceidn del passje en las
horas intermedias de los difurentes turnos de las linces., Como subemos, os—

- o J— ek laaa
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cins oficiasles, cmpresas particulares, industriales y comerciales.



co . . .
Tpmbién influye pars descertar la necesidad de outorizar o
’, .. .
las lincas un mzyer nlmere de venfeulos, el que se hays renovade a (ltimas

fechns, perte del cquipo por ¢l do mayor capocidad de transportcocidn.
2.- HORARIOS.~

Los herarios estpblecides por las 1incas do cutotrensporte

urbano de pasajeros, son unn consccuonciz del dessrrollo ccondmico alcanza

do por la ciudud, Su sipgnificneidn desde o) punto de vistn cconémico, s =
bastantc objetivo, porque o medids que aumentn la producceidn y ¢l consumo,

s requicre do ouno partic

pncién cods vez mayor, do los scectores gctivos =

d¢ la poblaocidn que intervionogn on ostos dos procosos.

. P . N
Los horarlos sc encuentron on funcion d¢ le demonds del sere
vicio y varien d¢ scuerde con los caractoristicas soclo-ccondmicas de los

habitantes de 1

diversas

sonas de lo ciudsd. Bs decir, sus ingresos, hée
bites y en genural su nivel de vida. Los horarios cstén sujetos a la nora

c¢n que principis y terming Ln demandn del scrvicio durante las 20400 horas
de movimicnto diprlio do le cludad, Pucde sceptarse que el ciclo de la acti

vidad cconbmice de la ciudad se¢ inicia o las 4,30 de la mchana, para cone-

cluir entre las 23.30 y 24,00 horas aproximadomente,

El servicio sc iniclg conm las 1lincas de segunda clase a las

4,30 dc 1n maficna. Se ha obscrvado que es comdn que s¢ excedan en las pri-

meras horas de la mafians on dos y tres veces lo capreldad NOrmal” Ge-sas ===

unidades, Estc sobre cupo de los camiones determing que la tronsportacidn

s¢ hega sin tomar on cucnte la eficiencis y mucho menos lo seguridad de =



los pasojeros. Como

o 2 ’ .
clon cconomlicamente

gén, Tlatilco, ctc,
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los usuarios corresponden a los nleleos

alovil,

doe Lo pobla--

N 14 . ’ . . .
¥y adumps, represcenten la mas bads capa soclel

dentro de lp estructurn ocupacionsl en lg cludad, se ven obligndos tame -
bidn, o scr los primeros on despluzolsce

Las lincos do segundn clase gque se encucniran en osi.s condi
ciones, son agucilas que comunican lzs zonas proletarins de la ciudad con
los centros comercinles, como “La Merced", "Jomaica', ¢l "Rastro Munici-
pal'y cte.y lo misno que los centres industrizles locnlizados on las Colo
niss Industrial Vallejo, Andhunc, Atzcopotzsleco, Gustovo A, Modero, Aras

Debe scfiplarse que todss las lineas de segunds clase, tic=-

nen rutags que posan

preferontencnte s la

blados, la demanda d

léstica, En ests forma sc¢ establecen corricentes definidos do

las zonas de hgbitacidn a los

remos ¢ las Lincas

lig-llcrced?,

loniag", "Circuito-Ho

Las 11

-manaralmente a 1ng
da que exista on las
,s

mgxlmo act

ivided on

y de las 7,00 2 lus

"San Pedroe

9630 du

por

S

colonins prolotarias,

ol

serviclo no solamunte

de

neas de prinera clasc,

Z0nas por las que cruzon

¢l turno mebutino,

centros comerciales o industri
ror

trabajo o vicever

\;m})'i <

su
comprunden de las 5430 a las

1 mafiana. Esto se debe a que las

mayor,

inles y comunican -

’
s¢P los mhs densamente po

sinc tombidn ine-
de

unrios

S50 e

Como ejumplos cita-

"Gustavo A. Madoro",  "Son Juanico-Moreed!, "Santa Jue
de los Pinos®™, "Villa A. Obregdn®, “"Circuito- Co-
spitales”, "Circunvalaeidn®, ate,

Lo

n o prestar ol servicio

1 5.30 y 6.00 de la mafigny, de conformided con la demgn-

S rutes, Los poriodos ag
6,30

industrios
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dan principio sus labores a lss 6,00 y 7.00 horas, En cambio, log centros
de ensefianza y las Dependencias del Gobierno n las 8,00 de la manans y las

oficinas particulares o instituclones bancarius a las 9.00 horas.

La demanda del servicio se reduce a portir de lag 10,00 how-
rasy en que la mnyoria de los emplejydos de los zonas comercinles se han =~
presentado « iniciar sus ectividodes, Se increments nuevamente a las 11.30
horas, porque los estudiantes de secundaris, preparatoria, del Polithcenico
y de las academiss porticulares retornan o sus hogares, slconzando Su mge-
yor intensidad @ las 14,30 horss, on que los emplendos federales abmndonan
sus labores. Lo mixima sfluencis de pusajeros propismente tiene lugar en=
tre lgs 16,00 y 17,00 horas, debido o que existe un elevado procentsje de
persenas gque proestan sus serviclos en la tarde, 5 simplemente se dosplazan
hacio los contros de diversidn o de cultura. Al miswo ticmpo, coincide con
1p splida de los obriros, cmpleados psrviculares, casas comercloles, ctCa,
por lo que la ¢seasés del autotransporte ¢s tan notoria como en las prime-

ras horus de 1z mafinno,

Bl tercer periodo dc gran demsnda del servicio, se observa
entre las 7.00 y 9.00 dec la noche, en que concluye la Jornada diaria de ==
trabajo.,

3¢~ FRECUENCIAS.-

Lo freeucncis o intervelos con 1a que son despachados los cp

miones de su terwminal, constituye otrs

de 1a

ericiconcias

las que se enfrentan disrismente los pesajeros, quicnes hebitunlmente tie-
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nen que esperar hesta treints minutos el paso del vehiculo gue descon abos
dar. :

Ln discrepancie que se observa entre el intervalo o friacuens
cia con cl que salen 1los vehiculos de su termingl y ¢l que eoxiste n travds

d¢ la rute, obedecc principalmente o los siguicntes couses: Variseidn de -

1a intensidad de lo demanda del servicio con las difwrentes horas ded dia,
i . . . .

la cscasés de camiones en la totalidnd de las lineas, ¢l sistema de pugo o

los choferes, la superposicidn de lss rutas, la difcrencia del kilomotraje

de las rutas, 1os problemans derivedos de la circulncidn del trifico, toles

I

) : : : 5 oS 7 )
como la falta de sincronizacidn de los sumdforos, poradas de vehiculos en

. . . . . ’
zongs congestlonndes, liberalidad en el cstacionzmicnto do aubomoviles,cte.

Bstos fectorss tratarcmos de comeniarlos on los siguicntcs capitulos con -

mas amplitud.

La correlacibn dircete y proporcionsl que sc cstablece entra
demonda y productividad de las unidedes, determing que los propicetarios de
los camioncs, s6lo traten do actuar conforme al principio ccondmico de ob-

- T e . . I - . N
tener 1 moxima utilidad con lo minima inversion, Bs declry, que a mayor de

monda del servicio, serd tembifin nds vlevado ol ingreso que se obtenga. Bl

o . . o . A Coe
espiritu de lucro gue impulse o los poermisionarios, les impide concilier

. . R . . . ;
u interes personal con ol de los altos interoses colectivos de la pobla=-=-

14

cidny o que justifica la intervencidn del Estado en estos servicios,

T T D et A S i TG 2
LU guu oenso ZEploc

o, nos. p¥plica que cn les horas en que -

’ . i3 vy .
¢s mas intonsa lo demanda, los intervalos sean menores. Sin emborgo, on os

tos periodos rusully materiaolmente diffcil sbordar los comioncs, porque ==
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van completamente llenos, inclusive a tres o cuatro cusdres de la terminal,
Por el contrario, cuando decrece la demanda, la frecuencia se torng iavers-
R . . . . . _
say con ¢l fin de que los vehiculos no circulen vaclos, independicentemente
. . . . ‘s
de que los usuarios tengan que csperar 25 % 30 minutos cl paso de su camidn

¥y en glgunas lincas hasta 45 minutos,

Cabe agregar, que el Articulo 47 del Reglamento para cl Sorvi
cio Plblico d¢ Transporte dc Pasajeros en ¢l Distrito Federal, ordena que -
"los concesionarios ostén obligados a observar estrictamente los horarios
autorizados por ¢l Departamento del Distrito Federal, Bn casos de descompos
tura de alguno de los vchiculos, o cuando ze ordencn reposiciones de Estos
los propios concusionarios dcbordn ordenar la substitucidn de los vehiculos
rctirados por igusl nlmero de vehiculos, sivmpre que éstos estén Prcviameﬁ

te autorizedos por ¢l propio Depurtamentos.."

A pesar de que existe esta disposicidn, no se ticne conocimien
4 ¥ —

. . . <. . . ,. P

to que las Autoridades hayan cjercido una vigilancle sistematica y periodie
. . . ’ .

ca e¢n ¢ste sentido. En consccucncia, las lincas de camiones actlion arbitra-

. R . © . . ‘e
riamcnte, sin tomar on cuenta las disposiciones guce rigen la prostacion del

servicio.




CAPITULO IV

ASPECTQS ECQHOMICOS DEL 3ERVICGIN DE {UTOTRANSPORTE URBANQ DE P4SAJERDS

1.~ CAPACIDAD DE TRANSPORTACION DE LOS CAMIONES.

Para calculer la capacidad de transportacidn de 1os camiones
y como conseccuencis de ello, el grado de ¢xplotmeidn ccondmics de las unie
dades y del cqulpo en general, pucde utilizarse el método direcie y el ine
directo,

El primero estd representado per la investigacilBin dirccta =
que Bace una persona on los camiones en circulscibn, a f£in de obsorvar y -
anotor ¢l nimero de pasejeros que ascienden y doscienden en las diferentos

horas del diam y durente ¢l treyccto de la ruto,

De los mitodos indircctos, se destpca el Sistoma de Muestrgos
en el que s¢ requiere un meps de ln Ciuded, la scleccidn de zonas urbanss,
dobiéndose considerar las principales earaclerfsticas sociomgconbmicas, de
manera que la mucstra sea representativa de la caontidad de pasajeros que =
Son transportedos por los cpomiones de la zona que pe tome comg cjcmplo{on

los diferentes horgs del dia.

Ante lz imposibilidad materipl do llever a cabs una investi-
gacién directa, para conocer la copacidod actuel de los sutotransportes ur

banos, hos hemos aguxiliado del siguionte método indirecto, Dividimes en -

o5 grendss grures lae unidndes aue hasta el afio do 1962 les hgbian autori

zedo a las linogs de primera y sogunda clase, £1 primero correspende gl =~-
equipo "sonvencional®, o sca el que no fue renovado y que continud en serw

vicio,

i
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El scgundo, comprende los nucvos camiones conocidos con los
nombres d¢ "chotos" y “pistaches', con que fucron dotadss las lineas de -
primera y segunda clase, respectivamentc. En cads grupo se calculd ol pro
medio del nlmero de asicntos y de personas que normalmente viajan de pic.
Esto dato sc obtuvo medionte 1o observacidn dirceta on las horas de méxiw

7 s + . POEY - SR
ma y minlmg demanag del serVicio.

En las lincas de primera clase que tienen en servicio camio
nes “chatos", sc estimd ung capacidad media de transportacidn de 65 perso

nas, o sea 45 con asiento y 20 deo pie.

En las horas de mayoyr demendz del servicio, se llcgé a Obww
servaor que en estas unidedes, ol nlmero do pusajeros seo duplice, por lo
que ¢s posible transportasr hosta 90 y 100 personas. Pera las restentes --—
unidades, ¢s decir, les "convencionsles", se considerd un promedio de 45
personas, de los que 35 corresponden al niimero de asientos y 10 o los que
viagjan de pic.

Aceptamos este promedio de 45 pasojeros para las unidedes -
convencionales de las lincas de¢ primera clase, porque no hay uniformidad
en la contidnd de asientos, 15 cual c¢s consecuencia de los diferentes ti=
pos de carrocerias y modelos de camiones que prestan el servicio, Por « «
ejomplo, en laos lincas Penitenciaria-Alamos, Mariscal-Sucre, etc., oxisw
,,fpn camiones hasta con 36 asientos y 10 que se permiten de pie, da un to=-
tal de 49 pasajeros. En otras linecas, como la Coyoachn-20 de Novicmbre; -
Nervarto-Coyoacan, disponen de unidedes de 33 psientos mis 10 que viajan

de pio, ascendiendo en esto caso uw 43 ol nimero de pasajeros.
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En ol Cuadro No. S, hemos calculado ln capocided tobrica de
transporteeidn de los 3,358 comiones que haste 1962 tenian sutorizadas las
1ineas de primera clase, suponicnde gue lo totolidad de cllos se encontro-

.. . . )
ben en servicio, e¢s decir, gue ninguno cstabo en repolaclon.

CUADRO fo. 5

CAPACIDAD TEORICA DE TRANSPORT/CION Eil LAS LINEAS DE PRIMERA CLASE

1962
HUUERO CAPACIDAD TEORICA
CANIGHES - - . , ~
ABSOLUTOS 2 ABSOLUTOS | P2
CONVENCIONALES 2,181 65.0 98,145 5640
"CHATOSY 1,177 35,0 76,505 43,8
SUMAS 3,358 100.0 174,650 100.0

FUENTE: Estimacidn dirceta con dztos del Cuadro Ho. 1

Al comparar los dos tipos de unidnades de las lineas de pri-
mera clase, Los camiones Ychatos", representan el 35,0% del total, con una
capocidod de 76,505 pasajeros, oquivelentes nl 43.8% del total. En tonto -
que las unidades convencionales, constituyen ol 65.0%, elevindose el namero
de personas transportadas a 98,145, o ses el 56.2% de la capacidnd total.
Estp difcerencis en los nlmeros absolutos y relstivos, reflejan la insufi~

—-edancis.dal squipo_que fuc renovado y aue implics la necesidad de conti-

nusr introduciendo camioncs similarcs a los "chatos", para las restantes 13

neas: que pretextando incosteabilidod se han negado sistomaticamente,



- 65 -

Psra obtener la capacidad regl en forms cstimada de los ca-
miones de primers clase, le restamos el 207 a la cantidsd de usuarios trans
portados que aparccen en cl Cuadro lo. 5.Este porcentaje corresponde al que
han manifestado los propletarios de los camiones que no preston serviclo e

por encontrarse en reparacidn,

Ademis, con base en el rogistro que lleva la Oficina de Esta-
distica, dependientc del Departamento del Distrits Federal, sobre el nimero
de vigjes efectuados por los camiones de transporte urbano, hemos obtenido
un promedio de 16 vucltss ol dis en las unidades de primera clesc. Multipli
cando cste nlmero por 139,720, quu son los pasajeros que se transportan une
vez deducido ¢l porcentaje de los vehiculos e¢n reparacidn, cncontramos que
las lincas de primera clase tienen capacidad para movilizar a 2,235,520 por
sonas al dia.

En las lineas de segunds clase, la capacidad medla de trans—
portacién de los vehiculos llamedos "pistaches', ¢s de 65 personas. Do s
tas, 35 viajan sentedos y 30 de pic, reducilndose en lus unidades CONVCnes
ciongles a 55 de las que corresponden 30 a las que viajan con asientos y -
20 de, pie. Debe seii,larsc que, csta cantldod, también s¢ eleva o més del -

doble en las horas de mayor j;fluencia do pasejerose

Aplicando el procedimiento ys indicado en el Cuadro No. 5,
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CUADRO No. 6

CAPACIDAD TEORICA D TRANSPORTACION EN LAS LINEAS DE SEGUNDA CLASE

1962
NUKERDO CAPACIDAD TEORICA
CAMIONES  ABSOLUTOS z AESOLUTOS ¥4
CONVENCIONALES 2,061 67.7 113,355 64,0
VPISTACHE" 983 32.3 63,895 36,0
SUNAS 3,044 100.0 177,250 100.0

FUENTE: Estimacidén directa con base cn el Cusdro No. 2

Las cifras que aparccen en el Cuadre No. 6, nos indican que
las unidades convencionales pendicentes de sustituir, representan el 67.7%
del totel de ellas, ascendicndo en ntmeros sbuolutos a 2,061 camieones, con
una capzcidad tebricn de transportacidn de 113,355 pesajeros, ecquivalentes
al 6h,0% dc dicha capacidad. En cambio, los nuevos vehiculos, {inicamente

sumen 983, o ses ol 32,3% del total, reducilndosc ¢l nlmero du personas ==

que son factibles de transporter a 63,895, o sce ol 36,07 del total.

