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CAPITULO I 

ASPECTOS TEORICOS DEL TRAllSPORTE URBANO DE PASAJEROS 

l.- IMPORTANCIA ECONOMICA. 

El origen do las ciudades so encuontra estrechamente ligado a 

factores geográficos, que han condicionado su evolución y grado de dos~ 

rrollo a .Lo largo de lo historio, h1;Jsta llegar a su estructura económica 

y social que hoy conocemos. 

Desde la 
, 

mos remota antigüedad, el desarrollo de las más di--

versas actividades productivas, s6lo fue posible cuando el hombro tuvo a 

su alcance los ro cursos no tura los, cspeciolmont e vegetal es, animales 1 m~ 

nerales, ríos, etc., que permitió la formación de los primeros centros 

de atracción demográfico como Babilonio, Menfis, Tobas, lo Atenas de Pe-

rieles, Alejandría, etc. 

La actividad que mayor influencio ejerció en lo integración 

de las grandes ciudades, seguramente que fue la comercial, porque impli-

caba no sólo el transpor·te de lus mcrconcías, sino tambiÓn de los pe!'so-

nas. Esto situación explico, que se haya considerado que. los centros ur-

bonos surgieran en los lugares en qua se presentaba una interrupción del 

transporte, paro continuarse en forma diforcnto. Es decir, en aquellos -

zonas o lugares de lo tierra, en donde so unen o cruzan los víos de comu 

niceción, ya sea de tipo noturol como lns corricnt~s f'_l 1_~vi~!e.:: ';; ~.:\:!.~!.-

mas, o oquollos que son producto de lo inteligencia del hombre, como los 

ferrocarriles y carreteros. 
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El crecimiento actual de las ciudades, puedo decirse que se 

inicio a fines del siglo XVIII con lo revolución industrial, transformó~ 

dolas en centros de producción y de consumo de los mós vari 0 dos tipos de 

, 
morconcios. 

De acuerdo con lo anterior, debemos soñolor o medida que lo -

población urbana crece, lo organización económica de las ciud odos, ti en-

de hacia una complejidad creciente, porque en ello se llevo a cabo lo --

producción de uno gran variedad do bienes y de servicios. 

Dentro de este conjunto de procesos productivos, el tronspor-

to urbano de pasajeros forma porte, no sólo de la estructuro económicti -

de los ciudades, sino tombi6n de lo especialización o que han llegado en 

lo actualidad los centros urbanos y que Hicks y Hort resumen en su expr! 

sión "usted me hoce esto y yo le haré oc¡uello" (1) 1 que es lo base del -

sistema de cambio que c 0 roctcrizo a lo vida económico moderno. 

Lu importancia económico del transporte urbano de pasajeros, 

no estó representado sólo por lti circunstancio do constituir una activi-

dad productiva, que tiene como finalidad satisfacer lo necesidad d~ des-

plezamiento do los personas entre los diferentes lugares de lo ciudud 1 -

sino tombi~n por su influencio en otros fenómenos econ6m5cos, como los -

cambios que experimento la rento de lo tierra, la formación de zonas in-

dustrioles, comerciales, etc. 

De acuerdo con lo anterior, debe seRalarse que el autotrons-

(1) "Estructuro do la Economín 11 .- J,R. Hicks y A,G. Hort.-Png.27 F.C.E. 
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porto urbano do pus:ijeros, influyo en el desarrollo de todes les manifes­

taciones ocon6micos 1 sociales y políticos do los ciudades. Al mismo tiem 

po 1 permito lo formsciGn do los diversos sectores productivos do las ur­

bes, osi como la intorcomuniceciGn de ellos, 

El transporto urbano en ¡:;onEircl,contribuyc poro que los tCJrrc-

nos de los zonas 11m3rginoles 11 clovc:n su rento, indcpondiontcmonte del -­

climo o cu 3 lquior oLro factor. 

TombiÓn se advierte lo importancia del transporto urbano en 

lo distribuci6n de lo poblociGn y el incremento de las octividodes comer 

cielos o industriales en diferentes zonas de los ciudodos. Es esta for--

ma 1 podemos oiirmor que el servicio del transporte urbano de pasajeros, 

condiciono e influye en lo locolizociGn do los sectores comerciales e in 

dustriolcs. 

Sobre el particular, Edg 0 r M. Hoovcr, (2) ol referirse o los 

estructuras de localizociGn en los comunidades urbonas y metropolitanas, 

se~ala lo influencio de la red do transportes on el desarrollo de los -­

ciudades, considorGndo que gran porte de su crecimiento se debe a lo ven 

taja do encontrarse en aontucto directo diversas clases de productores 

y consumidores, pero aclarando qua las carocteristicas de los biudades -

ouoden cambiar si "volucionon los modios de transporte y los comunic¡;¡cio 

nes, Asimismo, dice que existen fuerzas que mueven a los productores y -

consumidores, dando lugar u que estos dos sectores se localicen en zonas 

diferentes, por lo que ofirmo que la poblaci6n consumidora trato de esta 

(2) "Locolizoción rlc' la Acr.ividnd Económica".-Edri;or l'.\, lloov•:r.Pa5,J.l1<) F'.C.E. 
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blcccrso donde la vida es segura, borato y satisfactorio. Como población 

productora, existe una preferencia por les ~ones en las que obtiene in--

grosos elevados, seguros y los condiciones de trabajo resultan agreda-

bles. 

De acuerdo con lo anterior, consideramos quc el transporte 

urbano de pcsojoros influye en el desarrollo do los núcleos urbanos, po~ 

que contri buyo a su int e¡i;roción 1Jconómic o ol constituir el medio por el 

cual se cstoblcccn las divcl'sos corrientes d0 población, YB sea de las -

zonas de habitación a los centros de producción o o los de consumo. 

Otro aspecto del transporte urbono de pasajeros, es el que 

se5ala Frcdcric Benham el hacer le división de los distintas clases de -

transacciones, 0stablocicndo que como r;ste servicio satisfocc dircctomcn 

to los nccosidedos de los consumidoros, debe formé1r porto de los bienes 

de consumo, en tonto que el sorvicio Je transporte de curgu, por satisfa 

cor las necesidades do los productores, lo clc.sifica dentro de los bio -

ncs do producci6n, por lo que iJenham concluye quo "el nnÓlisis económico 

trata do las funciones que dcsampo~an los murcuncios 1 del papel que juo-

gen en el sistema ocon6mico, y no de su origen ni do sus cuolidodcs in--

trfnsicos", (3) En estci forma, el servicio del transport0 do personas se 

convierte en un bien dn consumo para la pobluci6n urbana. 

Asimismo, por satisfacer uno necesidad colectiva, el nuto-

transporte urbr no de Pl saj eros, tiene el carácter de servicio público, -

con funciones sociales, sobre todo poro lo poblaci6n cconomicamantc dá-

(J) Fredcric ílcnham,-"Curso Superior de Economl.n 11 .-Pags,28, 31, 32 y 33 

F,C,E. México, 

\, 
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bil. Este situación detcrmint; quú su influencio, no sólo s0 perciba en la 

esfera económica du ln ciudad, sino tambi6n en lo político y social. 

Por lo que hornos expuesto, se advierte quo ol autotransportc 

urbano d0 pnsnjcros, no constituye una actividad productiva aislada, si­

no mas bien, forma parte de la estructura económica de las ciudades, 

siendo un factor importante dentro de su integración industrial y comer­

cial. 

La importancia económico del servicio que nos ocupa, puede º2 

rroborarse s1 se toma en cuonta, quo "desde el punto de vista estrictame_!; 

te económico, el transporte de personas, biunes y noticies sirve e la pr2 

ducción, a la distribución y al consumo de le riqueza; do aquí que so di­

ga que en ol sistema y el dos 8 rrollo de los trensportcs do tode clase se 

hace manifiesto el dcscnvolvimi.::nto do toda la economía social, Hay una -

estrecha re1Rci6n do interdependencia entro progreso econ6mico y aumento 

y mejora de los transportes, porque es evidente que cuanto m's extensiva 

o intensivamente se desarrollan las relaciones de comercio y todas las ma 

nifestacionos do le cconomia social, m¡s necesario os que el sistema de 

transp~rtes acuda con eficacia a corrcspondur o tal desarrollo, De la mis 

ma manera, cuanto rnús S8 multiplican y perfeccionen los sist.:mas dol 

transporte, con tanto mayor fuerza se desarrolle, bajo su impulso, la ceo 

nomía humana. Es cierto que los progresos sorprendentes realizados on el 

mundo civilizado :r los que todavía se esperan: ¡·,¡,¡-, ¡;i;!~ ;;!::=.i.~:tns~ en gran 

parte, por la facilidad del movimiento para el traslado do personas do un 

lugar a otro,ha crecido constantemente; ya quo el progreso os, on fin do 
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cuontos 1 el rcsul ta do d0 los contÍn<w::; rcl oci otws :no rol os 1 polÍ ticos, i!::, 

tuloctuulos y económicas entro los : .. )mhr•)s pert0:n<?c:i.0ntus a las varias -

regiones do la tierra. Le influencia que los ~odios de comunicación y 

transporte ejercen sobre la producción us manifiesta, Las actividades 

productivas reciben las mutcrios, bicnus instrum0ntnlos y fuerzo do tra-

bajo humano que nccositan; poro al t~~nsportu h~cc m,s, porque indcpond~ 

za la producción respecto al m0rcodo J~ comercio do aquellos olumcntos -

económicos, d,; manera que ln indust 1·in puede locnlizursc: o l:stablucurse 

dondu se den otras condiciones ccon6micas o pol{ticcs favorables, aunque 

falten en ol lugar las moturias primos qu~ han do transformarse." (4) 

2.- DIVERSOS ASPECTOS DE LOS VSHICULOS DE TRANSPORTE URBANO 
DE P /,SAJE ROS. 

El uso dd moto!' do combustión interna en la tracción do vo-

hÍculos, fu6 el principio do una nuovu etapa en el esfuerzo inintorrump~ 

do, que desde la m~s romota &nti5Ucdod vcnfn rcoli~ando el hombro por 

oCO!'tor lEi distancia que lo sepur::iba <le sus scmc:,jantus. En esto forma so 

inició una trunsforn~ci6n total du lo estructura uconómicn y social do -

los pofscs, porque con ello surgieron nuuvos mercados y se lluvó o cabo 

la explotación de rocursos naturales quu antes no hrbÍo sido posible por 

lo falto do medios de transporto, 

El transporte urbano de pasajeros, tembi6n ho ejercido gran 

influencia en todos las mnnifestnniones oconómicss de los centros ur~a--

nos, poI'que ha focili ta do lr, distr-ibución en r;enernl de lns ;1or1a'3 de pr~ 

(4) Pedro Gunl Villalbi,- 11 polÍtic•1 tlcl Conwrcio y de los '.!'l'cinsportes" 
Pat;. 291. 
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ducción y de consumo. 

En los ciudr:ides es donde se hn Llegado o observar con rnoyor 

cloridr..d, que el motor de combustión interna trajo consigo una serie de 

necesidades, entre las que creemos que se destuco como lo mos imprescind~ 

ble, ln urboniz3ción do las calles, y en lo octuolidod 1 los Grandes 

obras de ingeniería vial. 

Lo velocid~d y capacidad, seguramente que son los dos aspee--

tos m~s importantes de los vchfculos de combusti6n interno, porque permi-

te reducir el tiempo de transportnci6n do los usuarios, transformando asi 

mismo, ol moda de vivir y de pensar de los personas quo viven en los comu 

nidodes urbanas. 

Las constantes innovaciones que se han introducido en los nu-

totronsportos urb~nos 1 representan cado vez mayores comodidades poro los 

pasajeros, Sin emb~rgo 1 la velocidad logrado con estos cambios en lo~ ve-

hfculos 1 siempre ser5 un peligro para la victo humano. 

D0 ncuoPdo aon lo anterior, vamos o rcf0rirnos a los corecte-

rísticos generales, toles ~orno lo velocidad, copncidod ~e transportaci6n 

y comodidad de los diferentes vehfculos do transporto urbano que actual--

monto so cncuontru en servicio on le Capital do lo Rop6blica. Poro so~o-

lar dichos coractorísticas 1 s6lo tomaremos en cuento lo clase do energía 

__ ,, _____ • ·- -- ---- -.!--
ei.acv1-ico, p'C'rv ~..i..u ----~--1------ "l -­VV&l;:J.I. ..... ~~ g& 

tos técnicos portie ulor·cs de codo tipo do vehículo 1 que están determino-

dos por los difer•entes modelos que i:xist;en un el mercado. 

( 
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Los vehículos du transporto urbano de 1.o Ciudad de !.léxico, es 

t6n representados por los cemiones, tranvías y trolebuses usÍ como 1.os ou 

tom6vilcs de servicio pGblico. 

Por lo qua rospocta o los camiones do posujoros, seRalaremos 

las siguientes característicos: 

1.- Los camiones tienen lo coractcrÍ3tico de que no requieren 

instolociones adicionales como los tr·envÍns y trolebuses, debido o que g..::_ 

noran su propio onoreío motriz. Esto los permito disponer de uno amplio -

movilidad de opcrnci6n y r5cil odoptoci6n n cualquier vía de comunicnci6n. 

Asimismo, rcpr·::sonto moyor comodid:id poru los usuario::;, porque tienen le 

vontojo do circular un las cell~s que inclusivo no se oncu~ntron totolmon 

to urbonizodos, y los vohÍcul.os puctlun transportar o los pusajoros cerco 

2•- En conscuucncio, los comioncs pueden librar focilmcntc 

los obst~culos o cambiar do ruta por rcpcraci6n do les collus, occidentos 

de tr5nsito, congcstionomicnto de lo circulcci6n, cte., lo que tombi6n -­

constituye unu ventaja con rcspucLo o los tranvías y trolebuses, que por 

cualquiera do ostos causas suspenden cl servicio, lo que ocasiona serios 

tronstornos o los pasajeros, 

3.- Los camiones y outobusos proporcionen on muchos cosos ser 

vicio 0 otros locolidados on el momento que so considera nccosorro, por 

lo quo es factible cstobl.ocer circuitos y sistomos quo ~omplomontcn las 

rutos ordinarios 0n los horas do mayor domando dol servicio. Esto 61timo 
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rosulto diffcil do que so llovo o cabo an poco tiempo o en formo cxpori-

me:nt::l con los tr:.1nvfos y trolcbus.::s, porqui: n0c(·sit::rn in~>tolocione:s pr.:_ 

volumen da p1sojo, 

4,- Los camiones tionon lo vontojo con ruspocto o los tron--

vias, de: alcanzar mayaras distancies en menor tiempo, 

5 ,- Re:sp•"cto o lo cor:iodidod y sogurid<id que los camiones pu:, 

dan roprascntor poro los poscjcros, dcbomos epunt 0 r que on nuestro opi--

nión, los causas quG originan qua seo noto1·io lo fulto de e:stos coructa-

risticos 1 ciobe considerur•sc lo orgc;niwción d.: lc1s 11.nmedr::s 111.{noDS do -

camionc:s 11
1 ul ;::quipo obsoleto con ol quo se: presto ol sc1•vicio 1 le Bnar-

qufa en lD circulaci6n y lu falto de p1Dncuci6n urbnno. Estos factores 

dote:rminon '.) su . . , . . "l' voz, la compot0nc10 cn~rc los v~h1culos ao lo propia ~ 

neo" o ~jenos a cJ l..-.., cxc:cso d::.: µ:Jsnjc: y U.e velocidad maniobras bruscos 

de los opcrodoros y congostionamionto del tr6nsito, 

Los caractarrsticos su~alodos µero los cnmion0s de pasajeros, 

son oplicoblcs al autom6vil do servicio p~blico, tonicndo lo vantojc do 

ser un vchiculo do trons~ortc individual y do circular o una velocidad --

const on te, 1 o quo 1·0prüsi.int01 unn mo yor comodido d y seguridad con respecto 

o los otros tipos de transporte. 