Conforme al procedimicnto que sefialpmos gl caleular lz cepa-
cidad real estimada pare las lincas de primera clase, y considerando que
los comiones ¢n repyracidn representan el 20% del total de ellos, le resta

T remos tambifn este porcuntaje o la capacided tedrics que aparecu en €1 Tug
dro No. 6. El resultado lo multiplicemos por 18 vueltus, y obtuvimos asi
21552,400 pasajeros, que corresponden u las personas que es posible transe

portar al dia por las linass de scgundg clase,
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De acuerdo con ¢l mdtodo indirccto utilizado y hscienco la
suma de las capacidades ostimadas de los 1incas de primera y scgunda cla-
se, llegamos a la conclusibn de que ¢l sistema de gutotransportacidn urba
ne del Distritc Fedorgl, desplezeba hasta 1962 cn forma eproximeda, = =
54787,920 pasajeros disriomento.

fin

ultados anteriores obtenidos indi-

4
rectamenty, con lu informecidn oficial que las lineas de sutotransporte -
urbane proporcionan a las Asutoridades correspondientes, acudimos o la Ofi
cine de Estzdistica dependicnte del Departemento del Distrito Federal, pa

ra recabar datos y formular los Cuadros que o continuacidn s¢ indican.

En primer término, cxaminercmos ¢l nlmero de cemiones que
. . .. . - - 5 5 ,
habia en circulacidn on ¢l periodo de 19%6 o 1962. Pora cllo, nos basamos
.. e . . s
on la concentracidn estadistics anual gque clabora la citads Oficina de --

. . . .. . .
los “autobuscs (dins) on eirculseion®, ¢s decir, la ¢cantidad de vehiculos

que circulan dizriomente wn ol olio. Esta contidad  la dividimos entre 365
’ . . . . <
dizs pnrp saber la cifra promedio de¢ camioncs cn circulacion por cada =

pfio en ¢l periodo scfialado,
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CUADRO Mo, 7

AUTOBUSES EN CIRCULACION DE PRIMERA Y SEGUNDA CLASE

1956 - 1962
R PRi;ERA CLASE SEGUNDA CLASE
ANOS ABSOLYTOS KELATIVOS ABSOLUTOS RELATINOS _|
1956 2,256 100,0 2,183 100,0
1957 2,187 97.0 29255 103.3
1958 24270 100.6 2,029 93.0
1959 24233 99,0 1,879 86.1
1960 2,438 108,1 2,152 98,6
1961, 24590 114,.8 2,284 104 .6
1962 2,894 128,2 2,182 99.9

FUENTE: Oficing de Estsdistica del Departamento del Distrito Federal,

Tomando como bLase el afio de 1956, nos damos cuenta, que la -
cantidad de camiones de primers cluasc, ha permanccido casi constante, -
con excepcidn de los tres (ltimos afios del periodo examinsdo, cn los que
s6 obsarva una tendencia ascendente, habiendo experimentado para 1961 y
1962, un incremento neto del 14,8% y 28.27%, respectivamente, coincidiendo

Seegonrka o renovaeiln de una parte del equino actual.

Por cl contraric, en lss lincas de segunda clase, la tenden-
cia es descendento, con excepeidn del ligero incremento del 4.6% para el

aho de 1962. En gencral, se reflcje un descenso on la contidad de camio-
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nes de esta clesc, especialmente para 1959, en que alcanzd la cifra més ba-

jm, equivalente sl 14% en relscidn con 1956,

Hasta el afio de 1945, el sistems de sutotransportgcibn urbana -
de la Ciuded de México, estaba representade exclusivamente por el servicio |

de segunda clase, siendo la linca "Lomas-Chnpultepec", la que inicialmente

ce N . . ~
establecio el servicio de primera clase on dicho afio.

Sin cmbargo, con el tiempo no s5dle se redujo la cantidad de uni

dedes de segunda clase, sino también sc conscrvd f£ijo el nimero de lincas.

©

Este cambio se origind por la mayor productividad de las lincas de primera

clase, debido a que en un principio, el kilemctraje de las rutas fue mucho

menor qu¢ el de los de segunda clasc. Posteriormente, en el ofo de 1954 se
firmdé un convenio entre ¢l Departemento del Distrito Federal y la Alianzo -
de Camionecros de México, on el que s¢ autorizaba a las 2incas de primera =

. — P .
clese para que temporelmente y mientras subsistiers la escusces de collones,

transportaran a diez pasajeros de pid, pere desde que entrd en vigor esta - -
disposicidn, no so respcetd el limite secfialado. A cambio de ello, acoptaban
pagar unz cuota diaris de 3 6.00 (SEIS PESO3) por cada unidad autorizada, =
independientenente de que prostarz o ne ¢l servicio, Bn cste formy y segin

el nlmcro de unidades de primers clase que cxisten en lu actuslidad, se en-

tregon % 20,184.00 diagriamente y § 604,400,00 mensualmente,

Por 1o tanta. 1a ftondan

comite. akosanu s a1
QRS SICTTV L NTE 0N

dro No. 7, crecemos quc se debe al cardcter complementario que les han asig-

s

nedo a la mayor parte de @stas lincas bo a las de primera clasce,

destinindolas prefercntemento pars oo
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rios de los colonigs proleterias.

Con ¢l fin d¢ examinar en las lincas de primera y segunds clo-

s R . .z
se los principales aspectos referentes g su cgpacidad de transportacion, -

hemos eleborado diversos Cuadrosz por el periodo de 1956 o 1962, utilizand
la informacidn mensupl que recopila la Oficine de Estedistics, dependient

del Departamente Contral del Distrito Federsl.

El Cundro fo. 8, corrcsponde -~ 1z contidad de autobuses de pr
mera clssc gue circularon disrimenie on los afios que se¢ indican, asi como
sus respectivos ssientos en nlmeros absolutos y rclativos.
CUADRO No. 8
AUTOBUSES (DIAS) Eii CTRCULACION Y HUMERO DE ASIENTOS (DIAS)

PRIMERA CLASE

o]

e

i

1956 - 1962
AUTOBUSES (DIAS) No. DE ASIENTOS (DIAS)
AfiOS El CIRCULACION EX LOS VEHICULOS
ABSOLUTOS RELATIVOS ABSOLUTOS RELATIVOS
1956 823,335 100.00 261007,163 100.00
1957 798,385 96,97 251798,320 92.20
1958 828,467 100.62 24105h,811 92,49
1959 814,888 98,97 261984 ,108 100.76
1960 889,889 108,08 291 426,497 113.15
1961 945,354 114,82 38th5k, 222 147.86
1962 11056,239 128.29 I sor8u7,976 ; 233.97
i

FUENTE: Oficins de Estodistica del D _partanento del Distrito Federal,
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Este Cuandro rofleja parcielmente la situacidn que priva en las
1ineas de primera clase, porque relaciona el nmero de vehiculos y de asieﬂ
tog que son dos de los factores doterminantes de L cpacidad de transporta-
cibén. Decimos que ¢s parcisl, ¢n virtud de¢ que no es posible conocer el gra
do de aprovechamiento de ¢sa cepacidad, La que pudo haber sido al 100% o al

50%, segun la demande del scrvicio.

Les ¢ifras del Cuadro que nos ocupa, no indican que la tonden--
cia no es crecicnce, como crcemos que deberis sor, debido n que ls pobla-
cidn del Distrito Federal crece # un ritmo aproximado del 7% znual. En con-
secuencia, el nlmoro de camiones que circuleron diariamente y sus correspon
dientes nsientos, mis bicn s¢ mantuvicron al mismo nivel, salvo los ligeros
incrementos y descensos que con respecte ¢ 1956, ocurrieron durante casi tg
do el poriodo, con axcepeibn de los inerumcntos que se aprecian o partir de
1961, en que lous sutobuses sscendieren ol 8,087 con relacidn al afic que sir
ve de comporacién, lo mismo gue poara los afos de 1961 y 1962, on que el au-

mento ¢s nucho

vlen ol 14.8% y 29.3% cen re-
y descoendentes, rupefcutieron
en forma similar en el nlmero de usicntos, Cobe hacer notary que los incre-
montos ocurridos en los Ultimos afios, coincidente con la renovacidn del

equipc llevada a cnbo a Fincs de 1961 por la Unidn de Permisionarios,

En ¢l Cuadro No. 9, vamos a referirnos a otro aspecto que tame

bi&n determing la caprcidad de transportscidn, Tepresentado por 1os Cameo="

nes en circulacidn y ol nimero de pessjeros transportados on las lincas do

primera clasec.
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CUADRO No, 9

AUTOBUSES (DIAS) EN CIRCULACION Y NUMERO
DE PASAJEROS TRANSPORT.DOS (DIAS)

PRIMERA CLASE

1956 -~ 1962

©AUTORUSES (DIAS) No. DE PASAJEROS
Atios | EN CIRCULACION TRANSPORTADOS

ABSOLUTGS RELATIVOS ABSOLUTOS RELATIVOS
1956 823,335 100.00 4901753, 061 100,00
1957 - 798,385 9697 5291303, 317 107.85
1958 828,467 100,62 6991482,089 142,53
1959 814,868 98.97 5081497,090 121.95
1960 889,889 108,08 6841237, 344 139.42
1961 Gh5, 354 114,82 73318025,948 149,53
1962 11056,239 128,29 773,265,467 157.56

FUENTE: Oficina dc¢ Bstadistica del Departamonts del Distrito Federal,

El Cusdro Mo. 9 registra el trifico dez pasajeros que se movili-
zaron ¢n 1os camloncs de primera clase de 1956 a 1962. En &1 nos domos cuen
ta que hasts 1958, lo tendencie fuu ascendente, habiendo experimentado en
ese afio, un gumento en nimeros absolutos de 208'729,028 personas transporta.
das, equivalentes al 42,5% con relacidn o 1956. En combio, para 1959, se ob

____serva un descenso de 100'984,999, que con respecto al afio que nos sirve de
comparacidn, representd el 39,4%. Sin emborgo, para los dos ltimos ofios, -

. . .. PR
el vellsen do pasaje que se dzsplazd en los canmiones de servicio publico es

mfs significativo, porque alcanzd incrementos del 49,5% y 57.6% con rela- -
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cidn n 1956. Estas variacionas coinciden con le renovacidn llevads a cabo
a fines de 1961, por la Unidn de Permisionarios de una partc del equipo

tractivo de estas lineas.

. L s

Descamos haccer notar, que la concentracidn estadistica de los
Cuadros anteriores y los que corresponden a las lineas de segunda clase -~
por los mismos conceptos, ns reflejan la proporeidn utilizada de 1a capa-

cidad de los vehiculos er los afos considerados en los Caudros, porgue --

las cifras de los camionos y aslentos dias en scidn, asi come los
: . P .
pasajeros transportedos, so convierten en numeros promedios entre las ho~
s . . o C . , . .
ras de mpximg y minima domanda del sepvicio, por lo gue s0lo ung investi-
.

. . . . o
gacion dircecta en dichas horps y para cada linea e¢n particular, pérmitiria
conocer la capacidad aprovechads en las unidades,

Como ye st indicd, hemes elaborado ¢stos Cundros relativos a
la cgpeeidad de transportacidn, pura las lincns de primera y segunds cla=—
se, En ¢l Cusdro No. 10, haremos ¢l comentario pars estas 0ltimes, ptenes

diendo al nlmero de ssicntos y de camiones gque circuleron de 1956 g 1962.

i
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CUADRO HNo. 10
AUTOBUSES (DIAS) EN CIRCULACION Y NUMERO DE ASIENTOS (DIAS)
SEGUNDA CLASE

1956 - 1962

AUTOBUSES (911\5)—'—~~ No. DE ASIENTOS (DIAS)

afios SN CIRCUL,.CION EN LOS VEHICULOS
ABSOLUTOS RELATIVOS ABSOLUTOS RELATIVOS
1956 796,632 100.00 331196,4k2 100,00
1957 823,264 103,34 321401,310 100,62
1958 740,728 93,10 291262,834 88,15
1959 685,733 86.11 241329,975 73429
1960 785,642 98,62 321516,085 97.95
1961 833,807 10k ,66 381175,70% 115,00
1962 796,579 99,99 341230,122 103,11

FUENTE: Oficina de Estsdistica del Departamento del Distrito Federal.

Segln el Cupdro HNo, 10, ¢l nlmero de camiones de segunda clase
que dipriamente circulan en ol periodo considerado, en términos generales -
puede decirsc que se mantuvo constante. Sin cmbargo, debemos sefilar que =
predominaron los duscuentos, aleanzando lz cifre més baje en ¢l afo de 1959,
sl reducirse de 796,632 que eran on 1956 & 685,?33,.pov lo que la diferencia
fub de 110,899 vehiculos, cquivalentes al 14.0% con respecto al afio base, Pz

ra los dos Gltimos afios, sc nota una ligers mejorie, especialmente en 1962,

al producirse un incremento del 4,66% con relacién a 1956.

- . . iz
Asimismo, el nfmero de msiontos dias en los vehiculos, también
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adopta una tendencia similsr a la yn schialzdu, reducilndosc en el afio de
1959 en un 26,71% con respecto al afio que nos sirve de comparacién. En -
.
. L4
cembio porn 1961, aumentd a 4,979,263, & sen cl 15.0% con relacidn a 1956,
pero descendiendo nuevamente en 1962,
Estos camblos creemos que se explican, no sblo por el despla-

zamiento de quc hen sido objeto en los (ltimos afics estas lineas por 1 s
de primers clasc, sino tambifn, porgue las unidades constantemente se en-
cuentran ¢n reparacidn, Por lo gue s reficre al decremento de 1962, consi
deramos gquu mbedece a la circunstancin de haber sido retirados de la circg
lacidn por la Unitn de Permisionarios, vehiculos de las lincas de segunda
clase, quc no reunisn las condiciones minimas de seguridad para 10s usua-
rios,

En el Cusdro No. 11, haremos refercncla a los pasajeros trans-

portados en las lincas de sepunds cluse y que nos permitirg complementar -

los gspectos schiclados cn los Cuasdros anteriores,
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CUADRO No. 11

AUTOBUSES (DI.S) EN CIRCULACION Y NUMERO DE PASAJEROS TRANSPORTADOS (DIAS)
SEGUNDA CLASE

1956 - 1962

AUTOBUSES (DIAS) o, DE PASAJEROS

Afi0S EN CIRCUL,CION TRAHSPORTADOS

ABSOLUZ0S | RELATIVOS ABSOLUTOS | RELATIVOS
1956 796,632 100.00 6891093,956 100,00
1957 823,204 103,34 612'404,913 86,87
1958 740,728 93,10 5471539,085 79,46
1959 685,733 86,11 531.1808,288 77417
1960 785,642 98.62 6301952,578 91,56
1961 833,807 104,66 6561118, 348 95,21
1962 746,579 99.99 6601278,114 95.82

FUENTE: Oficina dc Estadistics del Departamento del Distrito Federal.

Las cifras absolutas y relativas del Cuadro Ho. 11, revelan que
el movimiento de pasajeres en las linens de sepgunda clasc, descendid conside-
rablemente ¢n el pericdo que nos ocupz. Bsta tendencia os mas precisa en 1958
y 1959, en los que la disminucidn represcntd el 20.5% y el 22.83%, respectivs
mente, del volamen do pusaju transportazde on 1956, ELl desequilibrio anotado,
ticnde hacie una lenta recuperacidn pars los tres (ltimos afios, toda vez que

sus incrementos afin se encuentran en un nivel inferior al de 1956,

Esta situncidn crecmos que corrobora ol desplazamiento de cstas =

lineas por las de primera clese, al mismo tiempo, refleja el cardcter comple=
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nentorio que los propicterios de camisnos le hon esignudo o las lincas do
segundz clase, dentro del sistonma de la autotranspertacidn urbana, desti-
ngndolos praferentemente para el scervicio de las colonias proletarias del
Distrito Federal. Asimismo, significs unn reduccidn en el nlmero de vebicu
los destinados a cste servicio, lo que tambiln quiere docir, que se roquie

ren mayeres inversiones pers mejorar el equipo de estas linoas.