Ln función qüc ciu:>~¡¡¡¡:;~;"¡;:; ~! ;:::;:!'.:::~6vil d.:._ nlquil_cr _cs de !;¡'¡)_11 

importancia dentro del mecanismo ccon6mico du los centros urbanos, porque 

las pd·sonc;s tiun0n lo v0nta,ja du :·.::du·::ir ol tivmpo que ncc!.lsiton pnr01 --
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troslodorse entro los diferentes zonos do lo ciudad. Sin omborgo, existe 

lo circunstancio do constituir un vehículo que goncrolmonto no ast6 ol 

olconco de lo pobloci6n aconomicomcnte d6bil, indepcndient0mente do que 

tombiÓn as común lo falto do cortesía de los operadores poro con los pa­

sajeros, 

Los trensportos el5ctricos de lo Ciudad de ~~xico eston re--

presentados por el tranvía Pee y el trolebús. Entre los principales co--

racteristicns del tra~vtn, se~olnremos las sigLlicntes: 

1.- Tiene mayor copocidud de tronsportoci6n que lo del co­

mi~n y los autobuses, siendo igualado s6lo por el trolebús. Esto carocte 

rística represento una ventaja, porquo los pasajeros pueden viajar con -

mucho m~s comodidad que en los vchiculos de motor de combusti6n interno. 

2.- Lo estructur~ m0t6licl y al peso del tr:invio Pee, deter-

mino un'-1 est:ibilid;1d sur,1.:rior con I'oltH:ión u lo que tienen los cor.iiones 

y autobuses, lo que reprosantu no s6lo mcyor seguridad poro los posoje-­

ros en caso de accidentes de tr&nsito, sino tnmbi~n, uno reducci6n a los 

vibraciones producidas por los rieles cuando se encuentro en movimiento 

este vehículo. 

4.- Los tranvías ao producen gases ni olores molestos como 

los camiones y autobuses, lo que significo mayor comodidad poro los pos~ 

Entre los desventajas r.iós notorins del tranvía Pee, deben se 

ñolarse las siguientes: 
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1.- Los movimiontos y muniobros del tronvfn PCC son limitados, 

principolmonto por la falto de enorgia motriz propia, siendo indispensu-­

ble poro su oporocibn los rieles y cables pura el suministro d0 cnergio -

oléctricu. 

2.- Do acuerdo con el punto ontorior, el tronvio tiene ln des 

ventaja do que su velocidad seo mucho menor que lo del comibn, ocGnt6ondo 

se su lentitud en lns curvos y en los pendientes. 

J.- Tombi&n consid~ramos qu~ constituyo uno dosvcntujo poro -

los posojcros, lo intorrupcibn que puodL cxporimontor el servicio en cual 

quier momento, por los siguientes causas: 

o).- Dosporfoctos en los linaos que suministra lo encrgio 

eléctrico. 

b).- Roturo da los vías, 

c).- Daños en ol motor, 

d) .- Colisión co:1 oi:.ros vchiculos. 

o).- Obst5culos da cuolquior tipo, derrumbas, cte. 

Por lo qua rospocta al trcleb~s o clectro-corni6n, considera-­

mes que participo de 1':1s mismos c:;roctt'rÍstic¡_,s que l:is del tronvL:,, so-­

bro todo en lo que se rcficru a su eran copocidad da tronsportoci6n, como 

·cc-cccticlud 1 sc¡:;uridtJd y olimin:-icibn de gosos, Sin cmborf5o, cil.:bo ogPcgc1rsc que 

no obstunte que es indispe:nsoblr: la instoloción de po;;tus y líneos cJ:~c...;;;.. 

tricos de obostocimicnto poro su opcraci6n, osi como ostncionas y subest! 

cionos para ulcv 0 r ol voltoja do lo anergfo alGctrico, tiene las siguien-
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tes vontojos poro los posojcros1 

l.- Dispone de mayor nmplitud un su movimiento que los tron-

vías, tonto en lns cur'Vn:l como en lÍnon r0cto, Cucndo existe un obstDcu-

lo u otro vehículo que impide continunr su ruto, ticn•J la v0nt¡¡jn dl: li-

brurloG focilmcntc, por lo que en la circulación puede rebasar a otros -

vehículos en la mismo formo como lo h:ico Gl comión o el <.1utomóvil. Cuan-

do se obstruye la rute por la descompostura que sufra otro vctículo del 

mismo tipo, puudc continuar su rute, porque no cst~ sujeto D rieles corno 

el tronvíu. 

2.- El trolob~s desarrolla mayor vclocidod que el tranvía tan 

to el iniciar su marcho como en lÍnc~ roct~ y en los curvos. 

).T El trolab~s µ0rmit·~ ustoblccer circuitos y ramales cnlaz! 

dos entro sí. Esto signiflc:i mayor comodid~d paro los posojcros, porque 

se oprovcchon on gran porte las instalaciones de uno ruto poro dor ori5on 

o otros. 

4,- L<l estabilid~;d del trolobGs constituyu una vcntojo con -

rcl 0 ción o lo quo tionon los cn111ionc:; y r1utobuses, representando uno gu-

rontío ptlro los posejoros en los occidont"s de: trf.nsito. 

Lo folto du motriz propio del trolcbGs, represento su 

principal dosvcntajo, porque lo impido llover s cabo movimientos outóno-
- ~- -- " - - -· - - _,_ ---- - -~- - -- - -- - - - --

mo s como los del camión y d nutobús. Est..i circunsioncio ci1.:i.;viºm:i.11¿¡ '!;.;;:; -

lo interrupción on 01 suministro de energía clt)Ctricu oun cuando breve, 

es motivo de suspi:nsión del servicio, dundo orie;cn o doscompcnsocioncs -
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CAPITULO II 

EL AUTO'rRANSPORTE URBAtlO DE PASAJEROS EN LA CIUDAD DE MEXICO 

l,- ANTECEDEtlTES GENERALES. 

Lo huelgo que llevaron o cabo los obreros del Distrito Foderol 

en el mes de julio de 1916, porolizó totolmcnto la nctividod oconómica do 

la Ciudad de M6xico, por haberse suspendido al suministro do energía eléc­

trica, lo que también impidió lo circulación de los tranvías. 

En aquello &pocn éstos aron propiamente los Únicos medios pa­

ra ol transporto de pasajeros y oÚn cuando existían los vehículos de troc­

ción animal, llamados "corretolns": poi· su reducido capacidad y velocidad, 

no ero posible que sustituyeron o los tron~fos, 

Esto situación ru6 uno oportunidad que eprovachoron los chofe­

res de automóviles do alquiler, poro 0stoblecor por primcr0 vez y con ca-­

réctcr cxporimentol el servicio de nutotrunsporto urbano, Los circunstan-­

cios ten ospeeiolos en que iniciaron ol servicio y ln falto de recursos -­

económicos poro t1dquirir veh:Í.culos apropiodos p;;ro est::. octividnd, los irn­

pulsÓ o improvisar comionos de pasajeros en formo completamente rudimento-

rio. 

So deduce de inmediato, que estos vehículos carecían de comodi 

dad y seguridad paro los usuorios. Sin emborgo, rcpresentobon un valioso -

sustituto de los tronv:Í.os 1 que facilitó el d1JspJ.ozamiuú;;.:;, C.;:; :!.::;:; ;::~::-"nnns 

durante los d:Í.as que duró lo huelgo, otonuando en gran porto los consecuen 

cios de lo porolización de los transportes cl~ctricos. 

_._ • .. \, 
•. t • ·- -- - - _.._ 
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Al concluir la huelga los tranvías reanudaron el servicio, -

sin afectarlos roulmento lo presencio del nuevo competidor, porquo disfru 

taban de lo preferencia do los pasajeros, no sólo por la comodidad y seg~ 

ridud que ofrecían, sino también por sus horarios y rutas yo definidos. 

Lo penuria con que so inició lo operación du los camiones, 

fué debida en gr0 n portu a que so tr 0 tobo de uno actividad que surgió ex-

pont6neomonte, teniendo un acentuado ccr&cter familiar. No hebÍa grandes 

inversionistas y paro subsistir, hizo necesario lo porticipoción directa 

e indirecto do los miembros do lo familia como choferes o cobradores. 

Lo industria en gunerol estaba represontndo por gente humil-

de, sin mayor preparación quo los conocimientos adquiridos como choferes 

de los primeros automóviles particulares y de alquiler que so conocieron 

, . . .... . . ' . 
on Mox1co, por lo que formaban un conJunto de pequenos empresarios 1nd1v~ 

duales, que sólo dispontun de vehículos obsoletos o improvisados poro el 

servicio. 

El origen ton modesto do esto importante industria, lo falta 

de orientación t6cnico 1 así como de disposiciones reglomontorius por por-

te de los Autoridades del Distrito Fodoral 1 constituyeron los factores b& 

sicos 1 que postoriorment0 reporcuti.•Ían dosfavoroblemcnto en su tlosarro--

llo 1 consolidnci6n económico y odministrotivn. 

Esto Último so reflejó on lo onorquía con que se pres~o por 

mucho tiempo el servicio. Los choferes no estaban orgonizodos y operaban 

individuolmente sus camiones, por lo que fue com6n le contr 0 toción persa-
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nal con los usuarios. También oprovochobon lo afluencia do pasaje en los 

horas de entrada y salido de los centros de trabajo, ofreciendo dircctomen 

te el servicio. 

Como no habÍo ree;lomentos1los horarios, rutas y tarifas eran 

asimismo convencionales, dotorminodos on muchos casos, al arbitrio de -­

los choferes según 1 0 cantidad do pasojo que hobÍa en cado ruto en las di 

fcrentes horas del dÍo. 

Segur 0 mcnte que nos preguntamos, cual ero la razón por la -­

que a pesar de los notorios deficiencias, con los que se ofrecía el servi­

cio del outotronsportc urbano, fuero objeto de demnnde. La respuesta lo 

encontramos en lo insuficiencia de los tranvías, para sotisfocer los ncco 

sidades cada vuz mayores de la población del Distrito Federal. 

La folto de capncidod do transportación de los tranvías, pue­

de interpretarse. si consideramos en primer t6rmino que poro elevarlo, se 

requería de uno ampliación del sistema ~ediontc uno serie de instolocio-­

nes, tnles como nuevos vías, postes, cables cl&ctricos y ln adquisición 

de unidades adicionales. Todo ello implicoho un programo de inversiones, 

que lo emprcso debo haber cstimndo que no se justificobu realizar de inme 

di 0 to 1 ya sea porque su omortización pudo resultar ton elevado, que rcdu­

d'.a sus utilidades, o éstas oran do tal magnitud, que no le preocupó que 

los camiones complementaran el servicio, espcciolmente en los horas on -­

que hobÍo mayor ofluoncia de pasaje. 
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En astas condiciones, lo compotcncia fue inevitable, hobi&nd~ 

se generalizado rápidamente tonto entre los choferes como con los opcr! 

dores de los tro11sportos clcctricos, Lo compañía de tranvías se vió obl~ 

goda a reducir sus torifos, al dorse cuenta que 0 pesar de los ventajas 

que tenia con respecto o los camiones, erapczobon n ser desplazados, pri~ 

cipalmente entre los comerciantes en pequeño, los obreros y estudiantes, 

que preferían los camiones, 

A medido quo transcurría el tiempo, era codo voz m¡s objeti~ 

va le anarquía con que se prestaba el servicio, lo que determinó que --

los dueños de camiones por su propio iniciotivD, trotaran do organizar 

el outotronsportc urbano, coincidiendo con ellos los Autoridades raspee-

ti vas. 

Esto obedeció, como yo fu¡ indicado a que ln competencia h! 

b{a degenerado, colocándose en un plano agresivo, no sólo con los tren--

vías, sino tombién c-ntre los mismos chof¡,res, quienes so disputoban el 

posoje en los calles, pretendiendo hocor valor por lo fuerzo supuestos 

derechos de exclusividad, especialmente on aquellos zonas do lo ciudod 1 

en los quo por folto de tronvíos, lo demondo del servicio ero mucho mo~ 

yor, 

.:::e!'!:;1º!'; '!u" no obstante que hubo propietarios que -

se preocuparon poro que lo moyorío de sus compo~eros oceptoron agruparse, 

les rcsult6 difícil vanear su resistencia. Esto se dobÍo o le falto do -

confionzo on ellos y al temor de que ol renunciar o su autonomía, se le-

sion 0 rnr1 sus intcr0sas. 
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Dobc nclororse que esto deseo por orgonizorso 1 no obedecía al 

propósito de colaborar con las Autoridades del Distrito Fcdurol. Menos po~ 

que pensaran mejorar ol servicio que prestaban o los usuarios, quienes 

oyer como hoy, hnn soportado los deficiencias del autotransporte urbano. 

Lo roalidad ero que sólo buscaban eliminar la competencia entre los pro­

pios choferes, que codo vez hacía más incostoable la operación de los ve­

hículos, y que representaba un serio peligro para lo estabilidad de este 

fuente de trabajo, cr9odo en circunstancias ton adversas y con grDndes es-

fucrzos. 

Paro solucionar esto grave problema, los propietarios de los 

camiones decidieron formar grupos, conocidos desde su constitución con el 

nombre de 111Ínoas", dc:norainoción qua subsiste en lo actualidad con idénti­

ca estructuro administrativo. 

Los 1Ín0as de camiones pueden dcfinir·su como grupos do chofo,­

res1 que sin pcrr\or su cnrÓcter do ompre:sorios individuales, e:xplotobon -

en corn~n uno o m6s rutas y en los que ceda propietario era o lo vez, cho-­

fer y administrador do su comi6n. En esto formo la industrio del outotruns 

porto urbano, qucdb r0prosontodo por puquo~os umprosurios que fucPnn inte­

grando los líneos, ~nicomcnte con el fin de tener derecho o circular en los 

rutas que las correspondían o las lÍnous, puro si~ que éstos intervinieran 

en los ingresos y egresos provenientes do los vch~culos. 

Como modio de idcntificoción, los l{nuas odoptoron colores, sím 

bolos y los nombrus de los principales collas o zonas por los que circu- -
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laban sus camiones. Los símbolos los llevaban en los partes más visibles, 

facilitando con ello distinguir a cierto distancio, lo ruto o lo línea o 

lo que pertenecfo el vehículo. 

La primero línea que se conoci6 en la Ciudad de Y6xioo y que 

logr6 agrupur e un considerable número de propietarios, fue la Santa Ma­

ría Mixcalco y Anexas, o quien los Autoridades del Distrito Federal le -­

concedieron todos los permisos qua solicitb pura que sus rutas no fueron 

invadidos por camiones cxtraüos a lo línea. Este derecho tembi~n se upli­

c6 a las líneas que se registrnbun como teles y sc~olnboc determinadas r~ 

tas, aún cuando generalmente, no dispusieran del número suficiente de uni 

dodes para que el servicio fuero contínuo. 

Con el establecimiento de los líneas y sus respectivos rutas, 

los propietarios do los conioncs iniciaron, con las reservas del coso, lo 

que pueden llamarse los primeros empresas do servicio do nutotransporto -

urbano. 

Los Autoridodos por su porto, procodioron, como ye se indic6, 

o reconocerles su personalidad moral y jurídica, concodiGndolos todos los 

permisos que solicitaron, Debo oclorarsc, que ol constituirse los 1Íncns 1 

tonto los Autoridades como los choferes, Gnicomonto considororon los ru-­

tos, qua s6lo representaba un aspecto dentro do lo orgonizoci6n que re--

quiero 1,.1 pros.toción 1el sorvi cio, por J.o que so com¡,1-.;¡·,~.;- \¡i.ii:; ~;;;;~;; 

que sor incompleta y deficiente. 