Lo qu¢ s ha expuesto sobre los diverses sspectos relacionados
con lg capacidod de transportacidn de los comiones de primera y segundg --
clnse de lu Ciudod de iifxico, nos permite afirmar que diche capacidad puc-
de ser un feector positivo o negativo, tanto pars 1os oferentes del servi-
cio, como pars los demanduntcs o usuarios gue lo rcciben. Bn el primer ca-
soy le capscidad influiré en ol nivel de ingresos de las lineas y en el se

undo, on lo corodidad segurided con que soe preste.
y & 1 !

Para sor mas presisas sobre cste doble caracter de la cepacidad,
ratercuos de ejemplificar, sefinlando que no obsteote que cn la Ciuded de
Wexico se 1levd n cabo 1a substitucidn en el ofio do 1961, de una parte de -
1gs unidedes obsolebas que se encontrpuan en cireulgeidn por cemionvs =~ =
G.JK.C., ilomedos “chatos" y "pistoches, alln existen lineas que utilizan ve

hiculos cuyos modelos son dol afic do 1946,

Estn situacidén determina que las unidades obsoletas sc caracte-

ricen por su reducide capacidad de transportacidn, lo que origina o su vez,

de las utilidedes & pérdides de las lineas.
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Para los posajeros, la falta de capecided de transportacibn de

los comioness como los del modelo

fislado, significe que ademgs de que no

ofrecen comodidad, carccen de scguridad pars ellos.

En los Cugdros estadisticos que hemos comentado pora los afios
de 1956 g 1962, en rclacidn con ¢l nlmero de cgmiones y ssicntos dias on -
circulgcidn, ssi como de los pasajoros transportados por las lincas de pri
meéra y scgunda close, obserysmos eon general, que sus incrementos con rese-
pecto n 1956, fluctuaban e¢n unos phos y on otros fueron moderados. Bs de==
¢iry que la tondencia de sus movimientos no fue francamente gscendente, en
contrandosc que en las lincas de segunds clase, mas bien sc conservéd por -

debajo del nivel alcanzado en 1956,

Este fendmeno creemos que tiene importancia destacarlo, pors
que segin cl Censo General de 1980, la poblacidn @il Distrive Federsl fue
de 4'870,876 habitantes. De estn cantidad, 41'666,028 correspondicron a la
poblacidn urbanz y 204,848 » la rursl, cquivalentes on nlmeros relgtivos -

al 95.8% y al 4.27% del total, respectivamente,

Comparando cstas cifras con las del Censo de 1950, 1ls pobla-~
cibn pera cse afio fud de 31'050,hL2, dc les que 2'884,133 cra urbana y —=--

’

116,309 rurpl, obtonilndese en ol mismo orden ol 94,5% y 5,54 del total,

Estas cantidades revelegn gue el nlmero de persongs se elevaron
2482.003 21 afig v a 1'420,434 on diez sfios, ropresentando el 62.6% con --
3 e : P

respecto o lo poblacidn de 1950. Wo obstante que la poblaeidn rural se re-

dujo en 1.3% pars 1960, la proporcidn quc guarda ung y otra, propiamente -




no se alterd en cl periodo considerado. Asimismo, debe sefislarse que lp ms=

yor densidad de peblucidn se locslizs en la Cludad de M&

. .
«1.co, ohservandosc
que on 1850, el nlmere de habitgntes por kildmotro cuedrado con el Distrito
Federal fud de 2,03%, habiendo experimentndo un aumento on rimeros ahsolu-

tos de 3,249 cn 1960, ¢s decir, 1,21b personss mis on diez afios,

Este incremento natural y sociasl de 1la poblacidn, le imprime un
carfcter dindmico, en tanto gue la cepacidud de transportacidn de los camio

nes do primera y

dz clase, no sdlo resulta estética, sino también insu
ficiente para satisfaecer las necasidasdes del ineremento anual dé la pobla-

cidn, quc como ya fue sciialado, asciende a 182,043 personas por aflo.
2+~ IKGRE30S

En ¢l apartsdo anterior, se ha sefialado que lz capacided de ==
transportmcidn de las lineas de primera y segunda clase, es determinante =
del nivel de ingresos, porque sc ¢stablece una relgeién directamente propor
cional entre ls capacidad y el nlmero de usuarios que so deosplazans Sin em-
bargo, descomos aclarar gque en lus lincas de autotransporte urbano, existen

o N - ) . . cl e s
los siguientes foctorus, que no shlo inriuyen, sino que tambila condicionan

w

us ingresos en muchos casos. Estos fectorcs cstan reprosentados por el ki-
lometraje de les rutas, su distribucidn geogrifica, la frecucncia de las co
rrientes de pobl,cibn, la existencie de otros medios de transporte, el ni-

vel ccondmico y social de 1n poblacidn de las diverses zonas de la ciudad,

1s densidad de poblacidn, la eficicncic en le pdministrpeion de ias Iineasy——

- cte.
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Du estos factores, hemos sefialado los aspectos mas estrechamente
ligados con la capacidad de transportacidn de los cpmionus, o fin de que es
te factor son debidomente ponderado y lleger a prucisgr de acuerdo con lo
demanda del scrvicio, si les vehiculos se estAn explotando a su mixima co-

pucidad, nedis o o menos de su capmcidud normal.

De los domjs factores, sdlo nos referiremos brevemente g la dis—
tribucidn googroficn y kilometrpje de las rutas, tomando en cucnta qu2 son

los que mayor influencis cjercen en los ingre

N ’
08 de lns lincos,.

A PR, N . P H 13 N 3 6 - 34
Debe aclarsrse que intentamos determinar la distribucion geogra

fica de les rutus y sus respoctivos kilometrajes, trezando dichas rutas en

un Plano del Distrito Federal. Sin embargo, no fue posible que colncidiera

diche distribucidn con ios puntos cardina

iy on virtud de que los rutas

(el
=}

su mayoria tienen un Lrazo sinuoso, por lo que sblo un reducide nlmero sigue
, . . . ’ .
ung linca mas © menos rectu, por e¢jemplo, las lincas Insurgentes-Bellas Are
’ . . .
tos, Mapdero~Clasa=Coyoncnn, San Angel Inny cte. En consecucnciua, se requicre

’ . . . . .
de un ondlisis particular do cada zona de lp Ciuded para precisar ¢l nimero

de rutas de gue di

pone,

La sinuosidad de las rutas, tambiln se refleja en el kilometraje
de les rutas, por lo gque on algunes 1incns, sparentemente os mucho mayor gue

con otras, pero en lo realidad resultae lo contrario.

: . - . . .z
Sin combargo, debe senaglarse que dentro de la distribucion geogré

fics de las rutos, existe un scrio problems que se hp observado désde hace

tiempo y gue s¢ hn pospuesto su solucibn., Hos rcferimos s la superposicidn
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de las rutgs, especialmente en aquellas cnlles que se han convertlido en
pasos obligados para la circulacidn de los camicnes, por cjemplo en In-
surgentes Norte y Sur; lo Calzada México Tocuba y Riverez de Szan Cosme, =
Hidalgo, Tacube y Guatemalo; Colzads de Guadalupe, Brasil, $ de Febrero
Yy Colzadn d¢ Tlalpan; Antonio Cusc, Donuto Guerra, Articulo 123, Venus-
tiano Carrunzy y Manzanares; Emiliano Zapata, Honeda, 5 de Mayo, Av. Jué

rez y Gomez Fari:

s3 Argentina, JesOs Carranza ¥y Calzado Guadrolupej Mix-

calco, Justo Sierra, Donceles y Sante Veracruz; Calle del Cormen y Co=

rrco Mayor; Uruguzy y Victoria; otc.

La superposicibn de Las rutas no solsmente c¢s las causa deo la
competencia entre los choferes, sino también del congestionsmicnto del =
transito urbano, sobre todo en las cslles que circunden el zdcalo. AL ==
mismo tiecmpo origina que loc intervalos a frecuencias con 1os que 506 =-
despnchedos los cumiones de sus terminales, se desincronleen, d¢ manera
que una vez gue los chofcres lograh salir de las zonas de superposicidn
de las rutas, surgs ls necesidad de evitar que ¢l compalicro que viene de
tras de &1 le quite el pasaje, psro lo cual ticnen que neclerar su vclo-

cidad, dondo lugar a las "carreras" y "cerroncs'.

La distribueidn pgeoografica de las rutas también sc cncuentra

c s . . . . .
intimamente ligade al nivel de ingresos de los sectores de la poblecion,
porque existen zonas on que la demandn de serviclo se reduce considera-
hade o

A amhe — b e - ~ 23 ———tzia v el - 1
GirsmenvSy SULTToteds onoggusll qu=-ean.nagic

ceovoen.lng aue.la.

mayor partc de sus habitantes, dispone de vehiculos particulares. Por --
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cjemplo los Lomas de Chapultepec, Chapultepec-Polanco, Anzurcs, Lomas de
Barrilaco, Pedregal de San Angel, Colonia del Valle, ctc.‘En canbio, exis
ten  zonas densamente pobloadas por slose media y proleterip, gue forman -
el grucso de¢ 1os usuprios. Esta situacidn determinn que existan liness de
Cemiones ¢n las que lo distribucién geogréfica, ha originado difercncias
cn su gradc de su desarrollo econdmico, tal es ¢l caso do las lincas Jul=
rez Loreto circuito chico, Mariscal Sucre, Roma Mbérida Chapultepec, Roma
Picdopd etc.

0tro aspocto qus también es importante considerar, estd repre
sentado por las tarifas. Como sabeomos, la venta del servicio del auto= =
transporte urbgno, al iguszl que en las demés amctividades productivas, im-
plica necesgrismcnte la oxistencia de un precio, que corresponde a la ta—
rifa.

Los especislistas de la matoria, scfialen que existen tres - -
principios para lo formulacidn de las tarifas, o sca, la capacidad de pa-
goy ol costo del servicio y el principio de la utilided social. Sin cm-
bargo, uno de los factores sc toman en cuentn preferentemente para fijar

¢l precio, del serviclo, la distzneia de 1as rutgs,

De gcucrdo con la distaneiz, las tarifss pueden ser proporcio

nales, Diferenciales o de Base Decreciente y Tarifos uniformes. En ¢l ca-

50 QUL SErVi

1O QU noS ocouna.

Aas tarifas son aprobedas por las autorids
des del Distrito Federal, tomnndo en cuenta no sdlo el costo del servicio,

sino tambifn lo distancin, por lo que puede decirse que son tarifas dife-

renciales, perc con un contenido de bencficio social,
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Con el fin detencr ung ides aproximada de los ingresos obteni=
dos por las lineas de Primera y Segunda clase, asi como de la influencia =
que ejercen en ellos la distribucidn geogréiics y el kilometraje de sus ru
tasy, vamos a tratar de comentar los sigulentes cusdros estadisticos, relg—~
tivos a los visjes efectuados por las Lineas de Primera y Segunda clase en

el periodo de 1956 a 1962,

CUADRO No. 1k
AUTOBUSES (DIAS) EN CIRCULACION Y VIAJES EFECTUADOS
PRINMERA CLASE

1956 =~ 1962

Aflos AUTOBUSES (DIAS)EH CIRCULACION VIAJES EFECTUADOS
ABSOLB&BS X RELATIVOS ABSS{UIOS RELA;&VOS
1956 823,335 100,00 131558,218 100,00
1957 798,385 86,97 1315535,385 99.83
1958 828,467 100.62 131562,258 100,03 {
1959 81k,888 98.97 121887,490 95.05
1960 889,889 108.08 91683, 490 7142
1961 9k5, 354 114.82 81619,345 63,57
. 1962 11056,239 128.29 91272,138 68.39

FUENTE: Oficing de Estadistica del Departasmento del Distrito Federal.

En el Cuadro No., 14, observemos que el nlimero de viajes efec-

tuados por las lineps de primera clase, acusa uns tendencis froncamente -
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descendente, con exepcidn del ahio de 1958 en que alcanza un nimero cquiva-
lente ol de 1956. Poro 1960 1s disminucibén fue del 28.6% con relacidn al =
afio que nos sirve de comparacidn. En los dos Gliimos afios, estos descensos
representaron ¢l 33,467 y el 31.61% respectivamente, El fondmeno que nos =
ocupn results aparentemenie contradictoric, tomando en cuenta que los 1=
neas disponen actuslmente camiones que alcanzen velocidades moyores gque ==
las unidedos obsoletas que tienen 5 6 7 afios de servicio. Ademds de que ==
tambiln s disponc del nuevo cguipo con que fueran dotadas las lincas por

la Unidn de¢ Permisionzrics. Sin ombargo, nos oxplicomos estos desconsos -
porquc ¢l iilomutraje actusl de las rutas es mucho mayor que hace varios -
afios, como consccuuncis del creeimiento gque ha axperimentado la Ciudad de

Mixico. Asimismo, debe sofislarse la influcncia que ejerce ea &l ticmpo de

circulacibn de las unidades, el congestionemiente del trinsito, por lo tan
to, creemos que Cstos seon lus razones por las que se ha roducido o) nlme-

ro de vueltas en <l poriodo considerado.

. .
Para les lincas do segunda clase, hemos claborado el Cuadro flo.

15, similer sl anterior pure los afios 1956 g 1962, también con 2l fin de -

observar ¢l nimero de vucltas.
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CU/iDRO No. 15
AUTOBUSES (DIAS) EN CIRCULACION Y VIAJES EFECTUADOS j
SEGUNDA CLASE

1956 - 1962

~ AUTOBUSES (DIAS) Eil CIRCULACION VIAJES EFECTU/DOS

A0S ABSOLUTOS REL ATIVOS 4BSOLUTOS RELATIVOS
1956 796,632 100,00 121013,479 100,00
1957 823,26h 103,34 13v446,328 111.93
1958 740,728 293,10 131155,790 109.51
1959 685,733 86,11 121546,950 104,86
1960 785,642 98462 O1047,814 76.98
1961 833,807 104466 91032,088 75.18 |
1962 796,579 29499 432,377 70.19

FUENTE: Oficins dc Bstodistica del Departamento del Distrito Federale

Do acuerdo con los cifras gbsolutas y relativas de este Cua;
dro, durgnte los custre primeros sios del periodo que estamos comentando,
el nlmero de viajes cfectusdos conservd casi ¢l mismo nivel que en 1656,
con excepeidn de los liperos incrementos ocurridos haste 1959, A partir
de 1960 cbservamos que se produce un cambio brusco descendente, de mane-

ra que en este afio ¢l decremento fue del 237 con relacidn a 1956, alcan=

zgndo hasta el 29.81% en 1962. Estce fendmeno consideramos que corrobora

. . . . .
una vez mas ¢l desplazamicnto paulatino de cstes lineas por las de prime-
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ra clase,y qué como ys s¢ ha indicado, al smrvicio de segundo clsse so le
ha dado un cardctor complementario con respecto al de primera clese, dcg
tindndose proferentemente pars las colonios proletarias. Sin embargo, =-
tombién influye ¢l reducido nimero de unidades on servicio, gsi como los
problemas derivados del mayor kilometrpje de ostas rutas y el congestio=

nemiento del transito.

Con ¢l fin de proporcionar una ides general de los ingresos
que las lincas obtuvieron durante los afos de 1956 g 1962, anszlizaremos
las siguientes cifras del Cuadro Ho. 16 paro las lincas de primera cla~

SCe

CUADRO Ho. 16
INGRESO ANUAL EN LAS LINEAS DI CAMIONES
PRIMERA CLASE

1956 - 1962

I HG R.E 50 __Z'u Ual

WROS T uros | RELATIVOS

1956 & 1h7r207,418,.30 100,00

1957 1581790,995,10 107.85

1958 209184k, 626,70 142,53

e 1959 1791549,127,00 | Ldee.ao -

1960 2051271,203,20 139,42

1951 2451831,692,60 167,10

1962 2591043,931.40 179.95 7

FUENTE: Oficina de Estadistica del Departamento del Distrito Federal,
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En este Cuadro y o diferencis de lo que acontece en los otros
: P s : . .
oconcepltos exeningdos por las lineas de primers clese, los ingresocs adoptan
una tendencia ascendente durante todo el periodo considerado, por lo que
compargndo ¢on las cantidades de 1956, observamnos que los incrementos son
mucho mayores o partir de 1960, on el que el gumento representd el 39,42%
con relacidn u la basc sefislads. Para 1961 y 1962 las cifras relativas
fueron equivalentes al 67.10% y 75.95% en ¢l mismo orden y con rclacidn a

1956. Estos volimenes de ingresos, indican que independientemente de los -

factores adversos que sc oncucntran implicitos en la operacidn de los auto
transportcs urbenos de primers clasc, la tondencia para los afios del perio

do que sc comenta, scliala que no los han gfoctado seriamente.