Indcpondiontomonta de esto circunstancia, debemos reconocer 
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que con la formoció~ de los 1Íneos1 se logró impulsor el desarrollo econó 

mico ele lo industrio del outotronsporte urbano, porque se obtuvo nl mismo 

tiempo, un mejor oprovcchomicnto do lo copocidod de tronsportoci6n del -­

equipo de que disponían los 1Íneas 1 donde origen con ello. o lo especial~ 

zaci6n en esto actividad. 

Lo omplioci6n del servicio, trajo consigo que oumontoran los 

choferes que se convirtieron en propietarios de uno o m5s unidades, de -­

acuerdo con el &xito con que codo uno administraba sus vehículos. Pue osÍ 

como se elevó rapidumento el número de pequeños y medianos copitolistos, 

que posaron o formar porte de esto industrio. 

Esto convivencia contribuyó puro que surgiera entre los pro-­

pietarios de camiones, un espíritu de colaboración y ayudo mutua, que los 

agrupó codo vez m¡s poro defender sus intereses económicos, a tol grado -

que en el año de 1922 1 hicieron un poro y uno monifestución, "t¡uo rué roe~ ( 

bido G tiros ul lleg 8 r f1·ente ol Pnlacio del Ayunt()mi·-·nt;o, Esto torpe ac-

titud dal Ayuntomianto, que ocasionó vorios muertos, di6, como siempre, 

un resultudo contraproducente, pues el Gral. Ob~ogón, Presidente de lo Re 

público, hizo que se resolvieron favorablemente todns les peticiones, en-

tre les que figuraLa lo de que lo Jefatura do Tr~nsito no fuero dependen-

2.~= . .t:,;iuntnmicntos sino del Gobi0rno del Distrito, que n ln Campo--

~Ío de Tronv~as no se le concedieron permisos poro explotar Ómnibus, y 

que los miembros del Centro Social do Choferes asesoraron al Doportomento 

de Trbnsito poro que los disposiciones de &stc no lcsionoran arbitrario--

:_ • .. \, 
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mente los intereses del Gremio y lo prostoción do sus servicios, y lo que 

e~ más, poco tiempo dospuGs vurios miembros del Contro Sociol ocuparon al-

tos puestos como conc~julos do los oyuntamiontos y on lo Jefnturu do Tr~n-

sito, con lo que fu& posible llovur o lo roulizución ol propósito do ce-

rr8 r los lÍnoas, os decir, do limitar los permisos ~ lo que so cstimorB no 

cosario y con intervención do los lÍnous mismos, poro lo cual so ndopt6 al 

sistema do los números ocon6micos de los vohÍculos, do modo tal, qua todo 

nuevo vehículo sólo puede obtrJnor su número económico suüstituyando IJ uno -

ya existente en lo lÍncu". (1) 

Los experiencias obtenidos, tombi6n dieron como ~csultudo, que 

se gcnerolizoro le ideo do quu las líneos dubinn hoccrso cargo de lu odmi-

nistrociÓn de los camiones, suprimiendo lo costumbro de que lo~ vehículos 

fueron administrados individuelmentu por· cadn uno de los pro~ietnrios. Es-

ta idea, quo indudablemente 0stabu m~s acorde con las coroctorísticas pro-

pins de la industrio, fue uceptodo por le mayoría, lo quo dib definitivo--

mente u los lfncos ol cor6cter do empresas como los conocemos en la actuo-

lidad. 

Ln nueve modalidad un la administroci6n, implicaba que los pro 

pieturios aceptaran de hecho, subordinarse D los diroctivos de les líneos, 

los que so responsobilizoban ante sus compa~oros de lo oporoci6n do los ca 

~iones y del control de los ingresos y egresos. Con ello se oprovochabo 

los ventajas du lo divisi6n dol trabajo y se hncÍu uno explotnci6n m6s ro-

cionol del equipo. El cstnblccimi.•Jnto de ompruso~; dt: outotr 0 nsporte urbano 

(1) "El Servicio ck AutotJu~c·s en el Distrito Fodcrn1 11 .-!.loisés T. d(: la Pe 
ñ<.1.- Pne;. 18. 
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en la Ciudad do Mhico, dcnominadns líneos, pemitió que evolucionara la 

industria hasta alcanzar su cstructuru actual. 

Este nuevo tipo da empresu mercantil que sur5iÓ con cerac~ares 

específicos, determinó que los directivos so dedicaran exclusivamente a la 

administrución de lns líneos, lo quo hizo nccesarin la instalación de ofi­

cinas y de personal. 

En nn pr·inc:ipio fue común ~n 111s líneos, que los directivos d.:_ 

sempo~aran on formo gratuita las comisiones que les encomendaban sus comp! 

~eros, Postcriormontc, los propietarios do camiones aceptaron que debería 

asignarse un sueldo n las personas que se hicieren cargo do la administra­

ción de ellas, est~bleciendo pura el oi efecto, une cuota por codo unidad, 

Esta cuota reeibiÓ el nombre de "tBr,iota", que es oquivBlonte a la suma 

total do los gustos do lo lÍnoa, divididos entre el n6mcro do vehículos ed 

ministrados. 

La coordina<~i6n que se habio logrado dosdc ol punto de vista -

administrativo on ln prestación dul servicio, permitió en poco tiompo el 

desarrollo e inteBraoi6n económica de esta ramo industrial. 

Sin embargo, debo seüularso la crisis ocon6mica y administrat! 

va a la que se cnf,,ntraron los lÍnous en ul uño de- lC);?'/, ul transformarse 

c:-=_--_-cc-,cc-c~E-'?-l:lºPº!'ativas de producción, 

Le fnltn da orientación t~cnica sobro usLc tipo do explota­

ción, hizo confusa la inte:rp1•rctoci.Ón de los principios del régimun coopel'~ 

tivo. Asimismo, se careció du personas cepuciludns y honestos porn llevar 
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a cabo con éxito, la administración de las cooperativas. 

Los puestos directivos fueron ocupados por personas con fuertes 

intereses económicos y políticos, que sólo se preocuparon por obtener uti­

lidades ilicitus, sin tomar en cuento que los pasivos de les cooperativos 

se acumularen. Este situoción impcsibilit6 ~ muchos socios conservar sus 

vehículos, poi· lo qUú las cooperativa3 ~610 pudieror1 subsisti1~ hasta el --

a~o do 1935 1 en quo se liquidaron lu mayor parte do elles con Grandes p&r­

dides do capitel. 

Cabe agregar, que consideramos que en esto crisis de lo indus­

tria del autotransporto urbano, tambi6n influyó lo depresión económica mun 

dial de los aílos de 1929 y 1930 1 qua dcsiquilibrÓ la aconomin del poís. 

Debi~o a la desconfianza que surgi6 entro los propiutorio~ de 

camiones por el frucoso do los coop~rotivas, trataron de encontrar la me--

jor formo de gor 0 ntizor la 0dministr 0 ci6n do les líneas, por lo qu0 aprov~ 

chendo la expcriencio qu0 ll 0 bÍon ¡:¡cumulodo, con'.;tituyoron nuW·Jomc;nte las -

l:Í.noos, µ.:ro como "sindicatos de propict0r.i.o.s de· camion0s", sigui,;ndo los 

de Trabajo, 

Este artículo define ol sindicato como lo nsocioci6n de trabo-

jedares o patrones de uno mismo profesión, oficio o cspcciolidad, e de pr~ 

fesioncs, oficios o cspcciolidadcs similares o conexos, constituido para -

el estudio, mejoromiunto y defensa de sus intereses comunes, 



El artículo 233 del citado ordenamiento Jurídico divide a los sindicatos 

en cinco grupos. 

I.- Gromiolos, los formados por individuos de una mismo profe-

sión, oficio o ospccir,lidod¡ 

II.- De empresa, los formadcJ~; por individuo::; <lo Vürias profcsi~ 

nos, oficio o ospcciglidndos, que prcston sus servicios en 

una mismo empresa¡ 

III.-In<lustrielus, los formados por individuos de vorias profe-

sioncs, oficios o espccinlidodos, que prestan sus servicios 

en dos o mÓ s ampr ... :~:;as indus trinl os; 

IV.- Do oficios varios, los for~ados por trabajadores de divor-

ses profesiones. ~stos sindicatos s6lo po<lr~n constituirse 

cuando 1~r1 ln municipr1lidud de que ~e trnte, el nGmcro de --

obreros do un rnismo gremio SC:Ll menor de: ve in l<:, y 

V.- Racionales cte industriu, los formados por trobuju<lores de 

vorins profesion~s, oficios o espucinlidodcs que presten --

sus servicios o unu misn1(1 c1nprcso o :1 div1~1~~as cnprcsos ae 

le mismo riinw inci11:>•~1·i<1l, e~;tnblucidns en uno y otros casos 

El artículo ?.34 do 111 Ley Fudurr1l del Trobojo, reconoce o los -

-- -~----~----~--
Pii trone s -y a i-os i;r 0D8jociort!~ c:i V~1.c0~v ~~ "!''~: .. ~;;!" ei~~i0=:f.:0~~ !;in C!_UC p.a_~a-

necesidad do una autorizacibn previo. Agrego que u nadie se puede obligar a 

formor porte de un sindicato o o no formar porte <lu &l. A su voz, ol ortícu 
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lo 247 dice que los sindicatos legalmente rcgistrndos gozan de pcrson0 lidad 

jurídico y tianon copocidod legal pura adquirir bionos mueblas, Por lo que 

respecta e inmuebles, sblo podr&n adquirir los edificios destinados inmedie 

ta y directemontc el objeto do su instituci6n. 

Sin embor~o, 01 artículo 237 de lo Ley que nos ocupe, expresa 

que no pueden formar sindicatos los pcrsonos a quienes la Ley prohibe oso-­

ciarse, o sujete a reglomentos especiales, Por su porto lo frecci6n II del 

artículo 2119 est::blece que queda prohibido a los sindicatos, ejercer le pr5: 

fesi6n Je comerciantes con ~nimo de lucro, 

Antes de examinar los estatutos de los sindicatos do propiote-­

rios o de permisionorios en otl'os c<0:sos, de las líneas du outotransporte de 

posojoros, deseamos aclarar, que humos precisado lo que us el sindicato don 

tro del ma:'co de ln Ley Federal del Tl'obojo, con •:l fin df1 comporur dichos 

estatutos con los disposiciones da lo Ley y darnos cucntn que los adiciones 

que so hicieron en ellos, nulific6 su pcrsonelidod jurídico que les confic-

re lo Ley Laboral 

2.- ESTATUTOS DE l.()S Sil\DICATOS Dt~ PROPIETA!UOS O DE PERMISIONA 

!UOS DE LAS LINEAS Di·; AUTOTl'AllSPOl<TE DE PASAJEROS. 

El Cop:Í.lulo I, ,,<Jer:iús tlo scñolor la denominacién del sindicato, 

establece como domicilio en lo Ciudad de M6xico, D.F. Que lo duracibn de la 

línea será indefinido y icnví:¡; ;:;:;;;;~ ~~J;;:~-:~vo el cstudio, mejoramiento y de­

fensa de los intoresos comunes do los perMisionerios, la compra do bienes 

muebles y do los inmuebles que permiten las leyes, le firma de contratos de 
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trabajo individuales o colectivos, la oporaci6n conjunta o soparodnmcnto de 

los medios de transportas que forman la linao. 

El CapÍ t ulo II seo ref ioro o los 1•equi si tos d.:: •Jtlmi sión 1 oxcl u­

si6n, oblis~cionos y derechos de los into~rontes del sindicato, precisando 

que s6lo pueden formar porte de la linua, los p0rmisionnrios de camiones do 

la propia líneo y que poro ingresar postoriorm~nto 3 elle, el inturcsedo do 

be pr·escnt~r· unu solicitud ol ~omit~ c~jucutivo, ~:1 lo que cx¡)r~so qu~ se so 

mete Ínt;.:l~r~:m1_:ntt~ n l:~s Ltnses constit.utivn:-; dt:l sindic:.1to, dobiondo cstDI' 

npoyndr: poz· u11 miembro nctivo; p~ro suj,~~~ :1 ln dccisj.611 de la osurnlJl~o go-

sión del permisionario, el incumplimiento do los csLntutos, m5lamcntos o --

atentar cont1•3 los i.nt.;resus <10 lci 1Ínen. La f:Jcult:id 'l.:.: e:xpu1sión coi·r·os--

ponde n le as~1mblue gcr11..:1·nl; pe:ro SJ..cmrirc: J cur1nc10 SL'Ci p1·opu1}:_;tu pcr ol co-

mit& ejecutivo al comiserio o por un Grupo do tres porrnision~rios como mini 

mo, Dicho propucst3, debe hac~rsc ~ol conocimiento de los miembros del sin­

dicr;to con c1r.co dÍus d..: onticipación n ln fcchu que so cclol.n·c; lo nsomblca 

gcnorol quu rcsolvur~ sobre al coso, y para quo sou v5lida, debe constar en 

lo Órden del dio. El quórum lo~~l tien0 que ser del sct~nto y cinco por 

ciento de los pcrmisionorios y aprobarse por los dos tcrcurus portes de los 

mismos. 

e~ ~~~~ ~~~f tulo so sc~olu que los pormisionorios cst&n obliga-­

dos e concurrir o los asombloos, acatar los acuerdos que se tomen en olla, 

cumplir con los reglamentos intornos de lo líneo, con las comisiones que --
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que les confieran, informar do los actos que se preparen o ejecuten en con 

tra de los interosos do lo propio linen 1 y para poger puntuolmunte los cuo 

tos sindicolos ordinarios y oxtrao~dinorias. Entre los derechos de los pe~ 

misionarios se cito que tienen voz y voto en las osambloos, yo seo poro --

presentar iniciotiv0 s o formar parte del comité ejecutivo. Asimismo y con-

forme el Capítulo III, lo elecció11 de esto Último quedo sujeto o la maye== 

río do votos de la asombloo general de los pormisionarios. 

El Cnpítulo IV correspondo o lo administración y vigiloncio do 

la líneo, precisando que lo dirección ostorá a corso del comité ejecutivo, 

ol cual sorú inteb~odo por el presidente~ secrotorio y tesore~o. El prime-

ro con amplios poderes en todo lo concerniente o los negocios y decisión 

sobro los actos y operaciones que lleve o cobo el sindicato de lo líneo. 

Los facultades y atribuciones del presidenta son: 

o).- Representar o lo líneo ante las autoridades cdroinistroti-

vos y judiciales o ante árbitro de derechos o arbitrouoros con el poder --

# • • • • • • • mas amplio, inclusivo poro articular posicl.oncs, rccusor, J.ntcrponer rccu::_ 

sos, pedir amparo, desistirse de los occionos que se hoyo intentado de cuo 

losquicr recurso y del nmporo 1 conformarse con la sentencia y demós resolu 

cienes judiciales y hacer que se ejecuten; 

b).- Colobrur contratos do trabajo individuales y colectivos -

así como convenios qua se relacionen dirocta o indirectamente con el. ooje-~- - - --

to del r.indicoto; 
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e).- Representar o lo líneo ante lo Junto Central y Junta Fed! 

ral de Conciliación y Arbitraje con el poder más amplio, pudiendo ejerci­

tar todos las focultodcs aun en aquellos que se requiero poder o cl6usula 

especial. 

d).- Adquirir bienes muebles y los inmuebles que permitan los 

Leyes; 

e),- Transigir y comprometer en 5rbitro~ 

r).- Conferir poderes y revocarlos. 

g),- Formar los Reglamentos interiores de lo linea. 

h).- Delegar algunos de sus facultades en otros miembros del 

comité ejecutivo, de los miembros de lti líneo o de personas extrañas; 

i).- Ejecutor los acuerdos de 1~1s osumbl0as. 