. . . ’
En ¢l Cuadro No, 17 examinaremos los ingresos de las llncas de

segunds clase,

CUADRO Ho. 17
INGRESO ANUAL EN LAS LINEAS DE CAUIONES
SEGUHDA CLASE

1956 - 1962

e HaREsOo _AWuUAL T
AROS ABSOLULOS  §  WELATIVOS
1956 | % 206'726,186.80 ‘ 100,00
1957 1831721,473,90 f 88.87
1958 | a6hi261,725.50 | qo.ke
1959 | 1591542,486.,40 708
1960 | 1891285,803.,40 1.56
1961 1661E35,50h 40 95,21
DU OR3 3L, 20 96,10

FUENTE: Oficina de Bstadd del Deportamento del Distrito Federal.
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La tendencia que adopta ol ingreso anupl de les liness de segun
dg clase, revela ung situscidn totslmente diferentz a la observada para los
otros conceptos de estas lineas,en virtud de que existe un constante desceﬁ
s0 parn la meyor perte de los afos gue apsrecen en el Cuadro Ho. 17, alcan-
zando en 1959 un decremento del 22,8% con respecto a 1956. En camtio para
10s tres Ultimos afics, se aprecia una ligera mejorfa, porque lp raduccibn -
del ingreso, sdle roprescentd ol 3% con rolacidn o 1956. Sin embarge, oxiste
la circunstancis de que los ingrosos siompre se mentuvieron por dobajo del

nivel alconzadoe en 1956.

para concluir uste epurtsdo, sefialgremos brevemente 1os dos sii
temas que deosde hace tiempo aplican les linecus dc autotrensporte urbano pe
ra cuantificar sus ingreses., Nos referimos sl sistemn denominado “Tarjota™,
Yy que se utiliza prefcrentemente en las 1ineas de primern clase, Bste sistg
mn funcions tomsndo comp base el vehiculo, sl que s¢ lé sbre une torjete y
en ello se reglstran dlarinmenic los ingresos obtenidos on cada turno, A su
vezy en dichs terjels tambiln so pnotan los gostos originsdos por la unidad,
Periodicamente se liquida ol propictorio segln el salde de 1z torjeta, dedu

cicndo proviamente los ¢ do adminiztrpeidn, En esta fovrme cl propiets-

rio spbe exactamente lo gque produjo su camidn, 1o mismo que los concoptos

de los gestos del carro. 5in cmbargo, tiene Lla desventaja de que este siste

sy oansvintad de gue se tienen que hecer liquidaciones pa-

ra cads corro on particular.

El sistema llamede “concentracidn de cucnto® se utiliza espo-

ciolmente on los lincas de segunds clasc. Este sistema funclona mediante
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las cuentys disrins que rinden todos los chof'eres de los camiones. La can-
tidpd total s¢ divide entre las vueltas que dieron todos los cerros, obte-
niendo en esto forma el “precio de 1o vuelta', lo que se multiplicz por =-
los vucltes correspondientes o cnda carro en particular, Los resultados se
registran en un volnnte llaomado "liquidecidn de propictarios™, on el que -
so consignan los dias, nlimero de vucltas ¢ ingresos. Estas liquidaciones
tambifn s¢ snoten on los libros de contabilidad de le linea. Bste sistems
ticne la ventaja de que simplifica las operaciones del reparto de ingresos;
pero existe lo desventpjs de que un comidn trabajando por su propic cucnta,
pucdc obtoner meyorcs ingrosos, sobre todo si se trota do un vehiculo de no
delo reciente,

Rcspccto>o 1o tarjeta que so desting a cada camidn porg ol con-
trol d¢ laos vucliss y 1lu vents de boletos., Al reforirnes a la administra-
cibn de las lincas en ol Capitulo IT, soiinlamos que con dichs torjcta tome
bién se determing el ticmpo utilizado on cada vuelte. Al splir ol camidn de
1a terminal, sz anota en e¢lla la hore de salids y cl nbmero del bolato, pro
2edibdndose en igucl forma o} rogresar ¢l vehiculo o su torminal. Esto siste

ma permite cunntificar de inmediato la cantidad de boletos vendidos y con=

formé a clla, recibir la Yeuenta® del chofer.
3.~ EGRESOS.

Asi como los ingre Cstan deteTminteass por tos-fastonas.aun

seiialumos con anterioridad, los cgresos s¢ encuentran sujetos a diversos ~-
e . .
elementos, teles como L deprecinscidn do los vehiculos, 1o obsolescencic,

el kilometraje de las rutes, cte.
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En consccucncip, lo deprociacibn determinsrd de scuerdo con el
uso y desgoste de la unidad, ¢l periodo du operscidn o vida cfcctive de ser
vicio del vehiculo, ¢n tanto que lo obsolescencia, condicionn el tiempo de
vida probable,

Estos dos factores, la depreciacibén y la obsolescencia, formen
porte de los costos dircctos de operacidn, llomados también costos dircctos
de tronsportncidn. En cste rubro se considerpn lzs crogeciones que deben --
tealizarse dircctomente para le operacidn de los vehiculos, tales como ¢l ==
consumo d¢ gesolina, lubrieantes, selarios de los chofueres, todos los tipos

de repgreciones que requicran los unidades, ete,

Por otrg parte, la prestzeidn del servicio implica nccosariamen
te la coordinseidn y vigilancia, ne sdlo de la circulecidn de los vehiculos,
horarios, rutas, ctc., sino también sus ngresos y en general, todas ague-

llas actividades ligados con la administracidn de los cumiones. Estos aspec

tos determinan los costes indircctos de transportacidin, reprosentados por
los sueldos de los funcionarios de las lineus, decl personal administrativo

y auxiliar, como los despschadores, recaudadores, inspectores, lo mismo que -

la rents de los =zdificios, pupcleria, teldtfono, luz, vte. La sume total de
. . R .
los gsstos de administrecidn de los lineas, divididos cntre el nlmero de uni

dades, constituye lo que se conoce con ¢l nombro de “tarjeta' o cuota que de

be pegar el propictario de¢ cada cumidn s lo linea.

e Dentro_de los costos directos de opevscién, haremos un breve co-

mentario sobre ¢l regimen de salarios de los chornrcg que dosde ‘hado tichipe-

han implantado les 1incas. Como el salario estd determinsdo por el nimero de
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vueltas que acumula cads chofer e¢n su turno, rosults equivalente al siste=
ma de destajo. Es deeir, que con &1 sc ha convertido @ los choferes eon deE
tajistas, y su salerio resulta dircctasmente proporcional s la contided de
vueltas ¢n cado turno. Esto explica las "correteasdas" y "Cerrones" de los
chof'eris, los due muchas voeces son le coeusa de groves accidentes de trénsi
to.

Dehe sclgrerse, gque ol salerio por vuclte o precio de la vucl-
ta, Se encuentra en funcidn de lg productividad ccondmica deo cads linea en
particular, por lo que al ingreso druto sc le deducen los gustos directos
¢ indirectos, asi como la utilided, Bl resultado se divide ontre ol total
de vueltas correspondicntes al periodo que sirva de bose, ya sea lg decena
o semang, Come incentivo para que el chofur, tunga interds en transportar
el mayor nlmerc dc psssieros, al mismo ticempo que Lo permita complementar
su salario, se hg estzblecido un porcsntaje gue veris de uno g dos centa-
vos por bolete vendido, lo mismo que yretificeclones de % 15,00 a § 20,00, 1
siempre que el chofer sobrepase deterninsdo volumen de ingresos. Bs asi co

mo el sglario del chofer fluctlis entre § 40,00 y § 70.00 por turno,




CAPITULO V

CARACTERISTICAS GENERALES DEL TRANSITO URBANO EN LA CIUD/D DE MEXICO

l.= LEYES Y REGLAKENTOS DEL AUTOTRANSPORTE URBANO DE PASAJEROS:

El servicio del autotransportc urbano do pasajeros, s¢ rige  ac—
tualmente por la Ley que Fija las Bascs Generales a gue Hobrin de Sujetarse
el Transito y los Transportes en ol Distrite Federal, publicads on el Diario
Oficial del 23 de Warzo de 1942 y por ¢l Reoglamento para el Servicio Phblico
de Transporte de Pasajoeros en ¢l Distrite Federal del 14 de gbril de 1942, -
En cambio para todo lo rulativo e la circulacion do los camiones, cxpudicidn
de licencias s los chofoeres,sanciones, ctcsy, deben observar ¢l Reglamento de

Pransito c¢n el Distrito Feder expedido el 28 de Octubre de 1943, Las dis-

posiciones que se han citado, se complementan con la Loy de Vias Generales
de Comunicacidn, para los casos previstos por la propia Ley del Distrito Fe-
deral.
Respecto o las normes legales que hemos sefizlado, descomos acla-
P . . .
rar que sdlo nos concretarcmos a comentar el régimen de concesiones y permi=-
. . L s . .

s0Sy que e¢s la basc dol gistema del sutotransports urbano, segun lo cstable-

. . . s . .
ce el fprticule 6o. de la Ley citada on primer termino. En iguasl {orma, hare-

mos referencia o 10s aspectos mis cstrochamente ligedos con lo oficiencia ==
del sorvicio, tales como la copacidod de transportacidn, comodidad y scguri-

dad de los camiones,

La interpretacidn de lo que debemos entender por concesion y por
permiso, se inficre de los siguicntes articuloss
El Articulo So. del Reglamento para ol Servicio Plblico de Trans

portc de Pasajeros cn el Distrito Federal, dicc "Serd necesario el otorga- -
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miento de contratos-concesidny

6)e= En ol caso d¢ cstablecimiento de nuevos sistemas de trans
porte en ¢l Distrito Federaly

b).~ En el cuase de¢ estgblecimiento de nuevas 1in0a5 de alguno
de los sistemps octuslmente existentess

¢).~ Paro poder continuer cxplotando los sistemas y lineas de

transporte gctuglmentc on operacién."

’ . . ~ o #

El Articulo 6o0. del mismo Reglomento, senala que “Se requerira
la oxpedicidn de permisos, cuando sc trate de la explotacidén del servicio
local dc transportes por vehiculos que no tengan itinerarios fijos y cuyos

servicios se poguen por viaje o por hora",

El Articulo 7o. dcl R glamento citado, establecc que "Sbélo se
tomardn en consideracidn solicitudes relacionadas con ¢l otorgamiento de -
concesiones psra explotar servicio de transporte, cusndo previamente exise
ta une declgratorin plblics del Departamento sobre lu nccesidad de llevar
8 cabo lo prestgeidn de determinsdo serviclo, do acucrdo con los estudios
téenicos ruspectivost fsa decleratoria dard o conocer en sintesis el resul

tado de dichos cstu

Para complementar las disposiciones anteriores, el Reglamento
que nos ocupa, ©n su \Pb{culo 270., dice quc "Los permisos otorgados por -
cl Deportemento del Disirito Federal, ¢n los términos del presente reglaw
mento, podran amparar uno o mas vehiculos, de acucrdo con la naturalezg ==
éei scrvicio que sc pretenda prestar, y se entenderan siempre expedidos b

R ¢
Jo el concepto de que son temporsles y revocables por las causas que en es
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te propio reglomento se sohialan.”

En el Articulo 280. del Reglamento que estamos citundo, acla-
ra que "Tanto las concesiones como los permisos quce ¢l Departemento del -
Distrito Federal otorgue para lo explotacidén del servicio plblico de trans
porte, scficlarén con precisidn su tiempo de vigencia, el cuel serd bastan-
te parn smortizar el importe de la inversidnj sin que en ninglin coso pucda
exceder de 20 afios prorrogables pura las concesiones y de 5 afios refronda-

bles para los permisos ™

De acucrdo con lo que disponen los articulos gnteriores, la =-
concesion y el permiso difiercn esenciplmente por ol ticmpo y las nondicig
nes que la Ley v el proplo reglamento sefialan para que proceda ol otorga-=-
miento de una y otro. Esta sibuascidn deotermina que la primers sea de mayor
duracidn que el permiso y 5610 se concede cusndo se trata de establocer -—
nucves sistcmas o lincas de autotransporte urbaho, pero siempre que oxista
una declgratoria plblica expudida por el Departgmento del Distrito Pederal
En combioy ol purmiso se concede unicamente en aquellos casos en que los .
camiones no tengun rutas sefalndes y el servicio s¢ contratu por viaje o -
por hora.

Descamos anotar, gue no obstante quo legalmente se establece -
la diferencia ontre concusidn y pormiso, creomos que cxiste una contradic-

cidn entre ¢l Articulo 6o. y el Articulo 280. dcl Regleamento sefialado. El

Articulo 60, dicu guc 155 pormi

sxpedirin cuando los vehiculos no --

tengan itincrarios fijos y que ¢l servieio se pague por viaje o por hora.

Esta situncidn es irreal, en virtud de que en los cpmiones de
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pesajeros, no puede existir este easo, porque dard origen a uno snarquia y
desleul competoncia con las lincas establecidas. Sin embargo, el Articulo
280, del prorio Reglamento, exprosa que el tiempo por el que se conceda ¢l

permiso scrd suficiente purs omortizar la inversidn.

o . . . e s
La cutorizacidn de permises o concesiones a personas fisicas, -

. e . .
consideramos que es una politica contraria g la propla naoturaleza de eosta
actividad, porque las personas fisicas, nu disponen de todos los recursos

. . , o . .. s .
financicros y técnicos parc la prestacidn del scrvicio con eficicncia como

las grondes emproses. En lo petuglidad existe una tendencia hacla la con~
.. . . . .

centrucidn  y no a la dispersibdn de los factores de ls produccidn, por lo

tanto, cxplica la razdn por la que los pcquefios propictarios, fucrgn des--

plazados por los grandes cmpressrios de la industria,

La capacidad de transportacidn constituye otro gspecto determi
nante de la comodidad, scguridad y en general, de la oficiencia con lg que

presta ¢l servicio,

Sobre el particular, cl Articulo 100, del Reglemento para cl
Servicio Plplice de Transporte de Pasajeros en el Distrito Federasl, dice -
"euando se trate de dor scrvicio en zonas mal comunicedas en la actualidad

. . . ., : o Ty
o que corecen de medlos do comunlcacion, los cstudios deben schaler:

1,- Si la nccesidad de comunicacidn se refiere:
a).- A barrios o zonas pobladas do la cluded, cen que no cxiste
sorvicio de transporte que los comunique dircctomente con ¢l centro de la

propia ciudad, o con centros de comunicacidn, sociales, de recreo, o comer

cinles importantes;




- Up -

b).~ A barrios o zonas, poblodos o directamente intercomunica-
dos; o en c¢aso de que tengan algunn comunicacidn, si las lincas que en
ellos presten servicios estén separadas por una distancia media mayor de -
400 metros en ceso de zonas yn desasrrolladas, ¢s decir, en que la densidad
actual dc poblacidn cxija de mancra inmediata ¢l cstablecimicnto de nuc-
vas lineas, o de 800 metros si se trata de zonas de baje densidad de poblg
cidn;

c)e=~ A comunicer zonas de habitacidn con centros fabriles ¢ s
liger zonas fgbriles con centros importantes de comunicacibn y de aprovi-
sionamicnto;

d).~ A ligar entre si dircectamente centros de comunicacidn o
de sprovisionamiento no directamentc intcercomunicados

@).~ A insuficicncia on ls capacidad del servicio de alguna li
nea, indicando en este caso si la sutoridad competentc sefigld plazos a los
concesionarios respectivos pora gumcentar dicha capecidad de servicio, y si
los citados concesionarios no cumplicron con esp obligacibn; o si por sa-
tisfacer los vehiculos ¢n serviecio en nlguna linca, los requisitos que los

regloamentos sciialen respecto a seguridad, comodidad, higienc y eficiencia,

exigidos por las necesidades dol piblico por servir, sc ordenaron substitu
’
.

ciones de dichos vehiculos y 8stus no fueron 1levadas a cabo por los conce

sionarios on los plazos sefalados al efccto.

- e Tao 3% el 23 A el
Ze™ JL DC PrUPUNT LLGHgr GALHT BUuwsnamn wo TURUNLITST

ampliaciones de¢ recorridos de lincas existentes, por el establecimiento de

nuevas lincas o por ¢l establecimiento de nuevos sistemas de transportes™,
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En cste Articulo obscrvamos, que pars prostar el servicio a =
zonas mal comunicados o que carccen de comunicacidn, deben formularse es-
tudios. Sin embargo, las bascs que lu propis Ley sciiala para ¢llos, no 50
lgmente son confusas, sino también dificiles do interpreter, porque se ro
fieren a aspectos genorales, que no purmiten lleger a conclusiones defini
tivas. Por lo que respecta o la falta de capncidad, se establocen priori
dades que nulifioan la aceidn de les hutoridades del Distrito Federal, --

por no existir clomentos pars juzgar la insuficiencia del servicio.

El Articulo llo. sefala "cuzndo s¢ trate de satisfacer la ne=-
cesided de hacer que la capacidad del serviclo sen pdecundo a las necoesie
dades, los e¢studios deberdn indicar si sc han estudiando medidas en rela=-

cibén con las linces actuplmentc en operacidn, tendientes at

4)e- Redistribuir en forma adecuads las lineas actusles, in=
dicendo si esta redistribucion ha side lleveda & la préctica y los resul
tados que se hgyan obtenido, o @n casc contrario, las dificultades que -
hayan impedido llevar & casbo lo citeds redistribucidng

©).~ Modificar los recorridos de aquellas lineas en que los

vehiculos van de vacio en ¢l tramo final de su rccorride hacia las termi
nales en ¢l centro de ls ciudoad, suprimiendo dicho tramo final y forman-
do circuitos que liguen sus rutas dc entrada y de su sglida on las calles
del centro, gue permitan ung pronta y fécil intercomunicacidn de esas ru-

tas, acortando los reccorridos y el ticmpo de cada viaje, y aumentando 1la

frecucnciag
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¢).~ Acortar los recorridos cntrc objutivos principales, a fin
de hacor estos recorridos 1o mas rectos gue sea posible;

d) .~ Disminuir ¢l ticmpo de recorrido; haciendo que en lo posi

ble las rutas no pescn por calles congestionadass

©) e~ Aumentar la frecuencia de los vehiculos con las necesida-

des de la demande;

f).~ Aumcntar la cspacidad de transporte de¢ dichos vchiculos,-
hasta los limitcs compatibles con las caracteristicas de las calles del re
corrido y de acucrdo con las especificaciones correspondientoss

g) .~ Aumentando el nimsro de vehiculos en cirsulacibn en slgu=
ne linea después de que sean cambiados los vehiculoes en servicio por otros
que satisfogan la condicidn relativa ol méximo de =apacidad a quc se vofii
re ¢l inciso enterior, o cuzndo las condiciones del servicio obliguen a au
mentar el nimero de vehiculos sin cxigir dicho cambion.

Este articulo resulta inaplicable, porque se refire a una se--
rie de situaciones hipotftiecnsz, al schinlar circunstancias de hechés tede
ricos, que roflejan un desconocimiento de la naturaleza y condiclones inhg
rentes al propie serviclo. Al mismo tiempo, nusvpmente se alude a los cstu
dios que doten preceder o cualquier aceidn por parte de las Autoridodes, -
presuponicndo que carece de log suficientes clementos de julclo,como para

Justificar su intervencidn en un momento determinado. Baste citar que este

“articulo dice textualmente, que "los estudios deberin indicar si se han es
tudipdo medidas cn relacidn con las lineas actualmente en operacibn®, En -

esta forma, la intcrpretacidn del prusente articulo, queda sujeta tocita-
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mente al criterio de los propietarios de los camiones, evitando con ello

toda intervencion directs de ls Autoridad respectivaa

El articulo 1Zo. establecc gue "en Los casos de 1o0s incisos =
a)y, b)y c) y d), del parrafo 1 del articulo 10, la sutoridad podra libre-
mente otorgar concesidn pars establecimicnto de nuevos sistemas, y nucves
1ineas, siempre que no se congestione el transito en arteriss de fuerte -
densidad de circulacidn, y que adopten las medidas sdecuadas para disming
ir las lesioncs neeesariaus y cvitar las lesiones innccesarigs a 1os sisbg
mas cxistuntes, atendiendo a la conveniencia de no crear compotencie rui-
nosa, o

En el ceso del inciso e), del parrafo 1, del mismo articulo -
10, lp sutorided podré otorgar conccsidn para el cstaolecimicnto de una -
nueva linca quc operce sobre la ruta de uno ys existente, cuando los conce
sionsrios de esta {iltima no hoyan cumplido con la obligecidén que la pro-
pin autoridad les hays impucsto de aumentor la capacidad de servicio, o -
de substituir sus vehiculos defcctuosos por otros que se sujeten a loé re

quisitos sofinlados por los propios reglamentos sobre segurided, comodi-

dad, higicne y eficicncin.

Bste articulo al igusl que el anterior, no os posible su apli
caclbn, porgue resulta contradictorig, toda vez que no obstante que se le
concede plena libertad o la Autoridad para gue nueda actugr en 1los casos

previstos por los incisos a), b), c¢), y d) del grefculs 1llo,,dc inmediato
. « . . N . .. 2
se restrainge dlcha libertad, al introducirse diversas condiziones  generl

. . ., . -
cas, que se proestan a confusioncs en su interpretacidon. Por c¢jomplo, scha
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la que "no se congestione el trénsito cn arteriags de fuerte densidad

de circulacidn", que se¢ "adopten medidas adecusdas pars disminuir las le
siones necesarigs™, “evitar las lesiones innccesaries™, e inclusive, '"no
crear computencis ruinosa", ¢ seo gue ¢sbos conceptos séle ticnen como -

finelidad proteger los interoses ccondnicos de las liness y su iniividun

ls eficiencia del servicio,

El articulo 13o. dice "se considers que se csusa competencia

ruinosa:

a).~ Tratdndose d¢ lincas de camiones, cuando sc suparponen
rutgs en longitudes mayores de 400 metros, si los recorridos se hacen con
el mismo sentido. Bste criteurio no debe agplicarse al centro principal
de negocios de la ciudad, ni a los tramos de rccorridos de lineas en qgue
oxisten condiciones cspuciasles gue obliguen a considerarlas como pasos -
forzosos;

b).= Tratindose dc rutas de lineas de tranvias y de camiones,
cusndo las rutus se suporponen c¢n tramos de longltud mayor de¢ 400 metros,
siempre que correspondan a los mismos objetivos y los recerrides se hagan

cn ¢l mismo scntidos ;

. : . ’
¢).~ En las zonas de alimentacidn de¢ las diversas lincas, -

cugndo cxistan tramos de recorridos de lincas paralelas con longitud ma-

yor de¢ 400 metros, sicmpre que las distancias entre dichos lineas parale

las sea de 200 metros o menor ¢n zonas ya desarrolladas, y de 400 metros
o menor, en zonas no desarrolladas; y siempre que las condiciones especia

les de la parte de la ciudad de quc se trete, no obliguen a considerar
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esos tramos de longitud mayor de 400 metros, como pusos forzosos.

Este erticule gl pretender sefialar la cousa de la “competencia
ruirosa”, no establece la difercnciacidn del autotransportc urbano y sdlo
hace referencia u un nspecto gencralizade del servicio, como es la superpo
sicidn de las rutas. Cabe aclarar, que &sta sélo constituye un factor de
la “"ecompetencia ruinosa", pero no es la Gnica. Por lo tanto, se omitid la
reduccidn que pucde obscrvarse on 1los ingresos, como consecuenciaz de la =
disminucién de la demenda del servicio. Esto quiere decir, que cn este ar-
ticulo, no fué considerads ln densidad de poblacidn y sus repercusiones cn

los costos de operacidn.

El irticulo 14 establece que "para los efcctos de los incisos
£) y g) del articulo 11, se considera que ©s nccesario aumentar el nlmero
de vehiculos en servicio en alguna 1inca cuando, de acucrdo con 1os estu--
dios que ol efecto se lleven a cabo, en las horas de mixima demanda, la -
proporcion entre el miximo de pasaje de sbordo en los vehicules do dicha -

1inca y su capacidad nominal exceda del 150%,

BEste aumento deo capacidad puede proveerse cambiando o la linea
sobrecargeda, vehiculos de alguna otrn en que oxista sobrante en la capaci

dod de transportc.

Se entiende que en una linea hay dicho sobrante, cuando el pro

medio de le proporcidn entre ol méximo de pasaje. o bordo y la capecidad no

minal de los vchiculos, en lgs horas de maxime demando, os menor del 125%,

. , . e . . .
siempre que ademas, sca posible dismlnuir la frecucnciz del servicio, sin =
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que &ste resulte ineficiente en la relacidn con las necesidades de transpor

te en la parte de lu ciudad scrvida por la linca en cuestidn,

Si no se pudiers cfectuar diche cambio de vehiculos,o si a pe-
sar de 1llevarlo o cabo exista en la linea sobrocargsda mayor demsnda de
servicio por satisfacer, ¢l aumcnto podra llevarsce a cabo sutorizando nue-
vos vehiculos para la lines sobrecargada, o poriiticndo el establecimiento

de una nucva linca.

. N 4
El gumento ¢n la capacidad de transportoe en una linea sobrecarga
da, sc hard cn la proporcidn quc permitas o la misma seguir operando cn las
condiciones mediss do costeabilidad de las lincgs similares de guto-transe-

portes de pasajeros ¢n ¢l Distrito Federal,

Al scfiglar este articulo como Unica condicién para que se aumen
te el nlmero de vehiculos, que exceds del 150% la proporcidn eatre la capa
cidad nominal y ol pasaje¢ de a bordo, se hacc referencia sélo g un concepto
particular del servicio, haciendo ceso omiso de otros aspectos, como ¢l ki-
lometraje de¢ las rutas, la densided de poblacidn en las diversas zonas de -

la ciudad, el nivel ccondmico y social de dichas zonus, clc. En consccuen—-

cia, en lugar de este porcentaje que generalmento no so respetay se deberie

tomar como indicsdor de la falta de copacidad de los camioncs, ol nimero de

pasnjeros transportados en las diferentes horas del dia. Este articulo del

Reglamento citado, se advierte que sblo se d.ses aprovechar sl

. . . " ..
pucidad de los ocamiones, sin tomar e¢n cucentu coiro viaje el pasajc.

Lo antes expuesto nos lleva o considerar la necesidad, dc que

se promucbs ung nucva legislocidn en materia de autotransporte urbano para
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¢l Distrito Federsl, a fin de aclarar las ambigiiedades de que gdolece la =
que actualmente se cencucntra en vigor. Asimismo, so debe limitar lu crea-
cidn de rutas secundarias o ramales, si oontes Las )inuas no comprucban que

disponen de¢ equips suficicnte para prestar ol servieio.
2+~ ASPECTOS GEMERALES DEL TRAFICO URBANO DE VEHICULOS.

Lo circulseifin do los vehiculos en le ciudad de méxico,veprcscﬁ
ta  uno de los mas serios problemas de tipo urbano, a lasz que sc enfren-
tan las Autoridpdes del Distrito Federal. Su complejidad obedece, no sélo
a lo existencia de factores histdricos, que le imprimen caracteristicas =-.

propias s la estructura urbana de les calles que constituyen el centro de

le ciudad, sino tambitng a lp existencia de diversos factores cconémices y

politicos, que impiden su solucidn o corto plazo.

Entre los fretores histdricos,debenos citar la fundocidn de la
antigua ciudad daz México por los aztecas. Bste hecho es importante, porque
de ello se¢ deriva la constitucidn geoldgica del suclo 2n ¢l que fue cdifi-
caday y que 2 Su vez, limita las posibilidades de soluclonzr el problena,
mediante 1a consiruccidn de un ferrocerril subterrinco, debido a lg falta
de solidés del subsuclo, por lg oxcesiva humedad y presencia de agug a muy
alto nivel,

El factor histprico también determind; que en lo que fue la =-

ciudad asteca, surgiers posteriormente la capital do la Nueva Espafia, en -

donde tuvo su osionto la autoridad civil y roligivsa. Bsto origind’ que sub
sistiers hostu nucstros dias, el trazeo inicial que se le did en la &poca -

By
- . . £ .
colonial, lo mismo que sus caracteristicas, es decir, sus cplles angostas,
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sinuosas,sin continuacidn, banquetas reducidas, ctc. Lo estructura arquitec
tbnica actual de las calles del centro de la Ciudnd, se ascueja a una cua-
dricula cusdrungular, qu¢ se remonta hasta antes de la era cristieng, pore=
que los espaficles coplaron de los cunstructores ronanos, los disclios de las

ciudades que fundaron en los paises que conquistaron antes de Cristo,

Los factores ccondmicos esthn representados por la concentra- -
cibn de la industria cn el Distrito Federaly ol desarrollo irregular que ex
perimentd cuda actividad en particular, cono consccucncia de los estinulos
fiscoles que recibid, su  distribucidn anfirquica, cte. Sobre ol purticular,
debe sefialarse gue les empresgs industrizles se localizan no sdlo an zonas
suburbanas, sino también urbanas,debido o que por nmucho tiempo,no se dispuso
de un rlan¢ Regulador de ls Ciudad y la distribucidn inicial de los secto--
res industrigles sc hizo siguiendo las ramales y escapes del ferrocarril, -
Como ¢jemplo concreto, citarcmes o "La Consolidada',S.h., lo misme que los

zongs industrizles del Hereste y Horooste de la Ciudad.

Ademds de lo gnterior, debe sefialarse lo influencia gue cjerce
en el problema del transito urbano, la localizaeidn de lo actividad comcr--
cial en ol primer cusdro de lo ciudad, que se no desarrollade o niveles sin
precedentes on lns Gltimas décadas. En igual forma, lu circunsteneia de que
en la parte central de ells sc encuentren diverses dependencias del Gobier-

no, Bancos oficisles y privados, instituciones de erédito, ecte.

e BERE FECTNOCETSE T qUe nucho tivmpo fue notoris la falta de plani

ficacidn del transito urbano, prefercntemente on ¢l centro de la ciudad, lo

que obligh o las Autoridades del Distrito Pederal o la claboracidn de un --
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Plano Reguladoryadaptado al crecimiento actual de la ciudzd de Kéxico,

Como parte de ¢ss planificacibn, la Direcciln de Trinsito del -
Distrits Federal, han establocido 1o que sc conoce come ol “primer cuadro",
cuyos limites son los siguicntes:s al Norte se cncucntra limitado por las ce
1les de Costa Rica, Ecuador y Moctezuma. Al sur por la calle de el Doctor
Rio de la Loza y Fray Scrvando T. de iier. Al Oricnte por el 4nillo de Cir-
cunvalacibn y Aleacer y al Ponionte, por lus calles de Guerrero, Rosu
les y Bucarcli,

Los factores ccondmicos que hemos apuntado brevementoey represen
tan centros gencradores de corrientes de poblacidn, que sc desplazan en gran
proporcidn por medio de lus autotransportes y tranviass. Como ambos ticncn ru
tos que cruzan el primer cuadro y en esp2cial el Zbcaolo, considcramor que 2n
tgnto se lleva a cabo 1a reostructuraciln y orgenizecidn de las rutaes de los
camiones, que ha proycctado la Unidn de Permisionarios, se deberian desviar
hoela le periferia del primer cumdre, , fin Jde que sélo los tranvigs circu-
len por ol centro de la ciwlad, 1os que serian utilizados por las poraonas
que tongan como destino ¢l Zdcalo. Bn estp forma creemos que ¢s factible des
congestionar ¢l trinsito con osta zons o muy bujo costo y reducir censidora-

vlemente el tiempo de circulacidn,

Para darnos una ideg del problema que representa cl transito ur
bano en ¢l primer cuadro, hemos claborado el siguiente Cuadro Estadistico -

por el perfiodo 1958 - 1962, en donde aparccen los incrementos anuales en nie

neros absolutos y relativos de los diferentes tipos de vehiculos que circu-
lan cn el Distrito Federsl. Descomos aclaorar que se han agrupado por scpara-

do las motocicletas y bicicletas, o fin de no crear una impresidn falsa del
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fondmeno que tratamos de comentar.