También entre lo!; obli¡~ocioncs del presidente, se encuentra la 

de salvaguardar los intereses de la 1Íno0 , suspender a cualquier permisio­

nario por causas graves, informando de ello a la asamblea general cuando se 

trate de funcionarios electos por lo misma, vigilar que todo el personol 

que presto sus servicios en la líneo, cumplo con sus obligaciones, rindien­

do un informe u lo usomblca de su odministraeión y de lo situación que gua~ 

do, Lo obligación del secretorio os lo de substituir ol presidente por faJ~ 

ta temporal o occidental y la del tesorero, lo de llevcr lo contabilidad de 

lo línea y depositar los fondos en uno institución de crédito, separando 

los que ~ecn neccsorios poro sufrogor los gastos diarios, efectuar los pa-­

gos por obligociones controidas por lo línea y exigir el pago de las cuotas 
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ordinarios y extroordinorios 1 d~biendo informar mensualmente al prosiden­

to del estado que guardan los citados fondos y o la osombloo 8Cneral 1 ---

cuando menos semestralmente, Para lns ofuctos de revisi6n de lo contobili 

dad, arqueos de caja, vorificoci6n de los v0 lorcs depositados en las ins­

tituciones do cr~dito, corregir irroguloridodos; lo asamblea general nom-

brar~ el comisario, el que d0bc rendir un informe coda seis meses como mi 

nimo. 

Les cuotas ordinarias y cxtraordinsrios se encuentran previs­

tas en el Capitulo V do los Estatutos, correspondier1do a cantidades fijos 

que son determinados por lo asamblea general de pormisionorios, Los cuo-

tas son administrados por el Comit6 Ejecutivo, poro o cargo del Tesorero, 

quien tiene lo obligoci6n de rendir un informe da ollas ante ln referido 

osomblea general. 

En el CnpÍtulo VII y Gltimo, se establece quo paro celebrar -

las asambleas ordinorius 1 su rcquierc de la asistencia del cincuenta y -­

uno por ciento do los intugrnntcs de ln líneo y paro los extraordinarios, 

del setenta y cinco por ciento, constituÍdo previo citotorio y medionto -

convocatorio qua so haga dal conocimiento do los pcrmisionarios con tres 

dfus de onticipoción como mínimo. Paro que surta sus ofoctos, ~ber5 sena~ 

lor el lugar en que so rcuna le asamblea general. 

De acuerdo con lo auo disponen los estatutos de las líneos, -

observamos que en el capítulo I, so agregó la firma de contratos do traba 

jo, individuales o colectivos. Esta finalidad desvirtúa la función de es-
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tos sindicatos, transf0rm6ndolos en empresas mercantiles. Con ello se co­

locaron al morgen do lo Ley Federal del Trabajo, ul contrevonir le frac-­

ci6n II del articulo 249 de esta Ley, qua los prohibe ejercer la profe-­

si6n do co~crciantes con 6nimo de lucro. Asimismo, el articulo 273 de la 

citada Lay, establece que no puedon formor sindicatos las personas suje­

tas a reglamentos cspccielos, como os el coso do los outotransportes urba 

nos, que debo acatar la Ley y el Raglamonto paro el Servicio P~blico de 

Transportes do Pasajeros en el Distrito Fcderul. 

Lo organizocibr1 sindical tombi&n accnt~o la conccntraci6n do 

los permisos y de los camionos de quienes desertaban de la industrio, sin 

mayores limitecionos que las positilidodcs ccon6mices de cado propietario 

en porticulur. En est8 forma, los pequo~os propietarios fueron dosploze--

dos por los gru11d0s orn1>1'esurios fil tror1sfo1~marsc las lÍnoas propinmonte -

en sociedades mercantiles. 

3.- ASPECTOS GENERALES DE LA ORGANIZACION ~E LAS LINEAS. 

Le estructuro administ1·ativa do los linaos, descenso fundomc~ 

talmente en el presidonte, secretario y tesorera, que son los funciona­

rios de m~s alta jurorquia en los sindicutos do propietarios de camiones. 

Entre los empleados mediante los que se lleva o cabo le coordinoci6n del 

servicio, citoromos o los siguientcs1 

El jefe do personal tiene o su cargo el control de los lobe­

ros do los chofores y la supcrvisi6n de los diversos rutas de lo líneo.Vi 

gila que los choferes cumplan con los reglamentos internos da trabajo de 
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las líneos y so le hon conferido amplias focultodcs para dictar suspensio-

nes tempornlas o cosos definitivos a los choferes. Estos modidos discipli-

norias las aplica inclusive, cunndo considera que determinado chofer, no -

obtiene los ingresos colculodos en los ~ualtns que le corresponden o el ve 

hiculo que maneja, experimenta constantes descomposturas por falta de per~ 

Cl.D. • 

El jefe de servicio, es otro de los empleados que auxilia al 

jefe de personal, teniendo la oblig0 ci6n da estar al tanto del n~mero de --

vueltas que se le asignan a coda 
. , 

cannon 1 los vehiculos qua les corresponde 

descanso para su "tnlaehs" o sea lnvndo, (~ngrosado 1 etc., asi como las uni 

dodcs que son reportadas para su 1·cparoci6n, Tiene que cerciorarse que las 

doscomposturas de los camiones, son por causas ajonas a los choferes, es 

decir, por dcf'é:ctos del mecanismo d,:,1 vohÍr;ulo y no por f'3lt.B do cuidado 

del operador. El jr:í":' de se:·vic.i.o dé't>) cvitor las fricciones que surgen º::!. 

trc los choferes, yo. sea por c11cstionP.s d0 horarios, 11 ccrronus 11 , 11 co~retca 

das", etc, 

Los "despuchodorcs" son empleados de las líneas, que tienen c~ 

mo función dar lo orden Je salida a los choferes, conforme o los interva-

los que le he se~alado previamente al jefe de servicio. Paro determinar el 

intervalo, se toma en cuo~ta las hor 0 s de mayor o menor afluencia de pasa-

je y el número de unidades disponibles, o sea aquellos que no se encuentren 

en reparación. 

Las líneas normalmente disponen do garages para guardar sus ve-

hÍculos, los que están a cargo da un 11 jef'e de garage", que vigila la hora 
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en que los chofurcs ''encierren" los comioncs, su colocaci6n, etc., habi6n 

doso estoblccido como nurmu, quo ''ol chofer quo encierre suce". En ceso 

de que olg(rn vehículo e lo hora de "cncer1'rir",prusentc :-ibollodurus, el ºE. 

pojo rctroviso1· roto o dosperf1;ctos d•.' cuolqui2r nt-1Lur·:ilo;.~r., el 11 jcfo de 

garage" los !'•]porto al 11 .j0fc de :;crvicio" 1 parn <p .. •c nl chofer responso ble 

se lo descuente do su s 0 1orio ol importe do lo repuroci6n. 

PaI'u ':ont~biliznr J.os J.ng1·esos 
, 

nsi como el n\imoro de lns "vucl 

tas" del 
. , 

cnmi.on y ckl chof(·l' 1 .1.11 s lÍ.n(~IJ s ti e non un "roca udocior" 1 que 

su funci6n ~s oquivolontu u lu d~l cDjoro, porquo recibe la "cuanto" o -

importe dol boletaj0 vendido en cod& ~urno. 

Poru el control d0 lo~ ogrosos derivados de lo operoci6n de --

los vehículo:; y .-Je- lu 1.idmini::it:·(1ción .-_~r: f.~t.1 n0r·al, lu.s líneos disponen d0 

do los chofaros con sus respectivos deducciones y pagorlus docenal o sem! 

nelmentu, elebornr 13 li4uidaci6n Je los propietarios, obteniendo roro c! 

da corro, r::l "vnlor de la v:.;clt•<", qu" e:~ ip;ual ol promedio de los ingre-

sos por 11 vuel.tt1" E:n ~:·l Lurna. En los lÍnens que tienen reducido número de 

camiones, las lobo1·es dt'l. "l iquidudoP" los dü:;empeíio ol contodor, 

Poro evito1· irrcg1•.lnrid3d.:::; on el mano,jo de los ingresos y --

egresos de les líneas por parte del tesorero o de los dom~s empleados y 

choferes, existe un contador, quien tiene: a su coi-150 ::.;; :::.:.~~0!';::.<>1-Ón del 

balance, y todo lo rulotivo a lo contebilided d8 lo lfnco. 

Como complemento dol control establecido por los líneas para 



- .33 -

ovitor filtraciones en lo Vl~nto de los boletos, •)Xisten los llomudos 11ins-

pcctorcs", que pueden ser ''secretos" o visiblos. Los primeros son aquellos 

que suben o los camiones como pasajeros y observan lo venta de boletos, --

rindiendo postorio!'mente su "pnrte" de novcdodcs. Los visibles son los que 

tienen que solicitarlo u los pns~jcros, anotando tonto en la turjcta del -

camión como en su lista, la horn y número del bol•?tc1 vendido hnsto ese mo-

mento. 

En Dlgunn~' l:Í.neos, todnv:Í.u se regulo el "tiempo" del recorrido 

de lo ruta, utilizando relojes marcadores, o personas que reciben el nom-

bre de "chacadorcs" 1 los que anotan en sus listas y en lo tarjeta del cho-

fer los minutos que se odclunt0n o ntl'nson 011 su "corrido". Los choferes -

tienen instrucciones d·:: obotl•':cer los Órd0nos do ).os 11 checodorcs 11 , paro no 

ser roportodos úl 11 jcfc d¡• servicio". 

El"dcspachndo1· 11 col'rie;o los minutos dü odelonto o atraso ol --

dar lo salido d0 los camiones, on cualquiera de los dos terminales que exi! 

ten en los extremos do ln ruta, con ol fin dc evitar las "eorl'cteados" o 

que los vchiculos se vayan do "vacio 11 • 

Se ho ostob.lccido en los líneas, quo si el chofer so retrasa -

en el curso ele la ruto, g:.:nerolmont.c "pierdo léi vuelto". Esto sucede cuan-

do su compo~ero que viene atr5s do &1 lo adelanto y ocupa su lugar. En os-

-~---·--
. ,_ . - ' -··-i;a -:rorma no SOJ..O }-1U:.i0.JC:t ;:J.LllV 

-l..."l..!-­
...,..,.,,,. ..... oc.a .. ~ 

rl....:..JOr\.n. ---r::-

cio o a trot8r de recuporor su 11 ticm~o 11 1 dando orii:;cn con ello a lus "ca--

rreras" y "cerronos" con el camión, 
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En las líneas de primero y sce;unda closo, existen dos catogorf 

os de choferes, los do "Pltinto" y los "posturcros", Estos Últimos, son 

choferes uvcntuole:s que substituyen lüs ousencins ci<' los de "pL:int:.i". 

Hostu htico poco tiempo, las plnnt¿1s de choferes se cotizobun el.:; ocu0rclo -

con lo importoncio de la lin~o 1 poro en lo octualidod 1 ti~ndo a dosoporo-

cor esta costurabro, 

:3e tiene: conocimiento que lns lÍnces exie;en, como !'cqui:;ito pre 

vio ul in¡;rcso cli: los chof't:res, qu,; depositen en efectivo do $ 200,00 o -

$ 300,00, como garantía do los boletos que reciban on su turno, Asimismo, 

deben firmar una letra de cambio de S 1,000.00 por concepto do fionzo, que 

tiene que liquidfarsc un pL,zos v:iri::iblcs y fii·mur un papel en bl:inco, que 

generalmente so utili~a para formular lu renuncia del chofer, cuando los -

Los chofcJres de "pl 0 ntG 11 y "postur0ros 11 , s<: rigen por el "Re-

glamentc Intcr110 de Tr~b~jo 11 , qu~ cxjst0 cr1 cndo lincG. En Gl so ~ncucn~-

tren prevista~ l::is sancionus que se oplicon, por faltas u su trabajo sin 

. ' , . . . . 
oviso 1 encontrarse con aliento alcoholico durante el scrvicJo, sustracci~ 

nes de din . .::ro con boletos 11 pli,.nch:1dos", d·~struir el vehículo intüncional-

mente, etc, Como y11 rué sciíulodo, el jefe: do pcr·sonol tiene f~icultudes P!:, 

ro cnstigor con susponsi6n tomporol o coso definitivo do los choferes, 

--- -- - ---cualquier indisciplino e incumplimiento o las disposiciones de este Rogr~ 

mento. 

En ende lineo existo un sindicato do choferes, que firmo el -
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Contrato Col0ctivo do Trobojo con ul presidente do la linea, No obstante, 

los choferes han mnnifc~tado en diversas ocasiones, que estos sindicatos 

son "blancos", porque no cumplen re:olmontc su función, cit:bido ~1 que las -

directivns son nombr::ido~> con la anuencia de los propictor·ios y sólo so --

concroto11 a protc~cr los intoroscs do estos ~ltimos, El sindicato tambi&n 

se oncarra dn examinar a los choferes de nuevo ir1groso, dcbiondo pegar --

una cuota por esto concoptc y ocra periódica, quu fluctGo entre $ 10,00 y 

S 15,00 decunelmcnto, soGGn lo lint:a de qun so trate, 

Se ha podido invustigur que por· las condiciones on que son --

contrntudos los choferes, los pormisionarios no les cubren a la mayor pn~ 

te de ellos, vacucionus, S(,J'v:i.cio. m&dic:o, s&pt.i.mo di:1, y mucho menos, in-

demnizeción on cnso de .:iccid,cnt·;s de tr'.lbajo, mu0ri;a o duspido injustifi-

cado, SÓlo un !'educido núrn0ro de los choi'er'0s cj,; "pl"nto", úP01·r;cc::n ins-

critos en el Securo Social, con el fin do cubrir cstn obliGoci6n ante les 

Autoridades correspondientes, 

Los 1Íno¡1s di:;pon0r1 de ubor;c1dos, cuya oblif_;ución príncipul os 

lograr lo devolución inmcdi~t~ de los vehículos detenidos y evitar que --

los choferes sean doclorudos culpables en los accidentes de tr~nsito. Pa-

ro trumitor los infracciones, existen ''gestores", que son viejos choferes 

de las líneas, los que tnmbi~n tienen n su cargo, el ox~mon do los nspi--

rontes de choferes "posturcros" o lobor0s administrotivos. 

Do acuerdo con las ostimacioncs que se han hecho sobre lo con 

tidad do choferes y empleados que prestan sus survicios on los lineas do 
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autotronsportc urbano, oncontrnmos que los empleados ascienden n 1,600 -

persones, los choferes de planto 1),200 y 1 1 100 choferes eventuales o PO! 

turoros, con un totul a 15,900 Lrabujudoros. 

Dentro de la ndminisLrncibn de los líneos, os de sumo importo~ 

. , 
cnm1or. y quD recibe el chofer ul ini 

ciar su turno, porque pormi:~ controlar no s6Jo el tiempo utiliz 0 do ce 

uno vuolt8, •1s decir, salid:1 y I'l:cr0so :1 ln terminn.l, !)lno tombién el in-

groso obtcbido en olla y la cantidad de boletos vendidos. 

Su funcionamiento os sencillo, porque Gnicomcnto se anoto on 

lo tarjeta ln hora do salida y el nGmcro del boleto, lo que tambibn f 0 c! 

lito verificar por medio de 11 inspcctores 11 en el tr·ayccto do lo rut:1 1 el 

bolotajc vendido y el tiempo de ndelcnto o retraso con relación u su sali 

da. 

Esto Lorje:ta aGn cuondo c:s igual p;oro las J.Ínen:.; de primero 

y segunda clase, no cumple la mismo funci6n 0n unos y otros en lo que res 

pecto ol solario del chofer y liquidocibn de los propiotorios. En lus de 

primero clase, el s:Jlario de: J.os cnofures so dt:tt:r-rnin:t scr:;Ún el n(tr:i~ro de 

"vueltas" y se liqui<fo c'n fol'!r.D similrir ul propiotoi·io del camión, En los 

do segundo clnso, el salario dopando do lo cantidad de posejo que truns-

portan, estoLlcciCndose en estos 1Ínons 1 un porcentaJo sobre el ingreso 

obtenido duronte dct.::rminedo número de "vueltos". Pero los líneos en que 

existen diforentes t;:.l'ifus, segGn S(; tr·nt<) d,:,· ruto'' urb:.inos o suburbanas, 

como en lo lÍncu 11 Ci1·cuito-Hosp1tnl•;:;" 1 se lJcvn un rq;i~~tro complemento-

rio por codn vehÍ.culo, <lünomi.nr1do 11 lj qui.el: ción rlc,1 boJ.ct:.i~·~ del carro", 
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en el que se anotan los nGmoros de los boletos vendidos conforme a las ta-

rifas establecidos. 

Las lineas tienen dos turnos que comprenden de 15 a 22 horas, 

e inclusive hasta de 24 horas, como la línea Atzcnpotzalco-Aviaci6n. En la 

mayor porte de las lineas, el servicio tarmina a los O horas, una o dos de 

la ma~ana 1 p0 ra reanudarlo a las cuatro o cinco dol mismo día, 

Se entiende por "vuelto completa" el recorrido que hac:e e:l ca-

mión de ido y !'C:(5reso en ln misma ruta y 11 1•uelta senciLLél" cuando os en un 

sólo sentido, 

En las linees que tienen rutas con kilometraje distinto, es d! 

cir, con rutas 
, 

mus cortas qud otras o calles sin asfaltar, se ha establecí 

do la rotélción de los unidades, para que el ingreso y la deprcciaci6n de 

ellas sean uniformes. 

Los choi'ei·es ó>Ólo tienen oblig¡.¡ci6n de dar de 11 a 8 vueltas. 

El nGmcro de vueltas depende del kilometraje de le ruta por lo que en las 

rutas cortos, es com~n que los choferes acumulen en el turno hasta 16 vuel 

tas cerno m~xi1~0 y 8 vueltas como mínimo. 

4,- LAS LINEAS COMO SOCIEDADES MERCAílTILES. 

La Alianza do Camioneros de M&xico 1 se constituyó en 1924 1 y -

fue protocolizada como asociacibn civil husta 1954 1 conservando su car~c-

ter do organismo representativo del ~remio camionero ante las Autoridades 

hasta 1958. En este a~o el Jefe del Poder Ejecutivo Federal, expidió la --

Ley de 30 de diciembre, creando le Uni6n de Pcrmisionerios de Transportes 
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de Pasajel'os en Camiones y Autohuscs en el Distrito Fedoral, con el carác 

ter de institución pGblica y con pcrsonalided jurídica y pntrimonio pro-

pio. 

Confo1'me al artículo 20. de esta Ley, la Unión l'uo constituí-

da e integrada con aquellas personas que en lo actualidad o on lo futuro 

disfrutaren de pel'miso~ o concesiones pal'o prestar el servicio pGblico de 

transpo:·tc~ d0 p~sBj0!'os ~ bordo do c0miones o 8Utobuses dentro du los -

1Ímit0s del Distrito Fcde!"Jl, Lu oblitr,~1ción de pc1'tencccr a la Unión a --

que se rcfier·o este artículo constituye una condición del permiso o concc 

. , 
Sl.On. 

Posteriormente, en el Diario Oficial del 30 de enero de 1959, 

fueron publicados los Estatutos 4uc rc~ulan el r&gimcn interno de ln 

Unión, cuyo Consejo Directivo so const:i.tuyó con un Preside11Le, nombrado -

por el Jefe del Departomento del Distrito Federal, y ocho miembros cloc--

tos por mRyorÍe de votos da lu hsomtle General, 

Al pretc:nder· 10 Unión de Permisiono?'ios llevar a cabo a fi-

ncs del ano de 1960, lo r·onovncién <.le pc•rtc de los camiones en servicio, 

introduciendo ).3s unirludcs conocidas como "chatos" y 11 pistaches 11
1 se en-

contr6 que las lineas adeudaban el Bunco ílncionel de Transportes, S.A., 

la cantid&d de S 101, 908 1 18?, 00. Esta si t uuci6n fue op1·ovcchad ~l por los 

Autoridades del Distrito Federal, para obligar u lns lineas a constituí~ 

se en sociedades mcrcenLilos anónimas, o fin de garantizar los pr¡stamos 

que recibían. Esta disposici6n se apoyó en le Ley quo Fija las 6esc3 Gdne 

ralos a que se Sujetar¡ el Tr¡nsito y Transportas del Distrito Fedorol --
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dal 23 de marzo de 1942 y en el Rcglomento poro el Servicio PGblico de 

Transportes en el Distrito Federal del 14 do abril del mismo uno. 

Ante esta mcclidn, los µormisionGrios adopntoron una nctitud -

de franca rcbeldia, considar~ndolu untj.constitucional y violatorio del& 

libcrtod do asociacibn poro dcdicurso a un negocio licito, no obstante 

que la Ley y R8glurncnto yu citados, en las que su apoyaron las Autorido--

des del Distrito Federal, soílolan o dice en formo catogbrica, que las 

conccsion(!S sv d2b0n 0ntr1:garo prvcisnm0nt0 n personas mor.slos. 

Como oxi~tio uno jurisprudencia de la Suprema Corte do Justi-

cio 1 en contra del Rcclamcnto poro el Servicio P~blico du Transportes en 

el Distrito F.:,deral de 1942, el Ju~gado Secundo de Distrito d1 Mot•:ria Ad 

ministra ti va, o.~puró a 1 os p0rmisiona r ios y concc:d.iÓ ltt su~;pl!nsi Óri defin~ 

tiva de le Grdon µare qua las líneas so constituyeran on sociadgdcs mcr-

cantiles. 

J::ntrc los diversos ar¡;umcntos que: las lÍnu¡;¡s tr·o~aron de ha--

cer valer, paro no aceptar la formoci6n de sociododos an6nimos, s0~elaban 

. . , . . . , 
que dichas sociedades las dosplazuriun como pcrm1s1onar1os, ~ra11srormand~ 

los en simples uccionistas de una e¡;rupoci&n m~rcontil, d0supareciondo le 

peque5a propiedad qua por tantos a~os habian conservado. Afirmaban ~uc -

existio el peligro de que las acciones se concentraran en un reducido nG-

mero de capitalistas, por lo qua hacian resultar, que las linuas esteban 

integrados por miles de trobajudorcs propietarios -de ios vonicuJ.o:; qi.ii; ...;;;:_ --

opurabon, 
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Deba uclarorse 1 quo tol poroco que s&lo desceben ocultar su 

carácter de grandes empresarios, toda vez que lo existencia de ••miles de 

propietarios", es un tonto dudosa. So tiene entendido, qu2 el n~moro de 

pcrmisionorios de los 1.Ínc:1~~ del Distrito F't:do!'al 1 llegan opr·oximcidamon-

te a unas 2 1 200 personas. Entra ellos so encuentran medianos propicta- -

rios d0 uno o más camiones, porc cn Ur\ü proporción muy i·oducid:::. 1 si la 

compnromos con los inversiones que tienen en esta industria, vcrded0ros . 

capitalistas, corno los so~orcs Abclardo Matamoros Aco5ta 1 Isidoro RodrÍ-

guez Ruíz., Eduardo Sob.::rr,ncs R., Evaristo Rodrír::ucz, y ot:·os personas --

m6s, que so11 ~tnpliamente conocidas en el ~rumio comio11er·o. 

Como r\!sultuclo de la ncgutiv;..; de las líneas para transfo1'mar 

se en socicdodes murco11li.J.~s, la Uni6n de Permisionarios les suspondi6 

el suministro de gasolina subsidiado que recibían n trav6s de Petróleos 

!.lexicanos. 

Ante esto ;,ituoción, lo!; rvpPcscntnnte!; d0 los pcr~nisionarios, 

aceptaron 1~ intervención del Jefe d0l Pojcr 8jocutivo Federal, ncetendo 

la orden paro elegir el tipo do sociedad mercantil que los habilitara co-

mo sujetos de crédito, 

Debo so~alerso que lo nueva pcrsonolidnd jurídica y morul de 

las 1Íncus 1 no produjo ning~n cambio en la estructuro ocon&micn y actminis 

tretiva de ellas. Los condicionas en que se contin~o prestando el scrvi-

~------cio experimcini;Ó uno mejorfo .. _ .......... ! __ 

J"t:J.üt..J.VU ! 
'\ _ ___ _,_ ...... ~_,....:f....-.. "'4r->.1 
... o ,.. ._.., • ...,.,..v..,..-_. •• 

so llevó a cabo en todas los lÍnons, fil mismo tiempo, on las dt:> primera -
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clase h:1 continuado vie;cnt0 L1 :-,utorización P/.!I'O que el pas,ijo viajo do 

pie, lo que implica que los Autoridades dul Distrito Federal roconozcon 1 

que existe osco5 5s do outotrcnsportcs. Esta medido tombi~n hu oliminodo 

lo difcr1:ncie entre 1..'.l s;;rvicio de primcl'n y secunde clr,sc:. Por·o compro-

liarlo, Uosto obsc:rvor en las hor 0 s on que lG dt.:.:mnnda es ma~ inti..:ns2 y se 

lleGor5 a la conclu~ión, de que hasta le fecha no se ros~eta el límite -

de 10 personas que se hobÍa se~elado inicialmente pare les lineas de pl'~ 

mere clase. 

En consecuencia, en los servicios pGblicos como el que nos 

ocupa, no es posible que subsisto indefinidéimente el "laisser faire", 

"laisser passer" de Ja ~poco de los clÚ:Jicos d0 lu ocoriornÍn, en vj r·tud -

de que el inter&s colectivo dubc ser primero que el individual, lo que -

detarnina que'se requicr~ do uno int0rver1ci6t1 dol Est(1do on t'or·rJa tn6s di 

rectu ocdinntc la municipulizuci6n de esto servicio pGblico. 



CAPITULO III 

LINEAS Y RUTAS DE CAMIONES DE PRIMERA Y SEGUNDA CLASE 

1.- NUMERO DE LINEAS Y fW'r AS EN SERVICIO. 

El incremento natural y social de lo poblaci6n del Distrito -

Federol 1 ha determinado que (·n los Últimos años, resulte cada vez mas dí-

ficil delimitar con precisi6n la Ciudad do M~xico. Sin emborso, pueda do-

cirse que tiane uno superficie de 137 Km2. 1 oquivolentc al 9% de los - --

l,483 Km2. del ¡reo totol que ocupa ol Distrito Fedcrnl. 

Lo que propiarr.onte os ll:l Ciudad de México, tiene uno forma --

·~quivalonte a un cuadrado do 11.7 Km. por lado, situado a manera do co-

raz6n, casi en ol extremo Norte del Distrito Federal; colinde con las De-

legocionos do Atzcopot:olco y Gustavo A. Mudero al Norte; con lo Delega--

ci6n do Ixtapnlapu al Este; con lo Delogoci6n do Coyoac6n ol Sur y con la 

Delogoci6n da Obregón y ol Est.odo do Jt.éxico al Oeste", (1) 

Poro rofcrirnos al nGmoro de lincus y rutas en servicio, dobe 

mos distinguir el &reo csenciulmontc urbana de lu suburbana, Le primero -

so identifico con lo Ciudad de M~xico y se caroctcrizu porque en ella se 

oncuentr&n las Dependencias Oficiales, los instituciones financieras p6-

blicas y privados, etc, Lo segunda corresponde o los zonos en los quo pr~ 

domina la poblaci6n rural, localizado en los Dclegacionos de Atzcapotzal-

co, Gustavo A. Madero, Ixtacalco, Obrcg6n, Coyoac6n, Ixtupalapa, Cuajima! 

pa, La Magdalena Contreras, Tlolpan, Xochimilco 1 Tláhuac y Milpa Alta. 

(1) "El Problema DcmogrÓfico del Distrito F'odcral".- Ing. Emilio Gonzáles 
Tavera.- Revista Ingeniería Mcc~nica y El6ctrico. P6g. 34. Marzo de 1961. 

( 
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El sistema de autotransp~rteci6n de lo Ciudod de M6xico 1 com-

prende 52 y 40 líneas de primero y scGundo clase, rcspectiv 0 mentc. De las 

92 lÍnees que suman en total, ln mayor pnrte de sus rutas, no se circuns-

criben a lo que es lo ciudad, sino que tombi&n comunican los diversos cen 

tros urbo11os formndos en su pcriferio,corw Atzccipotznlco, Coyoncón, Gusto 

vo A. Madero, etc. 1 por· lo que ec3 común que sus terminoles se locolicen -

en estos zonas. 

En el sistema de eutotrunsportacibn urbo110 1 tombi~n hemos con 

siderodo o los líneos, que 
. , 

aaemos de prestar el servicio urbano, han pro-

longado sus rutos n los zonns suburbnnas, por ejemplo, los líneas "Xochi-

milco-Milpo Alto", "Ixtnpolopo-Tulyehuolco", "Tlalpan ;¡ Anexos", "México-

Tlnlnepantlo" 1 "Cl1l1pultepcc-Xochimilco 11 , etc. 

En cambio fue necesario eliminar de dicho sistnmo o todos los 

líneos que on nuestra opinión, son propi.omentc suburb011os, porque aún 

cuando tienen los mismas cerectcristicas que las dem6s, en lo que se re-

riere o la administroción y operación de los unidodcs, el servicio es ex 

elusivo paro estos zonas. Como ejemplo citnrcnos o las l{neas "Santo Clo 

ro-Xalostoc" 1 "Son Cl'istÓbnl Ecutcpec" 1 
11 Cuautcpec-L.:.1 Villa", "Son ta Fé-

Tacubay 8 -La Vento", otc. 

Según la información proporcionada por la Alianza de Comione 

ros de M'xico, A.C. (2) y lo Oficina Técnico de lo Direcci6n de Tr~nsito 

del Distrito Federal, los 52 líneas de primero clase tienen autorizados-

(2) Alianza ae Camioneros de Lléxico, A.C.-Contestoci6n o los 4 Temarios 
de lo Comisi6n do Reestructuraci6n del Sistema de Transportes del D.F.­
P~g. 27. 
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3 1 358 vohiculos y las 40 de segunda clase, 31 044 camiones, ascendiendo en 

total a 6,402 unid,1dos h1]st11 el '.,no du 1962. 

A partir de la formoci6n de las l~neas, Gnicamonte se les au­

toriz6 para explotar uno s6lo ruta, Este rut9 oficial lo hemos denominado 

troncal o principal, poi· lo que el núw:rc de rutes tronc:Jlcs, es i1r,ual a 

92. Es decir, que son equivalentes a ln:o: 5? y l¡Q lineas d•) primr.;ra y se­

gunda clase, En consecuencia, los nombres de los rutas trancules, tem- -

bi6n corresponde el de las lineas. 