CUADRO lio. 16
VEHICULOS EN CIRCULACION EN EL DISTRITO FZDERAL

1959 - 1962

BASE 1958=100

o - CAHTONES DE CARIONES DE |
T i ok -~ ne]
N TOT AL AUTOMOVILES BASAJEROS CARGE
afios - -
ABSOLUTOS| %  JABSOLUTOS| %  |ABSOLUTOS | % ABSOLUTOS %

1958 | 199,322 {100.0| 151,891 [100,0 | 7,40 100.0 | ko,re9 100.0
1959 | 205,189 [113.1 0 174,790 [13%.2 | 7,473 101,01 k2,926 10647
1960 | 234,638 [117.7] 192,567 |126.9 | 6,910 93.3] 35,161 87.4
1961 | 261,270 (131,11 211,587 |139.5 | 6,939 93,7 | ba,7b4k 106.2
1942 270,982 {136.1] 219,984 [145.0 | 6,993 alh,5 | 4k,005 10944

S L——— De los tres tipoes de vehiculos, los autombviles son los que -

FUENTE: Secreteria de Industria y Comerciow Direccidn Gencral de Estadis—
tica, Departamento de Estadistica Sociyl,
Las cifras de este Cusdro,indican que para 1958, el total de
vehicuios ascendinn a 199,322, en tanto que para 1962, circulaban 270,982,
Es decir, que en cinco afios se observd un incremento de 71,660 vehiculos
en nlmeros absolutos, cquivalentes al 36.1% con respecto al afio de 1958,
por lo gquo en prowmcdio, ol sumento c¢n el pericdo considerado fue de - -

14,332 venhiculos al afios

mds se hon incrementado en ¢l periodo sefialado, En 1958 eran 151,691 y pa

rg ¢l Gltimo gho 219,984, lo que representéun gumento noeto del 126% con -
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respecto al afio base, o sea 13,658 autombviles anuales.

Cabe hacer notar que los incrementos apuntados en el niimero de
vehiculos, reflejan una mejoria sensible del nivel de vida de la poblacidn
del Distrito Federsl. Sin embargo, origina que coda vez sca mas reducide la
copacidad de las calles que formsn el primer cuadro de la ciudad, especial-
mente las que son peritéricss al zécslo. Como os faAcil deducirlo, existe -
una rolecidn directamente proporcionsl, entre el nlmero de vehiculos y su-
perficiec ocupadn, por lo que o medids gue es mayor la cantidad de cllos se=-
ré menor la fluidez  la cireulacidén en los calles, sobre todo en las horas

en que es mas intensa lgz actividad de lo ciudad.

Ante csts situscidn, lgs Autoridedes del Distrito Federal han

iniciado la descentralizacibn del trinsito urbano mediante la construccidn

de obras viales, entrc las que sc destaca el aniilo periférico, 1la via Pﬁpi
da de lg Colzoda do Tlcoclpan, ¢l poso a desnivel del Monumento 2 la Razay -=
ctcyy 0si como el ensanchamiento do las cplles como la de Pino Sufrez, Cu£
zada de los Misterios, Sonto Maria la Redonda, la ampliscidn de Insurgentes
Norte, etc.
Estos obras visles y amplipciones de las calles, pucde decirse

que son parte del sistema de vias de trénsito continuo, las que se han come
plementado con la seric de vias transversales que comunicen con ellas y que

a su vez facilita la intercomunicacidn con tode la ciudad.

. : . . R
Sin ecmbargo, ¢l congestionamicnto del trifico urbano de vehlcu-
los en la zona que circundun al zbcolo, cado vez aGguiere mayor pgravedod, -

principalmente por 1a falts de vias de salidae hacis ol lpdo norte y oriente,
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lo que segurpgmente implicard continuar con la smplizcidn de las calles de

esta perte de le ciudad.

Poru concluir gste apart,do, nos referiremos brevemente al né
nmero de motocicletas y bicicletas, que aun cuando ocupan un reducido espa
cio de las calles, no por ello dejen de ser un factor que contribuye al ~
congestionagmiento del transito urbano de la Ciuded de México.

CUADRO Mo, 17
MOTOCICLETAS Y BICICLETAS EN CIRCULACION EN EL DISTRITO FEDERAL
1958 ~ 1962

BASE 1958=100

A0S TOT 4L MCTOCICLETAS BICICLETAS
ABSOLUTOS % /BSOLUTOS % ABSOLUTOS %

1958 87,717 100.0 | 10,582 100,0 27,135 100,0

1959 79,258 90.4 | 11,675 11043 67,583 87.6

1960 82,642 9,2 | 13,510 1267 69,232 89.7

1961 65,553 .7 | 10,801 102,9 S5k, 662 7049

1962 71,359 81,3 | 12,43b 117.5 58,925 7644 [

FUENTE: Secrotarie de Industris y Comorcio.-Direccidn Gonerpl de Bstadistica
Papartamento de Estadistica Social.

. . v . , .
Los ciclistas constituyen un serio problema parg el transito de
los vehiculos en la Ciudad de México, siendo comln que cn lo generalidad de
los casos, traten de cruzer los arroyos de le circulacidn, sin tomar en cuen

T OT . Y rg g - 55 Telsor i < i =
te la diferencia do velocidad que existe coii Feizocien & iz demfs tinoe de

vehiculos,
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Del cuadro No. 17 deducimos, que posiblemente por, los frocueg
tes gccidentes o los que estdn expuestos los ciclistas, sea lo que influye
pars que en ¢l perfoso considerado, sc aprecie una tendencia froncomento -
descendente en la cgntidad de bicicletas en circulacidn, Comparando el afio
de 1958 con ¢l do 1961, observamos que sc¢ redujeron en 18,210, 6 sca ¢l ==
29.1% con respecto al afio base. Por ¢l contrario las motocicletus, no obge
tante gue tiemen un procio de adquisicidn mucho mayor, experimentasron un ~
incremento constonte, y de 10,582 que crgn en 1958, sc elevaren a 12,434 -
en 1962, & sea el 17.5% con respecto al sfio basc. Debe nclararse que en -
1961, las motocicletas y bicicletas descendieron, lc cuel también puede in
terpretarse como une recesidn en lo zetividand cconémioca del pais pare ese
nﬁo .

3+~ ACCIDENTES DE TRANSITO EN EL DISTRITO FEDERAL.

El crecimivnto de 1o ciudod y el incremento que como consecuen
cia de ello ha experimentado la circulacibn de veniculos, se refleja en un
aumento del nimero de cccidetentes do trinsito que ocurren en el Distrito
Federal. Cabe agrogar, que considergmos que este problems caracteviza s -
lgs grandes urbes, sicendo dificil de soluclionarle, porgue inclusive on las
ciudades de Estades Unidos, no ha sido posible reducir el indice tan eleva
do de pérdidas humsnss y moteriales que se registren diariamente por esto
concepto,

Para formurnos una idea general de la cantidod de accidentes -
iréﬂémtiénen iugar en el Distrito Federsl anugimentd, vamos 5 Sominign ol ==

cuadro Ho., 18 por los sfios 1958 a 1962,
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CUADRO No. 18
ACCIDENTES DE TRANSITO EN EL DISTRITO FEDERAL
1958 -~ 1962

BASE: 1958 =100

CLASE DE ACCIDEBNTE
R \TROPELLAMIENTO if‘;;”]Fgé cHOQUE VOLCADURA OTROS
ABSOLUTOS| %  |ABSOLUTOS | % [ABSOLUTOS | % |ABSOLUTOS | %  |ABSOLUTOS| %  |ABSOLUTOS| %

1958 | 6,448 100.0] 2,505 | 100,0 380 |100.0 3,276 {100.01 153  [160,0 i 100.0
1959 | 5,810 90,1 2,289 £5.7 321 8h,5 3,024 92,3 184 120.3 56 127.3
1660 | 6,468 100.3] 2,57 49,2 335 88,20 3,224 | 10L.5 187 122.2 hg 111.b
1661 | 7,262 112.6 2,814 108 b 255 67.1 3,917 119,6 bl 159.5 32 7247
1962 | 7,176 111.3| 3,022 | 116.4 411 08,.z{ 3,427 | 104.6] 225 b7, 91 206.8

FUERTE: Secretoria de Industria y Comercio.- Direccidn General de Estadistica.- Departamento de Esta-
distica Social,
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Al examinar los difcrentes clases de accidentes que consigna
el Cuadro No. 18, observamos que los choques son los quo ocurren con mayor
frecuencia. En los 5 afios s¢ registraron 16,868, pcero su incidencia no es
francamente pscendente, sino mis bien, tiende a decrccer en el periodo con
siderado. Con excepcidn de 1961, eon que se incrementnron on 641 accidentes

con relacidn o 1958, y que represcntd el 19.6%, eon los demds afios sc¢ con-

r s . ~
servo ligeramente superior al ano basc.

Ung tondencie similar, oln cuando menos pcentuada que en los
choques, sc observa en los atropellamicntos. llo obstante, debe sefislarse
que en este tipo de nccidente, generalmente ticne que lamentarse la pérdi-
do de vidas humanas, on tanto que en los otros, sdlo la econdmica. Por lo
que se reficere al nlmero de apropellamicntos registrodos, en el Cucdro lNo.
18 agparcce que en 1959 y 1960, descendicron con relacidn a 1958 cen 14.3%,
respectivamente. En cambio, pare 1961 y 1962, se produjo un incremento del

8.4% y 16.4% eon ¢l mismo orden y con respects ul aflo base ys citado.

Hemos afirmedo que resulta dificil llegar a uno solucidn del f
problema gue plantcan los accidentcs de trAnsito urbano, porquc considera-
mos gue interviencn factores de muy veriads naturzleza, por lo que a pesgr
de que las jutoridades se preocupan por dictar medidas pora prevenirlos,
existen cagusas directag o indirectas duc los originan y qué no os posible

controlgrlas,

ViEEoaoo Bntre les causas directas, creemos que deben citarse la fal-

ta de periels de quien mancja con todes sus variantes, ¢l alcoholismo, oxe
ceso de velocidad, cte. Las indirectss corresponderian a las fallas meeani

cas de los vehiculos, intervencidn de sgentes metcoroldgicos, como la 1lu=
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via, niebla, etc., imprudencis de los peatones y en general , aquellas cir-

cunstancias en que ¢l chofer es pjeng s los nccidentes.,

Por 1o que se veflere o los ceides de los pasajeros 'se ha ob-
servado quc los operadores de 31os autotransporkes de scrvicio plblico, son
responsables c¢n la mayoric de laos casos do estp clase de accidentes. Como -
sabemos, esto es censccuencia de la precipitacidn con lo que mangjan sus ve
hiculos, lo quo obedece fundamentalments s lu forima en que los lirens caleu
lan su saglariog es decir, scgﬁn 2} nlmero de vucltas que on cada turno acu-
mula el opergdor y conforme al porcentaje que se le asigha por la cantidad
de boletos que vende, Bn estas condiciones, propiamente se ha establecido
un sistems de destajo, de monera que para mejorar su ingreso diario, el chg
fer tienc gue rocurrir o todos los medios g su aleance pors lograrlo. Ade~

’ - 4 ’
mas, debe senslarse que esto situpncion se topna mas comple

2ag por lu super
* . . ) ’ .
poghcidn de las rutas, dendo origen u que la competencic se nas refiida en—

tre los chofcres de lg propin linca o extrafios s ella.

En ¢l Cuadro No. 18, sc observa que s¢ registraron 1,702 ca-
idgs de pasajeros durante Yos arios de 1959 a 1961, descendiendo sensibie--

-

- - i 2
mente cn 1961 hasta ilogae o+ 25%, & sea ¢l 32,9%, con relecidn a 1958, En
1962 s¢ clevaron a 411, Lo que represcntd un incremento del 8,2% también -
< 2 ~ N
con relacion al ono base,
Como complemento de lo snterior, haremos referensia al Cua-—

dro Ho. 19, en ¢l que aperccen los accidentes de Trpnsito em ei Distrive ==

Federal para los afios de 1958 a 1962 por clase de vchiculog,




CUADRO to. 19

ACCIDENTES D& TRANSITO POR CLASE DE VEHICULO EN EL DISTRITO FEDERAL
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CLASE DE VEHICULOS

aftos . rotT Al | AUTOHOVILES Al“%iilu DL - :{gg?: R OTROS (+)

| ABSOLUTOS % ABSOLUTOS Z ABSOLUTOS % ABSOLUTOS % ABSGLUTOS 2
1958 6,448 100.0 3,839 100.0{ 1,317 100,0 750 100,0 Sk 100,0
1959 5,810 90.1 3,713 47.0] 1,148 87,2 Sk 69.9 his 76.6
1560 6,468 | 100.3 L, 386 B3 B W 3 85,1 54 0.5 k17 769
1961 7,262 | 112.6 H,014 130,60 1,188 90.2 615 82,0 4hs 82,1
1962 7,176 {111,3 'y 925 128.30 1,135 86,2 585 78,0 531 98,0

FUENTE: Sceretarian de Industria y Cemercio.- Direceidn Goneral de Estadistica,— Depertamento
du Bstadistica Social,

(+) Accidentes por locomotoras, carres de FF.CC., tranviass, motocicletas y bicicletes.
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. , o
Segln las cifras del Cusdro No. 19, los automoviles son leos =
que intervienen en un mayor nimero de accidentos. En 1958 sc registraron
3,839, hgbiéndose reducido en 3% con relacidn o csta cantidsd purs 1959,
En los dos sigulentos zfios y con respecto s 1998, se incrementuron en - =
4,386 y 5,014, cquivalentes al 14.2% y 30.6% rospectivamente. En cambio -
en 1962, se registrd un ligero descenso, pero conservando un nivel supe-

rior al de 1958,

Por lo que s¢ refiere g los camiones dc pasajeros cl indice
de accidentus tiende n descender, especislmentce en 1960, que disminuyd el
14,9% comparado con 1958. Esta situascidn puede interprctarse, como el re-
sultado de la encrgla y vigilancia desplegads por los Autoridsdes de Tran
sito del Distrito Federal. Sin emborgo, son frecuentes los accidentes en
estos vehiculos, sobre todo en los de servicic pﬁbliéo, que como yo s¢ in
dicd, los choferes traten doe ganarle el pasaje o sus compaheros de ruta,

dando origen & las “corrcteadas" y “ecrrones',

. . . P . .
Como consscucncin de los accidentes de transito en el Distri-

. . ’ .. LI o s ’
to Federsl, on ¢l Cusdro Mo. 20, se indica @l numero de victimas y la per

» ~
dida ccondmica que representaron durante el perlodo ya songlado.




CUADRO Ho. 20

VICTIMAS Y PERDIDA ECONOMIC,A DIRECTA DEBIDO A LOS ACCIDENTES DE TRANSITO EN EL DISTRITO FEDERAL

1958 - 1962

BASE: 1058:100

113

N ICTINAS PERDIDA ECONOMICA
ToTaL LESIONADOS | MUERTOS lO_PRECISADOS DIRECTA

AROS | so- apso- | aBSO- |, | &sSO- | S \

LUTGS # LUT0S A LUTOS LUTOS ; AESOLUTOS &
1958 | 6,448 |100.0 | 5,220 | 100.d 366 | 100.0{ 862 | 100.0| § 7'055,430,00(100.0
1959 | 5,810 | 90.1 | 4,57 | 87, 360 | us.hp 903 | 10h.7|  6'59G,H85.00] 93.5
1960 | 6,468 | 100.3 | 5,258 | 100.7 Wby | 122 763 aa.5]  617h2,901.00 | 9.6
1961 | 7,262 | 112.6 | £,13h | 98,y Seb | 14243 |1,607 | 1864 [ 10v120,612,00 134
1962 | 7,176 | 11.3 50720 110G W33 | MBSRL023 | 187 1453,515,00119.8
SO S P J

- v > - . - . . .l . . . s . - » " p
FUENTE: Sccretaria de Industria y Comercio.— Direccion General de Estadlstica.~ Departamento de Bs-
tadistica Socinl.



Segln el Cuadro No. 20, ¢l nimero dec victimas ocasionadas por
los pccidentes de trénsito en el Distrito Federol, ascendicron o 33,16k. De
&stos, 25,879 corrcspondieron s lesionpdos y 2,127 per defuncidn. Por lo -
que s¢ reficre o los citzdos en primer término, propilamente consaervé la
mismn tendencia, con excepeidn de 1059, en que descendicron o 4,547, & sea
el 12,9% con rclacibén ¢ 1958 y un ligero aumento para 1962 del 10% con res-

pecto al afio basc.