A medida que ol ~rea de la ciudad se fue ampliando y de 

acuerdo con lo cnntid3d de usuarios d0 ende zona en la que prestaban el 

servicio, los lineas fueron estnbleuiendo por su propia iniciativa roma-·· 

les o escapes, siguiendo ~cneralmunte el scnlido de la rut~ troncal, pero 

sin tomar en cucnt;; si el nÚJn(;!'O d.; c¡;mion•:::s que tcniun outo!'izndos 1 eran 

Al mismo tiempo, ci·enron simples dcsvi1Jcioncs de lus rutas 

troncales, que por su reducido kilometraje, no tienen ltJ categoría de ra-

males. Estos casos los observamos en algunos lÍneus de seGunda clase, que 

satisfacen las necesidades de transportaci6n de las colonias proletarias 

del Distrito Federal. Como ejemplo, tenemos o la 15.nea "Gustavo A. Madero" 

"Pe ni tenciaría-Alamos 11 , 11Villl\ A. ObregÓn 11 , etc, 

¡:;;:;::;;; ;:;::;l:;.:'::~5" que Dora determinar el número total de rutas -

del sistem&, no fueron consideradas estas deviacioncs, por lo que en la 

actualidad, odem5s de las 92 rutas troncalos, existen 466 ramales, o sea 

f 



un total de 558 rutas. De Gstos, 286 corresponden a los lineas do prime-

ra y 272 a les do scBuntla clase, Asimismo, los rutas troncales y ramales 

se oeruparon como si fueran rutas on general, huciondo coso omiso do lo 

diferencio de kilometraje, del paralelismo y la superposici6n que puedo 

existir entre uno y otras. 

Conforme; G cstu c1·itu1·io, hemos cl:tliorodo los siguientes Cu.!!. 

dros estadísticos con datos do 1962, que nos dan uno ideo general del n~ 

moro do rutas, así como de los vehículos do primera y segunda clase en -

servicio .. 

En el Cuudro ilo. 1 1 upal'ccc en la prime ro col uninu y en orden 

progresivo, el numcl'o de rutas troncales y ramales que había un las li-­

ne8s de: prim.::rD clasu hsstn el éiflO de 1962, Atendic:ndo o c:st'-l numeración 

progrc:sivo, s0 a1;rupnron t-':11 la sc:c;undG r.olumn:J, l.:2~ lÍnc:Js que tt:nÍan es 

Le cuntidsd do rutas y ramnlos, La tercera columna, o sao ol cotol do ru 

tas y ramolus de cado t6Pmino do la serie, su obtuvo multiplicando las -

cifras de los dos columnas anteriores. 
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CUADfW No. 1 

TOTAL DE RUTAS Y RALlALES DE LAS LINEAS DE PRILlERA CLASE 

No, DE RUTAS No.DE LINEAS -~--' 
2 4 2.n 

.3 10 30 10,5 

4 11 21.3 44 15.4 

5 10 50 17.5 

6 J 5.8 18 6.3 

7 J 5,8 21 

8 2 16 5.6 

9 2 18 6.3 

10 2 3.8 20 

11 1 1.8 11 3.7 

12 2 .3 .8 8.4 

13 2 J • e I 26 

1 

9 .1 

SUMAS 52 -loM-l 286 100.0 

-------- -------------_____ _[ _________ t ______ , 
FUENTE: Estimaci6n directa con datos de lu Oficina T~cnica de la Direc­

ci6n General de Tr¡nsito del D.F. y de la Alianza de Camioneros 
de México, A.C. 

•--~---..!, -------- - __ .u_ - --------
11.L-i:;-icrvn J.l5U81 ll.L J.VV'/O ,- ·10- --- ---~---



mismo que las 286 rutas que estaban a su cor~o hasta el a~o de 1962, Con-

forme a esta bese, las líneas que tienen de 2 a 5 rutas comprenden 35 lÍ-

nens y repPusentan el 67,6'~ clel total. Asimismo, his rut<JS uorrcspondieri;.. 

tos a ostas lÍnt::.i~, su c·ll?Van o 1J2 o SCél ul 116,2% t:Jmbi6n del total, Por 

a 13 rutas se t·cduuun ,, 17 lÍnca!.i, y son cquiv11lr:nte:> al J2.i1z con re:lr.1--

ci6n o lo base soriEiludn. Sir1 cmbnr·go, 0stus lfn~a~ tienen 15li rutos o sea 

Conforrn'° ,,1 Cuncl!'o tlo, l, oiJ,:;erv¡¡mos que no existe unirorrni-

lar casos concr1..:tos di:.: l:Ín~:us que se •..:ncu1_:ntran en e:st.a situación, citore 

mos los sigui.0ntcs 0j(·mplo~:i Las lÍnou:-;.; qui:; tit~non 3 rutos coda una y que 

est5n Pcpl'i:Sent.adas por 10 1Íncas 1 cquivolun al 19.3%, 

los que u su \.· ... :;~ contl'oJ nn JO rutas en tot3l, es cl0ci r, el 10.:<~ ele lns -

286 rut¿¡s. Ent:.'\..' (:~;t.us lÍnca.s s1.: L"ncucntrtJn lo "Circuito-Coloni::\s", "Colo 

ni¡¡s Urboni:~;", "Constituy0nt0s-P. A~rco", "Por(11vi1lo-Cozumcl", 11 S,1ntn Ma 

ría Romo'', cte. 

En cambio, las lÍne:as con 12 y 13 rutas, no obstnntc que Gni-

camuntc su1n1in 1¡, o sen el 7.6/; de las 5<: 1Ím:us 1 disponen de: '..iO rutas, --

siendo equivalente al 17.5% del total, por lo tnnt~ 0xistc una diferencia 

de 20 rutas entro estos dos crupos. Pera las lÍnoas con 12 y 13 rutas, 

--c.~odcmos citnr- o lo "Gustavo A. Madero", "Lindovista-Bcllas Artes", "Peni-
--------~ ---------- -----~-----

tenciorío-Alamos", etc, 



Para las líneas de segundo clase, hemos elaborado ol cuadro 

No. 2 1 en forma similar al anterior, conservando tamhi6n los conceptos Ye 

so~alodos en el Cuadro No, 1, como pundc verse a continuación. 

CUADRO No. ~'. 

TOTAL DE RUTAS Y RAMALES DE LAS LINEAS DE SEGUNDA CLASE 

1962 

--------¡--
No.DE RUTAS No, DE LINEAS X TO'l'AL DE C• 

" ,{, 
flUT AS 

----------· ---·-------- ---------·-----

3 10 25.0 30 11.0 

4 I¡ 10.0 16 6.1 

5 3 7 r • :> J.5 5.5 

6 6 15.0 36 13.2 

7 3 7.5 21 7.2 

8 2 5.o 16 6.1 

9 4 10.0 36 13.2 

10 1 2.s 10 3.7 

11 2 s.o 22 8.1 

12 1 2.s 12 lf .4 

13 1 2.5 13 4.9 

11¡ l 2.5 14 s.o 

15 1 2.5 15 5.5 

:___~_J[--~--+~:~ __ l__ lfi __ ] __ 5~-- ------

. __ s_u_MAS ·------ - ________ 
11_~------ _ _j__~º-~ ~~ __ J __ 37__~ ____ J~~:_? __ _ 

F'UENTE:Estimnción diructa con ciotos de' la Oficina Técnico de ln Dirección 
Gcner:ll de TP[insi to del D.F. y de ln Alionzo dv Cumioncl'os dc: r.1éxi­
co, 1\.C. 
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En el Cuodro no. 2 so odvicrtc do inmcdioto 1 quo ol servicio 

de segunda closu, so cncucntrn o car~o do 40 lÍnuas, os decir 12 l{ncas 

monos con rcspucto :i los qu.o •Jstrin destinados t1 pr0st'..ll' ol servicio d•; -

pritncro clnso. La r·uzón d.:, que no coincid1, 

primorn cl0:s0, con r·eJ.!E . .:iéin !) ln.'.:i do :.;vgundo cl.3sc. Est.:; fcnóm...:no, cor.10 

portoción urbon~ do la Ciudcd du M&xico, est~ constituÍdo fundomontolmon-

te por los 1Ínc~1s do ¡:-rimcr·:i cluso, é·n tanto qui: las d,; se:c;uncb, sÓlo tic 

non un car;ctcl' complcmcntoric, 

En la primera columna de esto Cuodro, notamos tnmbi5n que el 

nGmcro progresivo du las rutes so elevo n 16 1 miontrus quu en las do pri-

mora clase 58 roducon o 13. Es decir quo oxistc lo tondcncia on las líneos 

para las colonias proletario~ quu circundan ln Ciudad de ra5xico, 

los hO 1Íncas 1 así como las 27~ rutas. hsimismo y conforme el n~moro de ru 

tos que tiene c:;>.da lÍncn, fU•]l'On considerc1do:3 11 ¡:,rupos, o so::i de) ::i 4 1 do 

El primar B~upo consto do 14 1Íncos 1 que representan el 35% --

así como 46 rutas, aquivaluntos ol 17.1% con rclación al total. En el si-
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guicntc grupo el nÚmt:ro de lÍncns so 1•vcluco a 9 1 1·epr<Jsentnndo el 2é:.5~,;, 

en tonto que los ruLus uurnonton u 51, o seo el lB.7% del total, Compuron-

do ambos grupos, nos domo:; cuento qui~ no cuurdn lo mismo proporción el nú 

mero de líneos y lu cantidad de rutus qut: tienen o su cargo, 

La discrepancia anterior oporccc con mayor cluridud en los --

grupos si5uicntes 1 obscrvÓnclosc que las líneas que tienen du 7 o 9 rutas, 

sumnn 9 l!nans o san el 22%, pero 0n lo que se refiere o los rt1ta~, suceda 

lo contrario porque su elevan a 73 1 siendo oquiv 0 10ntus al 26.5~ del Lotol 

por lo ~uo con relación al grupo proccdent~, existe uno diferencia de 22 -

rutas. Lo mismo sucedo con c¡tto tit:ncr1 do 10 o 16 lns que 

Gnicnmcntc sum~n 8, o s0u ol 20.0Z,0r1 cn1noio l~s 1·ut:1s en los que pr~stan 

el servicio, é1lconzo lo cifro de 102 r-utns, es d0cir 01 37. 7;~ lh.:l total. 

Los Cuadros l y 2, ponon d~ monif'icsto, ()Ua ln divisi~r1 

que proporcion[)l ll0vodo ~·: c.Jbo on lns l'Utns troncul·:.:~ do :.J\)cund(1 clnsc 

intorose5 du los p1·opi(tori<J5 d0 J.os cnmion~s, pero sin ton8r en cuenta ol 

Por 1nucl10 tiompo pr~vnlcci6 lu costumbro 011trc J.os li11cas, 

toblecar o su ve~ otr11 ruto, modificar ul itinerario de alguna da sus ru~ 

tos o simplemente, cambiar lo ubicoci6n do sus terminales a lug0ros on que 

hobÍu perspectivas do oprovochor el posoje de otras zonas en procoso do ur 
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bonizoción. 

Los Cuadros nntorioras sólo se rofiorcn o un ospocto porciol 

de los condicion0s on que se ¡;resto el servicio, por lo que vomcs o com-

plcmentorlo con 01 nGmcro de unidades outori~odos, o fin de obtener uno 

ideo m~s prociso dol sistema de outotronsportaci6n urbano. 

CUADRO No. 3 

TOTAL DE RUTAS Y UNIDADE:3 DE LAS LINEAS DE PRHiERA CLASC 

NUMERO DE 
IWT/1S 

·-----·--·---- -¡·------·------------ --··----,-----···~··-- ---·-¡ NUi.IBf<O DE LlllEAS \ TOTAL DE RUTAS j UNIDADES /\UTORIZ,\DAS 
-----·--- -·· -- "----¡-···--··-·-----·- -· ------- -· ----- ------·--. 1

ABSOLUTOS 2 1 ~BSOLUTOS % I! ABSOLUTOS\ % . 
---i ----- --· ··-·-··- -· .. --·---····-· -··-· ·---··· - ··- .... ··----····----i---·-·--

?. 7 1 8 ;:.8 ! 119 3.6 2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

11 

!¡ 

10 

11 

10 

3 

3 

2 

2 

2 

l 

19.3 :JO 10.5 1 J76 11.2 

21.3 44 15,l+ 1 5;'.8 15,? 

19.3 50 l?.S 69li 20.7 

5.8 18 6.6 211 6.3 

5.8 21 7 .J 236 ?.O 

).8 16 5.6 125 3.7 

),8 18 G.3 220 6.6 

20 7 .1 1 ?11 6.3 

1.8 11 J. 7 1 116 3. !¡ 

12 2 3.8 24 G.J, 1 <'86 0.5 

. SUM:: =-1~_,: _=-=íO~~~-~L~:~-= . lº~ -1~.~~= l~~::=· 
ic.s_timución dir0cto con datos de lo Oficino 'l'Ócnico do la Dirección 
General de Tr~nsito del D~~. y ód~~ Ali~~=~~~ C~mioncros_dc M6xi 
co, A.C. 
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Al formular este Curidro, tumbién !>ut,uimos el or<icn ¡n•o¡:;r·csivo 

dú los rutos qui.! !;0 cstobl..:ció c:i1 lo;; Cuc.lctros 1 y 2 1 lo qui: sirvió d0 r·ofo-

rancia porn determinar el número do linaos que tiuncn lo cuntidod do rut 0 s 

que opnrcccn 0n lu pl'im•:r:1 columno, nsÍ como las rutD!i y unidDdos de lDs de 

mós col.umnus. 

El total do rutas so obtuvo multiplicando el númuro do rutas 

de lo prim0r::i cclumno por lo contid::id du 1Ín0u.s que ticn;)n osüs rutas. 

Se obscrv2 c~ue no c:xistc: una d:i stl":Í bución propot>cionril en el 

númcrc de cnr.1ionos y rutas. iº:1rr. corrobororlo, di.victimo:> los unid::idcs de -

la Gltimu colutnnu e11trA las ru~us dG cad:i tGrmino ci~ la scri,~, obteniendo 

promedios qt1e J'luctÚnn ele [l n l'.i un:i.d1.1dc•s por rut1.1. Las líneos con 8 y 9 -

camiones pnru u¡,da rutn, ;;e loc:ü:i.zan en los qule disponen de 3 y 13 rutas. 

Las de 11 y 12, se encuentran on el grupo con 4, G, ?, S1 10 1 11 y 12 rutas. 

En c1imbio do 13 1 1l1 :: 15 vehículos por rutn, unicnmcnte 0n l~is que ti.enr,n 2, 

3 y 5 rutas. 

Los lineas con 8 y 9 unidades por ruta, cst6n roprusontodns 

por 4 lincns 1 
, 
o sen 

el 14,7%, osi como 361 unidcdus con el 10.7 del total an onbos cosos, 

!luciendo l:.i é;um,1 da l:is lÍrn.:us con 11 y 12 cc1mion;;~; por ruto, 

obtenemos ;_>l¡ lÍne;.is, qu0 rüpl'c;s•:ntnn el 46.2% del tott:l. 1 por lo quu lus ru-

tus que controlan, usciond0n n 156, 6 soa el 54,5~ do todas ollas, Los uni-

dudos .:; su vr:z, so 

las 1Ínc0 s con esta promedio, aGn cuando son numoros los ojomplos 1 nos con-

cratoramos o citnr u lo "Guorroro-Jamu:i.co'' con 7 rutas y 88 unidades y l~ -
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lÍnory "Madoro-Cl,')sa-CoyoücÚn" con 1() l'Utos y 106 unidndus. 