Por 2l contrgrioc, cl nimero de¢ dcfunciones ofrece una tenden-
cin sscendentey, habiéndose observado en 1961, un incremento de 155 folleci-
mientos, que en nimeres relatives fue cquivalente wl 42.3% con relacidn o -
1958, y una reduccidn del 24% en 1962 con respecto al afio inmediato ante-
rior,

En 1la columna dc las victimas no precisadas, observamos que --
tiene un movimicnto sscendunte en 1o mayor parte del periodo considecrado, -
En 1961 el aumento fuc de 1,607, sicndo cquivalente al 86.4% comparado con
ol sfio bese, Debe aclprorsc que estos incrementos, creemos que obedecen sl
propdsito deliberado de las victimas, de ocultar su identidad, a fin de evi
tar problemas con las futoridsdes o aparccer en las notas rojas Jde los dia-
rios, Asimismo, pueden estar originsdos por el retrsso con qus sé presenta

la Policia en ¢l lugar del accidente,

La péraide ccondmice dirccta originada por los accidentes de -

Transito; “Constituye un rendmens gus suanda.una correlacidn directamente
porcionel con los diversos tipos de sceildentes que aparccen en 1os Cuadros

. . . ’ -
onteriores. Lo estimocidn on que se valuaron 1os vohiculos destruidos en --
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los 5 afios, ascendieron a § 35,969,342.00, & sea que en promedio, la pbr-

dida fue equivalente a % 7,192,868.80 por afio,

Como corolario de lo yue se ha expuesto, consideramos que -
la Oficina que sctualmente tiene a su cerge la expedicidn de las licen- -
ciasy debe sor reestructurndo, pars que se le dote de un laboratorio - --
psico-t&enico, con personal especiolizsdo en psicologic y con cquipo téc-
nico cientifico, o fin de quo practigue prucbas médicps y psiculdgicas, =
tonto a los choferes profesionsles como a los nutomevilistas. En esta for
ma sc¢ gerantizaria no sdlo 1l seguridad de los operadores, sino también

de la colectividad en gencral.




C A P I T U L O VI

RESUMEN T CONCLUSIONES.

Las concentraciones demogrificas urbanas, conptituyen-
un 'fenfmeno socio-acondmico conocido desde 1a antigliedad. Su origen
se encuentra estrechamente ligedo & factores geogrdficos, que condi-
clonaron la existencia de recursos naturales, de donde surgieron las
més diverses actividades productivas. De bstas, el comercio fue la-

que mayor influencia ejercié sn ¢l origen de las ciudades, La actividad
comercial, ya sea deo tipo local, regional o entre lugares distantes,
permitid utilizar diversoe medios de transportes, determinando con -
ello, que se le diera preferencim a la transportacién ds mercancids-
y ponteriormente al de persconns. Sin embergo, la dindmica dol desa-
rrollo demogréfico y econdmico, derivé necesarismente hacia la produc
c¢ibn de una gran variedad de servicios, que son complementarios del-
mismo proceso econdmico y social de los grandes sectores de 1la pobla

cibn de las ciudades.

Dentro de ese conjunto de mervicios, el transporte ur-
bano de pasajerces, adquiere ceda vez mayor importancia, porque no sg
lo es une actividad derivada del gradc de sspecislizacibn de lar ciu
dades, sino tombién, satisface una necesidad social, al cubrir las -
variables tiempo y distancia en los complejos fenbémenos socio-scond-
.micos de las urbes, como la Ciunded de México. Ademés, es un factor-
que el mismo tiempo que interviene en le integracidén del proceso eco
némico, influye a su vez en les menifestaciones socic-econbmices y -

politicas de los centros urbanos, condicionando entre otras cosas,

1

el incremento Gu iz rantehilided de la tierra, la localizacién de -

los sectores destinados a la habitecidn, al comercio, la industiria y ™

en general, todas aguellas actividades de la vida econémica, social-

¥y politica de las ciudades.
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En consecuencia, el serviclo de autotransporte urbano-
de pasajeros, cumple una funcién eminentemente social como servicio-
piblico, y representa una especielizancién de la actividad productiva
de la Ciudad de México, tormando parte de la economfa de servicios -
que se ha generado en ella. Al mismo tiempo, integra el proceso in-
dustrial y comercial a tal grado, que el servicio del mutotransporte-
urbano, resulta cada vez mde imprescindible para el funcionamiento -
econbmico de los grandes centros demogrdficos, como la Ciudad de Mé-
xico.

También debe seflalarse que el desarrollo econlmico y el
servicio de transportacidén urbana de pasajeros, son dos factores in-
terdependientes y complementarios entre s{, porque a medida que se -
incrementan todas las munifestaciones de la vida econlmice, se re- -
guiere de un sistema de transportacidn para satisfacer con eficien=-
cia la demanda del servicio,que el provio desarrollo econdmico trae-
consigo,no séle en general, sino tambidn en particular para cada una

de las diversas zonas de la ciudad. ©

Bl servicio de transporte urbanc de pasajeros, condiw-
ciona la eficiencia y la capacidad productiva de los hablitantes de -
la ciudad, al reducir su tiempo do transportacidén a sus centros de -
trabajo, por lo que las deficiencias de 41 44 origen a un considera-
ble desperdicio de energia hweana, qus afecta necesariamente ol meca
nismo econémico de la ciuded y reduce la produceidn percdpite, debi-
do nl tiempo que se requiere en la iran:portacién a Los centros de ~
traba;o; También repercute en 1z poblacién economicamente débil, -
principalmente aquella que se ha concentrudo en las zonas periféri-
cas de la Ciudad de México; por ser el tnico medio de que dispone pa

re su desplazamiento.

De los vehiculos de trensportacidn urbeane de pasajeros,



que
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RESUMEN ¥ CONCLUSIONES.

Les concentraciones demogréfices urbanas, constituyen-
un 'fenémeno socio-econémico conocido desde la antigliedad. Su origen
se encuentra estrechamente ligado a factores geogréficos, que condi-
clonaron la existencia de recursos naturales, de donde surgieron las
nés diversas actividades productivas. De éstas, el comercio fue la-
mayor influencia ejercil en el origen de las ciudadea. ILa actividad
comerci 7, ya sea de tipo local, regional o entre lugares distantes,
permitid utilizar diversos medios de transportes, determinapdo con -
ello, que se le diera preferencla a la transportacidn de mercancidg-
¥y pooteriormente al de personas. Sin embargo, la dindmice del desa-
rrollo demogréfico y iconémico, deorivé necesariamente hacie la produc
cibn de una gran variedad de servicios, que son complementarios del-
mismo proceso econlmico y social de los grandes sectores de la poble

c¢ibn de las ciudades.

Dentro de ese conjunto de serviclos, el transporte ur~
bano de pasajeros, adquiere cada vez mayor importancias, porque no 89
lo es una actividad derivada del grado de especializacibén de las ciu
dades, 8ino también, satisface una necesidad social, al cubrir las -

variebles tiempo y distancia en los complejos fenémenos socio-sconb-

.micos de las urbes, como la Ciudad de México. Ademds, es un factor-

que a2l mismo tismpo gque interviene en la integracién del proceso ecQ
némico, influye a su vez en las manifestaciones socio-econémicas y -

pol{ticas de los centros urbancs, condicionando entre otras cosas,

el incremento de la rentabilidad de la tierra, la localizacién de -
los sectores destinados a la habitacién, al comercio, la industria y
en general, todas aquellae actividades de la vida econémica, social-

y polftica de las ciudades.
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En consecuencia, el servicio de autotransporte urbeano-
de pasajeros, cumple una funcién eminentemente sociel como servicio-
plblico, y representa una especializacién de la actividad productiva
de la Ciudad de México, formando parte de la economfa de servicios -
que se ha generado en ella. Al mismo tiempo, integra el proceso in-
dustrial y comercial a tal grsdo,que el servicio del autotransporte-
urbano, resulta cada vez mds imprescindible para el funcionamiento -
econémico de los grandes centros demogrdficos, como 1a Ciuded de Mé-
xico.

También debe seflalarse que ol desarrollo econbémico y el
servicio de transportocién urbana de pasajeros, son dos factores in-
terdependientes y complementarios entre si, porque a medida que se -
incrementan todas las munifestaciones de la vida econémica, se re- -
quiere de un sistema de transportacién para satisfacer con eficien--
cia la demanda del servicio,que el propio desarrolle econémico trae-
consigo,no sblo en general, sino tambidn en particular pare cada una

de las diversas zonas de la ciudad.

k1 servicio de transporte urbano de pasajeros, condi--
ciona la eficiencie y la capacidad productiva de los habitantes de -
la ciuded, al reducir su tiempo de transportaciém & sus centros de -
trabajo, por lo que les deficiencias de 81 dd4 origen a un comsidera-
ble desperdicio de energfs humana, que afecta necesariamente el maca
nismo econémico de la ciuvdad y reduce la produceién percdpits, debi-
do al tiempo gque se requiere en la tran:portacibén a los centros de -
, trahajo; Tambidn reparcute en la poblacibén economicamente débil, -~
principalmente aquella que se ha concentirudo en las zonas periféri-
cas de la Ciudad de México; por ser el Unico medio de que dispone pa

ra su desplazemiento.

De los vehiculos de transportacidén urbaena de pasajerca,
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hemos considerado gue para la Capital de la Repiblica, los camiones -

tienen la caracteristica, de que su movilided es mucho mayor que la

de los trolsebuses y tranviams, lo cual ae debe a que estos {ltimos,

tienen que depender entre otras cosas, de la energia eléctrica, de -
las instalaciones y equipo, tales como las estaciones y subsestaciones
reguladores de voltaje, que adenés de costosas, son diffciles de  ~~
transferir d¢ inmediato & ctrus zonas. Sus rutas en miltiplee ocasio
nes y por diversas causas, se obstruyen ocasionande con ello la sug——
pensibén temporal del servicio, redundendo en perjuicio de los usuge-~
rios.

Debe sefialarse que los transportes eléctricos, cumplen
una funcidn especifice dentro del sistema de tremsportacidén urbana, -
scbre todo para cubrir ;randes distancies, por 10 que a pesar de la -
desventaja sefinlada, resulta un servicio indispensable para el despla
zamiento de los gectores urbanos de una elevada densidad demogréfica,
especialmente por su zran cepacidad de transportacibn, seguridad y co
modidad que proporcicnan. La velocidad del trolebids, representa una_
ventaja sobre el tranvia, que facilitar{a resolver el problema de w-
transportacibén de la Ciudsd de iléxico, principalmento de las zones, -
que como s¢ ha indicado, ge encuentren densamente probladas. Sin em-
bargo, el crecimiento de la Ciuded, impone también la necesidad de -
crear un sigtema radial y de circuitos, que permita la intercomunica-
¢ibn para el Distrito Federal, que se integraris con las rutas de los

autotransportes y transportes eléctricos.

En cuanto al automévil de alquiler, complementa el ser-
vicio piblico del tranporte urbano, debido a que traslada en mucho -
menor tiempo y con mayor comodidad, a las personss qus asi{ lo requie-
ren. No obstante, este servicio resulta un tanto exclusivo para la -~

clase media y de ingresos elevados, quedando fuera del alcance de o
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la peblacibén econémicemente débil.

Como ya se hizo notar con anterioridad, el autotrans--
porte urbano surgié en forma exponténea y fortuita, porque los prime
rds choferes que iniclaron esta actividad, aprovecharon que los tran
vias suspendieron la prestacién del servicio, con motivo de la huel-
ga llevada a cabo por los obreros del Distrito Federal en el mes de-

julio de 1916, exiglendo que su salaris se les cubrisra en efectivos

w
¢

o Bea en oro, que la jornzda de trabaje fuera de 8 horas y que en -
los casos de despido injustificedo, se les cubriera la respectiva -~

indemnizacibn.

Las circunstancias en que surgié el servicio, determi-
né que careciera de orientacibén técnica, lo mismo que 42 dispesicioc-
nes reglamentarias por parte de las sutoridades del Distrito Federal,
lo que repercutidé desfavorablemente en su desarrollo e integracibn -
sconfmica y adminietrativa. Esta eituacibén se reflejd en la apnar-—-
qufa que imperé en el servicio y que se tradujo en horsrios, rutas y
tarifas convencionales, sujetas casi siempre, al arbitrio de gquienes

operaban los camiones.

A pesar de las deficlencias anotadas, este serviclio se
fue ampliando por la necesidad derivada del proplo crecimiento demo-
gréfico de 1la Ciudad de Mbxico que se reflejé en la demanda cada vez
mayor. Como se indicd, no obstante que el servicio de los transpor-
tes eléctricos se encontraban mucho mejor orgenizados, la falts de -
equipo de trenspertacién, se reflej! s: la insuficiencia para cubrir

las necesidades de transportacibén cvn el Distrito Federal.
La ansrquia con que se prestd el servicio y la compe—
tencia 8 la que se enfrentarcn los transportes eléctricos y camiones,

lo mismo que los choferee, los impulsé o buscar la forma de organie.
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zarse. En este propésito también coincildieron las Autoridades, quie
nes tuvieron que aceptar situaciones derivadas de las clrcunstancias
en las que seo desarrolld esta actividad, wds no de una planeacibén -
previa del servicio. ILos choferes integraron grupos de amigos y fa-
miliares, con el fin de coordinexr los horarios y rutas, conocidos -
con el nombre de"l{inees", denominacidn que subsiste en la actualidad

con diferente estructura administrativa.

En 1927 las lineas se transformeron en cooperativas -
de produccién, pero el fracaso que representd este nuevo tipo de or-
ganizacibm, como consecuencia de la falte de orientacién téenica y -
ae directivos honestos en la administracibén de ellas, determiné que_

para 1935 fueran liquidadas la mayor parte de dichas cooperativas.

Bsta situacibn los impulsd a transformarse en sindica-
tos de propieterios, cuyo objetivo inmedistc fue la coordinacién del
gervicio, pero cada propietario administrabe independientemente su -
camibn, A medide que se operd la concentracibn de las unidades y -
gurgieron los medianos empresarios, se hizo necesaria la administre-
cibén en comln, que requerfa de oficinas y de porsonas dedicadas ex--

clusivementes a esta actividad.

La organizacibén y funcionamicinto de las lineas, asi co
mo su estructura administrativa, desccnsa fundamentalmente er,un Pre
sldents, Secretario y Tesorero, qulenes se rigen por los estatutos -
y reglamentos internos de cede lines en prariicular. Comparando los_

art{culos 232, 233, 234, 237, 247 y 24% de la Ley Federal del Traba-

a

'Jo que ampara 1u perschnaiidad jurfi.ca ds loa aindicatos con los es-

tatutos de las lineas de cemiones, encontramos serias discrepancias,
que los colocan como verdaderas empreseés mercantiles, nulificando -

dicha personalidad que confliere la Ley d¢ la materia.
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Para la prestacién del sorvicio de autotranaporte urba-
no en el Distrito Federal, intcrvienen aproximadamente 1,600 empleg--
dos, entre los que se encuentran los jefosc de porsonal, de servicio,-
los,despachadorea, etc.; 13,200 choferes de planta y 1,100 choferes -
eventuales, que hacen un total de 16,000 trabajadores al serviclo de_

las lineas.

=

La falta ds vigilancia de las Autoridades de lea Seoret

ria del Trabajo y Previsién Social, sobre las condiciones de contrats
cién de los choferes, determina que éstos, en la mayoria de los casos,
carezcan de la proteceién de la Ley Federal del Trabajo y de las pres
taciones sociales minimas. No obstante que oxisten sindicatos de -
choferes, su accién en favor de sus representados es nula, porque es-
tén constitufdos con le anuencis de los propietarioa, por lo que nin-

gln servicio efoctive prestan a los intereses de los trabsjadores.

A pertir de la expedicién de la Ley que acord$ 1la crege
cibn de la Unién de Poymisionarios, se dieron las bases para la forma
cién de sociedsdes mercantiles, substituyendo la injustificada exis——
tencla de Sindicatos de Perwisionmarios, qus por mucho ticmpo opersron
al margen de la Ley. XLates socledades ostdn més acorde con la propia
naturaleze del servicio, ol miero tlempo que los habilitd como suje-

tos de crédito.

Lo anterior se justifica plensmente, sl s toma en w—
cuenta gue la Ciudad de México, comprendc una superficie aproximada ~
de 137 Km.z, equivalente al 9% del drea total que ocupe el Nistrito -
Pedernl., En 61 encontramos uns drea esencialmente urbana, ldentifica
ble con la Ciudad de México propiamente dicha, y en la que tisenc su -
aslento los poderes federales y las mds importentes instituciones fi-
nancieras plblicas y privadas, asi como gran parte de las oficinas de

las emprosas industriacles y casas comercisles. las zonaas suburbanag_
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del Distrito Federal se caracterizan por predominar en ellas la po--

blacibn rural, con todas sus ocarecteristicas que le gon propias.

Asimismo, para el servieio de sutotrensportacién de pa
sajbroe de la Ciudad de México, ze disponen de 92 lineas, de las cug
les 52 son de primere clase y 40 de segunda, con un total de 6,402 -
unidades autorizadas, correspondiendn 3,358 vehiculos a las do primg
re y 1,044 a 1las de segunda clasé. Bl ndmero de rutas troncales au-
torizadac a 1la fecha, es de 92, equivalentes al nimero de lineas que
prestan el serviclo. Ademés de estas rutas, exlsten 466 ramsles, o_
sea un total de 558 rutas, de las que 286 ccerresponden a las 1ineaq_

de primera y 272 a las do segunde claso.