Los linaos qua licnon el promedio 
, 

m~s olto de unidades por 

rutc 1 os decir, lJ, 14 y 15 unidades paro cado ruto, ust5n rcpresuntodos 

por 24 líneas, con ul 46.2~ del tot~l, disponiendo de ee rutas y 1,189 

unidades, 6 sen el 30,BZ y J~.5~ un al mismo orden y con respecto 3l to-

que tianc 3 rut:.;s y 210 unidc,dc~~; y "Sont:i Juli:1-1.1or0los 11 , con 5 rutas y 

70 unidades, 

dro Ho, 4 1 en f'orrnu ;,irnil•Jr nl de los líneas cte primero clase, corres-

pendiendo cemLi&~ ol totul de las rutes y unidades que había husto 1962 1 

lo:.; yu 

con lDS dol Ct1udru unterio1·, ~o~ damos cuenta (¡ua esta~ 1Í110cs se han re-

ducido o 40 y a Jll• l&!i uz1iaades. 

La diferencia sc~olado, como veremos u continuaci6n, reper-

cute en lo cantidad de camiones que en promedio se destinan a cad ruta, -

limitando con ello su cupacidad do transportaci6n pura satisfacer las ne-

cesidodes, codo vez mes crecientes de este servicio en los colonias prole 

tarias, debido a que exist0n ¡;romedi.oc; que i'luctúon de 6 a 15 vehículos 

por ruto, como veremos on el cuadro No. 4. 