Cabo sefialar que el nimero de rutss que en total ope~-
ran 1aa'lineas de primera class, oz més que proporcionsl con respec-
t0 a las centided de comiones autorizados, lo que genera escases de_
unidados en las diferentos rutas. @n las lineas do segunda clasc, -
oourre un fonbmeno similar, pero con caracteristices nds graves, por
ger menor el nimero de lineas y de unidades que en las do primera -
clase., Bsta situacibn afwcin directamente & los sectores prolotam—-

rios localizados en les colonias que circundan a la Ciudad de México.

Respecto & los horarios y frecuenclias de los camiones,
estdn deterninados no sflo por les hores de médxima y minima demandae
del servicio, sino tembifn, por la proporcién que existo entre el -
nlmero de rutes y la cantided de vehiculos on condicionee de prestar
el servicio. Bata sltuacidn es consecuencie del eapiritu de lucro -
con el que actisn los propisiarics 23 ssmicnsa. aunlannm dessan obie-
ner la mixims utilidad con la mfinima inversibén. Por lo tanto, la ca
pacidad de trensportacidén de los cawiones, permite determinar el axa

do do explotecibn cconbmica de las unidedes, @stablecidndoss una re-
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lacién directe entre capacided e ingreso bruto.

Le capacidad de transportacién de los vehfculos se pue—
de calcular por métodog directos e irdirectos. Bl primero correspon-
de a 1la observacibén directa que se hace de la cantidad do pasajeros -
que ascienden y descienden de un camidén dureante determinado perfodo.
En esta forma se conoce las horas de mayor intensided de la demanda -
y el grado de aprovechamiento de la cejacidad por unided, E1 método_
indirecto, estd representado fundementalmenie por el sistema de mues-

treo.

Bl método indirscto que utilizamos para calcular tebri-
camente el nimero de pasajeros que transporten las lineas por término
medio, Be basb en el nimero de pasajeros que en promedio transportan
los cemiones de primera y segunda clase, multiplicedo por la cantidad
de unidmdes pira uno y otro servicio asi{ como por el nlmoro de vuele-
tas que también en promedio acumulan al dfa. lNMediante este procedi--
miento llegamos & estimar que hasta 1962, los autotransportes urbanos

movilizaron diariamente a -,787,820 personas.

Segin la informacién mensual recopilada em la Oficina -
de Estad{stica, dependiente Departemento Central del Distrito Federal,
ol nimero de autobuses en operucibén durante los afios de 1956 a 1962,-
nos indica que on tanto gue el servicio de segunda clase se mantienc
més o menos constante, con una ligere tondencia al descenso, el servi
cio de primera clase se manifiesta, ailin cuando lentamente, un lijero_
incremento en el nimero de vehiculos yus pres%an ese servicio, lo que
2o axplica nor 1a mavor reditusbiliiad y ventaisa que parp las 1fnens
represente destinar preferontemente su equipo al aervicio de¢ primera_
clase., Asimizmo, el sistema de autotransportscidén wrdana en la Clue-
dad de Mixico, eutuba constituido hasta el ofio de 1945, 36Lo por el -

gervicio de segunda clauq, hasbidndose inicladn en vy 2o o7 memerd



cio de primera clase.

Por lo que se refiere al nimero do asientos dfas en -
los vehiculos de primera clase en circulacién para el perfodo —=-w
1956-1962, se observa un aumento menos que proporcional con reapecto
al incremento de la poblacidn del D.P., que como sabomos, alcanza un
promedio de 7% anual. RBste situmcién confirma que cade afio se agudl
za cadas vez més el problema de autotraneporitscifén urbana en la Ciu—
dad de México, debido a que el ntmero de asientos dfes, no correspon
den o las necesidades crecientes de lo Civdad., Fonbémeno semsjante -
se aprecis on ol nimero de asientos dies en los vehiculos de segunda
clase, a tal grado que durante seis afios, 86lo se incrementuron el -
3.1% con respecto a 1956, lo gque rapercute directeamente en los usua-

rios de epcasos recursos econdmicos.

Las cifres esitnd{sticas comparadas sobre los pasejeros
transportados de 1956 & 1962, indican que el volumen promedio anual_
se incrementé en caoi un 58%, on tanto que los vehfculos que durante
el mismo lapaso prestaron el sorvicio, sblo aumentaron en un 28%, res
pectivamente y con relacibn 2 1956, 1o que revela una vez mfs, la -
deficiencia del servicio y la falta de cepucldad de las unidades pe-

ra satisfacer las necesidades de la deomands.

En log pesajeros transportados, se aprecia una tendencla
doscendente, lc cual se explica por una parte, porque ¢l ndmero de -
unidades destinadas a prestar el servicio no ma variedo. Asimiamo,-
nor al cardcter complementario que los propleterios de camiones le -

han asignedo 8l servicio de segunda clase con respecto 8l 48 primoics

En consecuencia, la redituabilided del servicio del -

autotransporte wrbano, depende de diversos factores, que afectan di-

roctamente ol nivel de ingreson., Estos Pactores cotdn representados
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por la capacidad de transportacién de las unidades, el kilometraje -
de las rutas, su distribucibn geogréfica, las corrientes de desplaza
niento de la poblacidn, el nivel econbmico y social de la mismas en_

lag diversas zonas de la Ciludad, etc.

Otro aspectc que también es importante sefialar, estf -
representado por las disposiciones legales que rigen el serviclo del
autotransporte urbano de pasajeros, encontrdndose entrs éstas, la -
Ley que Fije las Bases Generales a que Habrén de Sujetarse el Trédnsi
to y los Transportes en el Distrito Federal, el Reglamento para el -
Servicio Plblico de Transporte de Pasajeros en el Distrito Federal,-
el Reglamento de Trdnsito en el Distrito Federal, Ley de la Unidn de
Permisionarios de Transportes de Pasajeros en Camlones y Autobuses -
en 8l Distrito Federal y sus Estatutos y como complemento de ellas,-

la Ley de Vias Generales de Comunicacidn.

Conforme a la Ley y Reglamento citados en primer térmi
no, la concesidn y el permiso pura la oexplotacibén del autotransporte
urbano, se detine en funcién del tiempo, por lo que el permiso 88 -
temporal y se concede cuando no existen rutas definidas y el servie-

cio se contrata por viajoc o por hore.
b2

El otorgemiento de permisos y concesiones a personas -
fisicas, a que hace referencia la Ley y el Reglemento ya citados, -
implica ignorar la propia raturaleza del servicio porque dichas per—
sonas no tiensn la capacidad econbmica ni elementos suficientes para
prestar el servicio con eficiencia. I la actualldad existe la ten~
dencia en los servicios pdblices hacia la concentraciln y no a la -
dispersibén de los factores de la produccibn, de tael manera qus en la
Ciudad de iiézico debe constituirse une sola empresa, capaz de prestar

el servicio con eficiencla, resultando incongruente la existencia =
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de 1ineas con diferentes niveles de ingresos, de rutas y de equipo -

tractivo.

El Artfculo 10° del Reglamento para el Servicio Pdbli-
co @de Transportes de Papajeros on el Distrito Federal, relativo a la
capacided de camiones, es confuso y diffcil de interpretar, por refe
rirse a aspectos generales, que no permiten llegar a conclusiones -
definitivas. Lo mismo que el articulo 11, tembién es inaplicable, -
al sefialar una serie de situaciones hipotéiicas, que reflejan un des

conocimiento de la naturaleza de oste servicio.

El artfculo 12 del ya citado Reglamento, es contradic-
torio en cuanto a le libertad de accidn que concede & la Autoridad -
del Distrito Federal para mejorar ia prestacidn de este servicio, -
porque resiringe dicha libertad al introduweir condiciones genéricas_

que resultan confusas al intentar su interpretacidn.

Los artfculos que hemos comentado brevements, nos ha--
cen coneiderar la nacesidad de promover unh nueve legislacién en ma-
teria de autotransportes, en virtud de gue la que se encuentra en vi
gor, estd inespirade en el liberalismo econémico del siglo pasado, -

fomentando y protegiendo la individualidud de las lineas.

$i ademés du lo unterior, se toma en cuenta la comple-
jidad derivadas del congestionamiento de la circulacién de vehiculos,
tenemos que aceptar que ss urgsnte lo reestructuracidn integral de -
las rutas y de lae lineas que tienen = su cergo la prestacibn del -

servicio. BEsto implica sefislar la existencia de fuctores histéri-—-

- .ooa; aconbmicos, politicos y sociales que condicicnan dicha reestruc

turacidn.

Rl factor histérico debe considerarse desde la funda~-

cién de la antigua Ciuded de iléxico por los Aztecas, porque de nqui
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se deriva la constitucién geoldsica del suelo en el que fue edifica-
da y que limita la posibilidad de construir un ferrocarril subterrd-
neo, lo mismo que la existencia de calles estrechas, sinuosas, sin -
continuacidn, banquetas reducidas, ete. La estructurs arquitecténi-
ca del centro de la Ciudzd se remonta honsta antes de la era cristia-
na, debido a que los espafioles copisron de los constructores roma-——-

nos, los disefios de las ciudodes fund:das antes de Cristo.

Los factores econfmicos csidn representedos por la con
centracién industriel en el Distrito Federal, su distribueibn y —
desarrcllo irregular como consecuencia de los estimulos fiscales que
recibib, por lo que las industrias selocalizan on zonas urbanas y -
suburbanas. Bsto también fue el resultado de que no se dispuso por_
mucho tiempo de un plano regulador de la Ciudad y la distribucibén -
inicial se hizo siguiendo las vias y ramesles del ferrocarril. Asi-—
mismo, el problema del trédnsito urbano de la Ciuded de México, se -
torna més complejo, por la localizacién de la actividad comercisl en
el primer cuadro de ella y gue la mayor parte de las dependencias
del Gobierno, Bancos oficiales y urivados, instituciones de créaito,

etc.

Pera captar la megnitud del trénsitc urbano, particu--
larmente en el "primer cusdrc" de la Ciudad, se elaboraron < .adros -
Estad{sticos por el perfodo 1958 - 1962, en donde aparecen los incre
mentos anuales en numeros absclutos y relativos de los diferentes ti

pos de vehfculos que circulan en el Ti.irito Federal.

Segln estas cifras, en 1958 el total de vehiculos as—
cendian & 199,322, en 3anto que para 196Z, circuianva 270,352, Bs =
decir, que en cinco atios se observé un incremento de 71,680 vehicu--

los en nimeros absolutos, equivalentes al 36.1% con respecto al aflo
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citedo en primer término, por lo que an promedio, 61 aumento en el -

rerfodo considerudo fue de 14,332 vehficulos al afio.

Hicimos notur que los dutoridades del Distrito Federal,
han iniciado la censtruccidn de vn sistema vial metropolitano, inte--
gredo por el Anillo Periférico y vias rdpidas como la Calzada de Tlal
pan, Pino Sudrez, Calzada de los kiusterios, Santa Kar{a le Redonda, -
le Avenida del R{o Churubusco, Canel de Miramontes, Rio de la lingdale
na, etc., complementado con pesos a desnivel, que permiten el trédnsi-
to continuo. A Bu vez se ha establecido una serie de vias transversa
les que comunican écn ellas y que forman un sistema de intercomunica-
cibn con tods la ciludad, lo que se ha traducido en una reduccién con-

siderable del tiempo de circulacidn.

Sin ewbargo, el problema del congestionamiento del trd-
fico urbano en el "Primer Cuadro", especialmente en la zona que cir--
cunda al Z6calo, resulta cada vez mds grave, principalmente por la -
falta de vius de salida hacia el lado ncrte y oriente. Esta sifus- -
cién noc hizo censiderar lo necesidad, de que en tanto se lleva a ca-
bo la reestructuracidn general de las rutas de camiones, que hace -~
tiempo snuncib la"Unibn de Perwicionarios", se deberfan desviar hacia
ia periferis del “Irimer Cuadro" todes las rutas que ciuzan el Zdéca--
1o, lo mismo que las terminales locelizadas en é1. Al permitir que s8¢
lo circulen los tranvias, se lograrfa mucho mayor Tluidéz en la circu
lacibn, con economfa de tiempo, tanto para los usuarios como para 1los

caniones y uutomdviles en general.

£l incremento de los vehiculos en circulnciébn, se ha re-
fle jads en un wumento del ndmero de accidentes de trdnsito en el Dis-
trito Federal. dsta afirmacibn la corroboramos al examinar el Cusdro

respectivo que se formuld con informucién de la Dirceccibn General de-

Bstad{sticu, observundo que los choques son los que ocurren con gayor
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frecuencia, por 1o gue de 1958 a 1962, se registraron 16,868, pero su
incidencis no es francamonte ascendente, sino mds bien, tiende a de--
crecer en ol perfodo considerado. Una tendencis similer, aln cuando-

menos acentuada oue en éstos, sec observu en los atropellamientos.

Por lo jque se reofiere a las caidea de pasajeros, sefla-
1lamos que una considersble proporcidén de estos uccidentes, tienen lu-
gar en los camiones de servicio pdblico, debido fundamentalmente a la
forma en gue se¢ les cubre su salario, cs decir por el nidmero de vuel-
tas que en cada turno scumula el operador y conforuwe al porcentaje -
gue se le esigna por la cantidad de boletos vendidos. Este sistema -
de destajo lmplantado por las lineas y la superposicidn de las rutas,
determinag que los choferes estén sujetos s un régimen de competencia-
en taodo el “rayecto de sugs rutas, no sélo con sus propios compatieros-
sino también con los de otras lfneas, colocdndolos en situacidn simi-

lar a le gue prevalecid al iniciarse esta actividad en 1916.

Con relacién a la clase do vehfculos yue intervienen an
los accidentes de trdnsito en el Distrito Federal, en el periodo 1.958-
& 1962, los automéviles ocuparon el primer lugar y el segundo, los c8
miones de pasajeros, observéndose asimismo, quo en estos Wltimos, el-
indice de accidentes tiende a descender, especinlmente para 1960. Sin
anbargo, ol nimero de victimas de accidentes de trdnsito en el Distri
to Federal, ascendieron en el perfodo considerado, es decir 1958 a -
1962 a 33,164. De éstos, 25,879 correspondieron a lesionados y 2,127
por defuncibén., También se hizo notur gus en las victimes no precisa-
das, su tendencis fue ascondente un 1o mayor parte de dicho periodo,-
lo cual fue interpretado como unu consgecuencian del propdsito delibers
do de las vicvimaa 22 coultar au identidad o por el retrasc con jue -

se presentan las Autoridedes en el lugsr de los accidentes.

Como consecuencia del incremento on el {ndice de aceie—
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dentes, se hizo el comentaric sobre la necesidad de que la Oficing que -
expide las licencias, debis ser reestrusturada, doténdols de un laborato
rio psico-técnico, con personal especializade en psicologia con equipo -
técnico cientifico, a f£in de gue lus prucbas que se practiquen tanto a -
los choferes profesionales como g los mutomovilistas, garenticen no sdlo
la seguridad de la colectividad en general, sino también de los operado-
res en particular,

De acuerdo con lo oxpueste en el presente trobajo, susten-
tamos como tésis:

LA MUNICIPALIZACION DEL SERVICIO DE AUTOTRAHSPORTES URBANO,
ereando una cmpresa de capitvel eststal y privado.

gstn tésis s¢ debe complementar con las siguicntes medidas:

lo.~ Que s¢ promucva una hucve legislecidn en materia de au
totransporte urbano pars el Distrite Foderal.

20.~ Reestructurpcidn de las rutas de camiones, suprimiendo
la superposicidn y paralelismo de ellas.

30.~ Intcgracidn dc un sistems vial urbano y suburbano, for-
mgndo un circuito con intercomunicacidn radioal,

40.~ Suprimir la diferencia que existe actualmente entre el
servicio de primera y scpunda clase.

504~ Unificar ¢l kilometraje de las rutas.

"60.- Desviar hscia la periférin del “Primer Cuadro™ de la =-

Ciudad, las rutes que lo cruzan, especiolmente las que circundan el Zdcalo,
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ast como la2s termingles Localizadas en gstoa zona. Bsto modida permiti-
ria descongestionar 2l trhrico de vehiculos y 108 usuarios con destino a
dicha zona, S dcsplaznrinn on los transportes eldctricos.

~y

Jo.- Que se reestructure 1g Oficina que explde las licen-
cipe de choferes y automovilistas, dotandola cen equipo ¥y personal espe

ciglizado, pars que se practiquen gxanencs psico—técnicos.
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