- 54 -

CUADRO Ho, 4 

TOTAL DE RUTAS Y lJtlIDi\DES EN !.AS LINEAS DE SEGUND/, CL/,SE 

1962 

~~~;,,~'] ;~~R:Tº~~E'~~e: [,,~i~~~:r~~=v;::~:~~~~y;,~;,:~j 
3 1 10 i 25 .o i 30 1 11.0 4'7 114. 7 ' 

I¡ 4 l 10,0 1 16 6.1 155 1 5,1 

5 .3 7.5 15 5 .:> 1 

6 6 15,0 .36 lJ.2 529 17,4 

7 .3 7.5 21 7.2 134 4.4 

8 2 5,0 16 6.1 19J 6 • .3 

9 4 10.0 .36 1.3. 2 .366 12.0 

10 1 2.5 10 .3 .? 81 2.7 

11 2 5,0 22 s.1 207 6.8 

12 1 2,5 12 4,4 141 4,6 

1.3 l 2.5 1.3 4.9 117 .3.8 

l 2,5 14 s.o 
15 l ?..5 15 5.5 185 6.2 

---FUEHTE: Es1:i1naci6n üireci.a t-;vrr ~o~~:; ;!~ "l.._ l}!'i::!i.~::::- ~~~::i0=--ti~1 _ln_ Dirección _____ _ 
Generul de 'l'ránsito del D.F. 1 y de ln Ali<Jn:~a de Cumioneros de r,16-_: 
xico, A,C, 
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Para darnos una iduo 
, 

mus pr·eci3[i tla cstn situoci6n, consi 

deromos 4 grupos de ecuortlo con dichos promedios. Dn 6 camiones por r~ 

ta, do 8 o 9, do 10 o 12 y da 14 n 15. El lo, ~u locoll~u 0n les l{ncas 

con 7 rutas. El 2o, en los du 4, 10, 11 y lJ rutas. El 3o, corraspondc 

a las quu disponen du 5, B, 9, 12 1 14, 15 y 16 rutos, y ol 4o. e les --

que tienen 3 y 6 rutas. 

Entre los líneas do S06undo closc, existen al~unos que tie-

nen hasta 6 unidades poro cudg ruto. Comprenden solamente 3 lÍnu~s que 

representan ol 7.5% d0 ollas, con 21 rutas y 1J4 unid~dns, oquivaluntos 

al 7.2?; y 11,4%, rcsp0ctivomcntc, dr:l total d.; ombns. Como dcmplo da ''5-

te Grupo, tunemos ét lo lÍm:n "Lomns do Chnpultup..:c" d·:J sq;unda clnsc, 

quú presto el s,::rvicio con 1¡9 unidudos :1 6 rut:;S• 

Los 1Ína8S qua tienen 8 y 9 cnmionus por rutu, constituyun 

un grupo de 8 lÍnuos, qu,: I'<'prus..;i-.t;m L'l :::o.o~;, 0<:Í como 61 rutos y 560 

unidades, aquivolcntcs 011 01 mismo ordun, al 22.8% y lB.4% del total do 

unos y otr·us, Cor.10 c,jcmplos Je: ...:st'-· ¡;1»;po, pod0r.'\o:': citür n lo líneo de 

segundo. clnsc 11 Gue:rr0ro-Snn Lfiz~1i'O", con 81 cr:.n:i onus y <) rutos, lo mis-

mo que lü 15'.nuo du ~:;e¡sundo clos0, "MÚxico-Tlolpon" con 611 unidndus y 8 

ruto s. 

Los líneos con 10, 11 y 12 vahÍculas por ruto, comprenden 

13 líneos, aquivolontos ol J2,5% del total. Con 124 rutas y 1,374 comi~ 

conceptos, Como ejemplo do los líneos de este grupo, so encuentran le -
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lfneo "Ixtnpol.:ipn-Tulychualco", con 11 r·utns y llJ unidades, ln 1Ínea "Son 

Roft1el-Aviación 11
, que ticrnc 14 rutas y 11+7 vehÍ.culos; lo 1Ínc:1 "Villu A. -

Obrec;Ón", con Li nitt1s y 168 c~1mioncs; lt1 lÍnen "Colonia Perolvillo" con 

141 unidades y 12 rutns, cte. 

Lus líneos que olconzon 14 y 15 vehículos en ~romcdio poro -

cado una de sus rutas, se locolizu entre aquellas que tienen G y 3 rutas. 

Este grupo cst5 intu~rndo por 16 líneas de segunda clase, que equivalen al 

40,0% del total de ellos. Tienen 66 rutas y 976 vehículos, equiv 0 lcntes al 

24,2/~ y 32,1% en el mismo orden y del tot¡Jl de ellos. Corno ejemplo de es-

te e;rupo, scñaL;rcmos lo líneo "Tncui1n-P:inteones 11 , con 93 unidc:des y 6 ru ... 

tas, 

consideror~e que no son indicodorc3 de lo quo sucedo en la roolidad, Sin -

. . 
t.:>::i.stcncl:J que opor~ntomenta r·u~ 

tun gr.:1vcdnd n lt.i 0.sc:1sés di:- camionvs y que inr;lusivo, les sirven n los --

do unidodcs en servicio. 

Estos factores ost5n rcprcscntodos, por la superposición y 

paralelismo de los rutas do las propios lfnoas o de sus competidores, la -

diferencio do kilometraje de las rutas, por le rcducci6n del pasaje en los 

horas intermedios de los diferentes turnos do los líneas, Como sabemos, es-

--- -·---------1-~ _ _.__. ___ _ 
-~---------- ---i;o---ur'L-imo 5t: ucu~.- -u 

cios oficiales, omprcsos porticularos, industriales y comerciales, 



También influy.:: pr1ro d<:sco.rtor l.:i nuc0sidDd de autorizar n 

las lfnaos un m~ycr n~mcro de vohfculos, ol que so hnyo renovado o Gltimos 

fochas, portu del uquipo por el d~ moyor cupncidad do tronsportoción. 

2. - HORARIOS. -

Los horarios ostnblocidos por los lÍnuas du autotrcnsportc 

urbano Jo pnsajcros, son un~ consocuoncio del dusarrollo ocon6mico alcanza 

do por ln ciud~:d.. Su ~:;ignifi.c:".ción d0stlt; ol punto do visto 
, . 

''concm:i.co, us 

bast)ntc obj~tivo, porque Ll mudidn qua aumcr1tc ln producci6n y el consumo, 

do lé1 pobl.::iciÓn que int.orvi0non en ·~stos rJos pi·ocosos. 

Los horo~ios se 0ncucntron ~rl fu11ci6n do le dcmnnda del ser-

vicio y varf~r1 d0 :;cu~rcio cor, los 
, . 

cnr-ac.tcristieas socio-ocon6rnicas de los 

bitas y on gcnurnl su nivel d0 vida. Los horurios 0st5n sujetos e la hora 

en quu p1·incipi~J 'J t .. ::rminn ln dl..·rr1:Jn<ln dvl .scPv1c10 dur-:intc 1~1s 20.00 horas 

cluir entro los 23.)0 y :Jlf,OO hoP:\s ap1·oximDdom0nt0. 

El servicio se inicio con las lf ncos do se5undo clase o los 

4,JO d0 ln mo~ono. Se ha observado que us comGn quo se excedan on los pri-

unidades, Este sobrv cupo de los ccmionus dutcrmino que la tronsportoci6n 

sv lw~:\ si.n torncll' <:r1 cu·-·nt.•; 10 ofici0nciu y r.1ucho nHrnos le scguridnd de: -·· 
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los pnsojaros, Como los usuarios corruspondon n los nGcluos do l~ pobla--

, 
mns boja copa sociol 

tL:1ntro de lD t:structur~1 ocup0Gi011Dl e:n l.n ciud[ld, s0 v0n oblip;edo.s t ... n~1- -

bi~n 1 n sur los pritn~ros 0n despl:tzersc. 

cionus 1 son oquallos que comunicvn los ~onos proletarias de la ciudad con 

los centros come :cci:1l0s 1 como "Lo :t,crc._:d", "J:)moico 11 , ül "R:ist.ro lilunici-

p:il 11 , cte., lo mismo quu lo!; c~·ntros industri:;lc•s loc.··li:,:idos ,,n l:;s Colo 

5Ón, Tl:¡tilco, vtc. 

non rutas quv pos:rn por uc;ntros como1 .. ::i¿ilc·s o inciustrinlc:s y comunicc1n 

16stico • En esto formu su ostoülcu'-'n corriontc:s d0finidGS du usuarios do 

los zonas de h0bituci6r1 o los Jo trubojo o viceversa. Como 0jumplos cito-

lonios", "Circuito-Ho~;pitt:l,_•s 11 , 11 Cir-cunv,Jl.~1c:ión 11 , t-'tc. 

mGxima actividad en ul turno matutino, compr~ndon de los 5,JO o les 6.30 

y d~ las 7,00 u lus 9.Jo do 1:1 mn~ann. Esto se debo n qua los industrias 
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don principio sus labores a las 6,00 y 7,00 horas, En cambio, los centros 

de ense~anze y los Dupcndcncios del Gobierno o los B,00 de la rnenano y les 

oficinas particulares o instituciones buncGrius a los 9,00 horas. 

La demanda del servicio se reduce a partir de lns 10.00 ho--

ros, en qua lo mnyorf o de los emplc 0 dos da los zon~s comercioles ~e han 

presentado u iniciar sus actividades, Se incromcntu nuevamente a las 11,JO 

horos 1 porque los estudiantes de secundaria, prep~rotorio, del Polit~cnico 

y de las ocodomi~s p~rticuluru~ r0tornon o sus l1o~~res, olc~r1zando su ma--

yor intensidad o los 14.30 horas, on qua los urnpleudos federales ab~ndonan 

sus labores. La m;xima ~fluencin de pasajeros propiamunto tiono lugar en-

trc los 16,00 y 17.00 horns, dctido a quo existo un elevado proccntcjc de 

hccitl los Ci.:ntros rlo divc:1·s:i.Ón o d0 culturu. Al mis1ao tiümpo, coincid•· con 

ln salido de los o~roros, cmploodos p~rLiGularcs, cosas com0rcj.nlcs, 0tc., 

por lo que lo cscas~s del nutotransporto os ton notoria como en los prime-

ros horus de lo mo~ana, 

El tercer periodo de 5ron demanda del servicio, se observa 

entre los 7,00 y 9,00 do lo noche, en quo concluya ln jornada diaria do --

trabajo, 

J,- PRECUEttCIAS.-

Lo frecuencia o intervalos con lo que son despachados los ª! 

los que so enfrontan dioriumuntu los pcsojeros, quienes habitualmente tic-
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non qua ospcror hnsto trcinto minutos el poso del vehículo que dcsoon obor 

dar. 

Ln discreponcia quu se observa entro ol intervalo o fr0cucn-

cio con ol que snlcn los vehículos da su tcrminvl y el que existe a trav6s 

los choferes, la superposición do les rutos, lo difcrunciu dul kilometraje 

de los rutas, los problcmr:s do·i.vocios de l.:: circul·)ción dvl ti'5fico, tolos 

como la falto do sinc!'onizoci6n de los s~~6roros, por'odns d~ v0l1Ículos on 

zonas con5ostion~dcs, liborolidad en el cstacionumiunto de automÓvilcs,otc, 

Estos foctoros tratorcnos de comentarlos en los sisuicntcs cup{Lulos con -

mos amplitud, 

Lo corroloción directa y proporcional que se cstobloce antro 

domando y productividad de los unidodus, dutormina quu lus propiutarios da 

los comionos, s6lo troten du actuar conformu al principio ucon6mico du ob-

manda del servicio, ~er6 tombiGn Ll5s ul~vodo ul in5raso quu su obtenga. El 

su intcr5s pur·so113l con ul d(! los ol.tos int0r0scs colectivos do lD pobln--

ci6n, lo que justifico lo inturv0nci6n del Estodo en estos servicios. 

os m6s intonsa lo dumondo, los intarvnlos sean menores. Sin embargo, on os 

tos períodos r~sulLu mntarialmontu diffcil ohordur los camiones, porque 



- 61 -

van complotamonto llenos, inclusive o tres o cuatro cuudres de la terminal. 

Por el contn1rio, cunnclo decrece la d«':mandri, lo fI'ec:ucncia sr: toPno invcr-­

sa1 con el fin de que los vehículos no circulen vacíos, indcpondiuntomento 

de que los usuarios tensan que esperar' 25 6 30 minutos el puso de su cami6n 

y en 015unns líneas hustu 45 minutos. 

Cabo agregar, que el Artículo 47 del ReElamcnto pera ol Sorvi 

cio Público do 1'rnnspoPt<: de Pas(ijoros en el Distrito Federal, ordena que -

"los concosiona1·ios están oblit;r1dos a observal' üstrictament,, los horarios 

autorizados por ul Departamento del Distrito Federal. En casos de duscompos 

tuI'a de alt;uno de los vehículos, o cu:rndo :;u ordcn1;n rc:posicioncs de é:stos, 

los propios conccsionorios dcbcr~n ordcnaI' la substituci6n du los vchfculos 

retirados po~ i~ual número de vohfculos, si~mprc GUO 6stos cstGn prcviomc~ 

te: autorizados pOI' '-:1 propio ÜU!)Ul'tomt.:nto e••" 

A p~sar di:: quu existe L:sto disposición, no se tit:nc conocimien 

to que lns Autoridades haysn cj~rciJo una vigilancia sistcm5tica y pcri6c!i-

ca en 0st0 .sc:ntido. En const.:cucncio, ln!.> 1Ín1:;as de ctJmion0s actúnn arbitra-

riamontc, sin tomur un cuenta las disposiciones que rison lu prcsteci6n del 

servicio. 



CAPITULO IV 

l.- CAPACIDAD DC THtdlSPORTACION DE LOS C/1!.IIONES. 

Poro colculcr la copocidod de tronsportoción de los comionc~ 

y como consccucncio de ello, el grndo de oxplotoci&n económica de los uní• 

dodes y del equipo en general, puado utilizarse el m~todo directo y el ino 

directo. 

El primero esto representado por la investigoci°S~ directo -

que loco uno persono en los camiones en circuloci6n, a fin de obsorvor y -

onotor el número do posDjoros que: ascienden y do~cicndcn en los diferentes 

horos del dio y durante el trayecto do la rutoi 

De los m6todos indirectos. se destoco el Sistema do Muestreo, 

en el que se requiere un rnupe da lo Ciudad, lo sclacci~n do zonas urbana~, 

dobi6ndoso considerar los principales eoroctcr!sticas socio-ocon6micos 1 de 

manero que lo muestro seo representativo de lo cantidad de posajuros que -

son transportados por las camiones de lo zona que ce tome como ojemplo,on 

las diferentes horas del día. 

Ante la imposibilidad material do llevar o cobG uno invcsti-

goción directo, poro conocer lo cvpocidad octuol de los outotronsportcs ur 

bonos, hos hemos auxiliado del siguiente métoOo indirecto, Dividirnos en 

zodo o los Línoos de primero y segunda clase, El primero corresponde ol 

equipo ":::onvcnciono1", o sea el que no fue renovado y que continuó on ser• 

vicio. 

~ 

..:_ ..... ~2>:.:.:-.....,_ l '" • eit-e 1Ntr6 'ta ~N 
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El segundo, comprendo los nuevos camiones conocidos con los 

nombres de "chotos" y "pistaches", con quce fueron dotados los l.Í.neos de -

primero y segundo closc, respcctiv3mc~te. En codo grupo se calculó el pr~ 

medio del n~mero de asientos y de personas que normalmente viojon de pie. 

Este doto se obtuvo mediante la obscrvoci6n directo en los horas d~ m'xi-

ma y m{nima demando del ~0rvicio, 

En los linoos de primero clase que tienen en servicio camio 

nos "chotos''• se estimó une capacidad medio do tronsportaci6n de 65 pors~ 

nos, o seo 45 con asiento y 20 do pie. 

En los horas tlo m[lyOP demandé:: del servicio, se llegó o ob--

servar que en estas unidades, el n~muro de posojeros so duplico, por lo 

que es posible tronsport~r host[l 90 y 100 personas. Paro los rcstcntes --

unidodes, es d0cir·, los 11 convencionol0s 11 , so consideró un promedio de 45 

porsonas, de los que 35 correspondan al nGmcro do osicntos y 10 o los que 

viajan de pio, 

Aceptamos esto promedio de 45 pasajeros para los unidades -

convencionales do los líneos de primera clase, porque no hay uniformidad 

en ln cantidad de asientos, lo cual os consecuencia de los diferentes ti-

pos de carrocerías y modelos de camiones que prestan el servicio. Por 

ejemplo, on los lineas Ponitenciorio-Alomos 1 Moriscol-Sucre, etc., cxis~ 

ton camiones hosto con J6 asientos y 10 que se permitan de pie, do un to-

tal de 49 pasajeros. En otros linoos, como lo Coyoocón-20 de Noviembre, -

Norvarto-Coyoocón, disponen de unidades de JJ asientos m&s 10 que viajan 

de pie, ascondiondo en este cuso u 4J"ol nGoero de p~sojeros. 
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En ul Cuadro No. 5, hornos calculado lo capocidod to6rico de 

trnnsportoción do los 3,358 camiones quu hasta 1962 toninn autorizados los 

lineas do primero closo, suponiundo quu lo totalidad do ullos se oncontro-

bon en servicio, es dc:cil' 1 quo ninguno e~;tabQ en l'L:pciroción, 

CUMJRO No. 5 

CAPACID:,D TEORIC/, DE TRidlSPORTi.ClOi! Eil Lf1S Litrn;.s DE PRIMEHA CL/,SE 

1962 

----·----·--- ---------- --·--·-·--··---·- ·-·-----·--·- ·---· --- - ------, 
CAMio;;r;s ----- ..'.'._ __ ~_ !:'.._.~.3.r.2 ________ ¡ _________ c::_r~:'!~.~ID~·~r8~Rir:_t~_ 

---------··-------·- /1BSOLUTOS t ~~ ---1-·~~~0!,U'.i'OS--!-------~----· 
CONVEilCION,\LES 2 1 181 65.0 98,11

15 l 56.~ 

11 Cl!/,TOS 11 1 1 177 35.0 76,505 43.8 

3,35B 1 100.0 1 174,650 

_____________ _,____ ________ J ________ ---
Sut.l/,S 100.0 

FUENTE: Estimación directo con datos del Cuadro No. l 

Al comparar los dos tipos de unid~dos do las lineas de pri-

mero clase, lo!:: c.:imiones 11 ch:.1tos 11 , rcprcscntc.n c.l 35,0.% del total, con uno 

que los unidodc~s convunc i on:JlL:s, const i tuy0r1 01 65. O.'~, el\.:\' 5 ndo!..11..: .:;:l número 

Esto difcro~ciB en los nGracros absolutos y rclotivos, reflejan l::i insufi-

nuor introduciundo cnrnioncs similores o los "chotos", Jltll'i.l l::is restantes lÍ 

ne::is; qua pretextando inoostonbilidod se hon nogndo sistom5ticamantc. 
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Para obtc·ncr la capacidad real en forma estimada de los co-

miones de primero clase, le rostamos el 20% a la uontided de usuarios trans 

portados que oporccon en el Cuadro No. 5.Estc porcentaje corresponde al que 

han manifestado los propietnrios de los camiones que no prestan servicio -

por encontrurso 011 rl':pur<.<ción, 

Adom~s 1 con bosc en el registro quo lleva ln Oficina de Esta-

dÍstice, dcpcndientc del Departamento del Distrit~ Federal, sobre el n6moro 

de viejos efectuados por los camiones de transporte urbano, hemos obtenido 

un promedi0 de 16 vudtas al dÍa en los unidodcs de primero chisc. Multipl~ 

cando c::;tc número por' 1)9,720, qu10 son los posnjoros que se tronsport1.1n uno 

vez deducido el porcentaje de los vehículos on reparación, encontramos que 

los líneos de primera closc tienen cupocidod pera movilizar a 2 12)5 1520 po~ 

senas al dÍo. 

portoción de los veh).culo'.: llamcdos 11 pistochr,~; 11 1 0s do 65 pcrsont1s. Do 6s-

tas, )5 viajan sentados y JO do pio, roduciCndosc en los unidades convon--

cionolcs o 55 de los que correspondan 30 a las que viojnn con asientos y -

20 de pie. Debe seílnlurso quc, esta cantidad, tambi&n se elevo o mfs del 

doble en los horas do mayor afluencia de pusajoros. 

Aplicando el procedimiento yo indicado on el Cuadro No. 51 

r\4">.t'\n. 
r----

act.n.c. cnpncidnd teórica de transportaciÓ_l'\_• ____ _ 
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CUADRO No, 6 

CAPACIDAD TEORICA D8 TRAl~SPORTACION EN LAS LI!lEAS DE SEGUNDA CLASE 

~
-¡1--¡ri.-~~-R·o- -·----__ -_ =· CAP_ACIDAD TEORICA ----~ 

AMIONES ----- -----·- -- - -
1 _ __'.~n_sc_)L_~_o_s _________ ~-- ABSOLUTO~--t--%----¡\ 

CONVENCIONALES¡ 2,061 67.7 113,J'.5.5 64.o 

"PISTACHE'' J2.J 

S U 1.1 A S J ,01111 100.0 100.0 

FUENTE: Estimoción directo con bnso en el. Cu:idro No. 2 

Los cifras que 3poroccn en el Cundro No. 6, nos indican que 

los unidDdcs convencionales pendientes du 3Ustituir 1 representan el 67.7% 

del totol de cll~1s, n.scvndicndo i:-:n núm0ros nb~.;olutos ti 2,061 C8mioncs, con 

uno copacidod t.::Óricr.1 rlc LPnnsportnciÓn d0 113,J'.)5 posnjcros, •H¡uivnlentcs 

ol 611,0~~ Jo dichc1 cop¡¡ci.d:id, En combio, los nw;vos vel11.c:ulos, Ímicnmentc 

~urenn 983, o se~ 01 3??3~ del total, reduciEndosc 21 nGmcro du personas 

que son foctibl.::s de transportor· a 63,8')'..í, o :;L'o ,;l 36.o:.~ del total. 

Conforme nl procedimiento ~uo scfialumos al cnlculor ln copa-

cidod rcol estimado pDJ'C lns líneas de primer:, clnsc, y c:onsidorondo que 

los comiones en rcp 0 roci6n rcprcscntnn el 20% del total de el.los, le rusta 

·- ---~----- ------ -

--remos tnmbi.Ón este porcuntoje o lo capacidad teorice quo nporccu en úi Cü1T 

dro No. 6. El rcsultndo lo multiplicamos por 18 vueltas, y obtuvimos así 

21552
1
1100 pasajeros, que corre:;ponden ~· los personas que <"s posible trans-

portar al dfo por los 1Ín0os de segundo clase, 
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De acuerdo con el m6todo indirecto utilizado y hucian~o lo 

suma de los copocidados asti~1dos do lGs lÍnous de primera y segunda cln-

se, llegamos n lo conclusión da quu el sistema du autotransportuci6n urbo 

no del Distrito f'vd0r::il 1 dC;splc zo bn iw stu 1962 e:n forme; aproximodci 1 

4•787,920 posnjoros dinriamcntc. 

rcctomcnt0, con L' infor·m:Jción ofici:Jl que lus 1.Ín0~1'i de :1ut.otransporto -

urbano proporcion:1n n LJS ,\utorid!!dc~; corraspondicntL>s, ricudimoé; ü lo Of~ 

cino de Estadística dcpcndi~nta dul Dcpartumcnto del Distrito f'cdcral, p~ 

re rocobur datos y formular los Cuadros qua a continuación se indican. 

En primer 
, . 

termino, 

hobÍo en circuL-,ción en 01 pc1·Íodo d•.: 1956 11 1()62. PDl'O c•ll.o, nos bnsnmos 

on lo concent.rc.ción •...:st..ndÍstic:1 :.H1uu1 que: c:l.-1bor·n l;t eitnda Oficina ~le --

qua circulan diuriomuntc 0n 01 o~o. Esto cnntidod l~ dividimos entro 365 

dÍos paro snbur lo cifro promedio de camiones 0n circulación por codo 

o~o en el período su~nlodo, 
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CUADRO No. 7 

AUTOBUSES EN CIRCULt.CION DE PFHIERf, Y SBGUND/, CL/\SE 

1956 1%2 

1956 2,256 100,0 2,183 100.0 

1957 2 1 18'1 97.0 2,255 103.3 

1958 2,270 100.6 2,029 93.0 

1959 2,233 99.0 1,879 86.1 

1960 2,438 108,l 2,152 98.6 

1961 2,590 1111 ,8 2,284 104.6 

1962 2,8911 128.2 2,182 99.9 

FUENTE: Oficina do Estadística del Departamento dol Distrito Federal, 

Tomando como base el n~o de 1956 1 nos demos cuenta, que le 

cantidad de camiones de primera clase, ha permanecido casi constantc 1 

con exccpci6n de los tres Gltimos a~os del período examinado, en los que 

se obs2rva un¡1 tonclc:ncia oscendf,ntc 1 llabi endo experimentc1do para 1961 y 

1962 1 un incremento neto del 14.8% y 28.2Z, respectivamente, coincidiendo 

---~--~---
--------~--- -

Por el contrario, en les lineas de segunde claso, le tundan-

cie es descendente, con cxccpci6n del ligero incrcm~nto del 4.6% pura el 

ano de 1962. En general, su rcfloju un descenso en la cantidad do camio-
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nes de esto clase, especiulmente para 1959, en que alconz5 lo cifra m's ba-

ja, equivalente ol 14t on relación con 1956. 

Ha~ta el año de 1945, el sistema de uutotr:insportoción Ul'bana -

de la Ciudad de M&xico, cstnbn representado oxclusivomento por el servicio 

de segundo clnsc, siendo lo líneo 11Lom3::,-Chupultepec 11 , la que inicialrn,1nto 

estableció el se1•vicio de primcr'o close cHI dicho año. 

Sin embargo, con al tiempo no sblo se redujo lu c,ntidod de uni 

dados de segunda clase, sino tombi6n se conservó rijo el nGmcro de lineas. 

Esta cambio se originó por la mayor productividad de las lÍncns de primera 

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

menor que ul de las do segundo clase. Posturiormonto, en ol o~o de 1954 so 

firmó un convenio entre el Dupartamunto del Distrito fuderal y la Alianza 

de Camioneros de u5xicc, Cl1 el (fUC se :1ut0ri~abu o los linoas de primara 

clesc pnr;J qu .. ~ t.Gmpornlmcnt~ y mit:ntr,3s .sub:;;istiorn ln cscusÜs do co1niones, 

transportnru11 n di.cz pDsnjoros de ¡1i&, paro desde que 0nt1'6 0n vigor esto -

disposición, no :5•) r•1s¡x-tó el 1Í1Üt0 soíial;ido, A cumbia d(: ello, Dce:ptnbun 

pagar una cuota diaria do 3 6.00 (SEIS PESOJ) por cada unidad autorizada, -

indopondionLumcntc de que prestara o 110 el servicio. En esta formo y sug~n 

el n~moro de unidades du µrimura cl~sc que existen en la actualidad, so en-

tregon S 20 1 184.00 diarinmonto y S 60~,400.00 mensualmente. 

h .... _~ n. -- .-&ll= r..i-_.,..._ .... ,..,. ... ~~ ... ~--­
--v-T ,-- -----Tn~~~ 

.rt---·----~---~-vuo- ----·-----

dro No. 7, croemos que se debo nl car5ctar complementario que los han osig-

nodo a la mnyor· pJrt0 de 0~tns J.in0u~ con I'0S})·~cto u 13~ do pri.mcro clase, 
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rios de los colonios prolctorios. 

Con el fin do uxominor en los linaos de primero y segundo clo-

se los principales aspectos roforentcs o su ccp9cidod de tronsport~ci6n, -

hemos clcborado div~rsos Cuadros por el periodo do 1956 o 1962, utilizando 

la informoci6n rnons~nl que recopilo l;J Oficin~ do Estadistica, dependiente 

del Düpart:-;mcnto Cc,ntr;:il dd Distrito ft:dorol, 

El CuoJro No, 8, corr0spondo r l~ contidad de autobuses de pr! 

mera clase q~o circularon dinrimonte un los oiios que se indican, asi como 

sus respectivos usiont.os en n~mcros absolutos y relativos. 

·- - .. 1 

1 

CUADRO i'lo. 8 

AUTOBUSES (DIAS) EN CTRCULA~lOK Y ~U~ERO DE ASISNTOS (DIAS) 

AÍ~OS 

1956 

1957 

1958 

1959 

1960 

1961 

Pf<HlERA CLASE 

1956 - 1962 

-1--

~UTOBUSES (DIAS) 
Eti crncuL,\CIOi~ 

No. D~ ASIENTOS (DihS) 
EN LOS VEHICULOS ------------·--··------

:.asor.U'ros í~EL,\TIVOS !1BSOLU'ros HEL!,TIVOS -------- _______ ,_ ____ _ 
823,.3)5 100,00 26 1 007,163 100.00 

798, 385 25 1 798,320 

100.62 92.49 

98.9? 26 1 9511,1os 100.76 

88<),889 108,08 113 .15 

945,354 114.82 38 1 454,222 147.86 

~~1-96_2~~~"'---l~'º_s_6_,_2_J_9~ ....... l 12!3 • 29 60' 8_4_7_, _97_6 ____ 2J_J_. 97 n • r-·----------.. _c __ __i 

FUENTE: Oficina de Estodisticn del D portom0nto dul Distrito fcdorol. 
e 
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Este Cuadro r~flcjo pnrcinlmcnt0 la situoci6n quo priva en las 

lfncos de primero clase, porque relaciono el nGmcro de vchiculos y do osic~ 

to~ que son dos de los factores dctcrminontos de lo cpncidnd de transporto-

ci6n. Decimos qui) es pnrciul, 0n virtud d0 c¡tte no es posible conocer el gr~ 

do de nprovcchcmiento de osa capocidnd 1 lo que pudo hobcr sido ol 100% o nl 

50%, scgGn lo demande dcl s0rvicio, 

Las cifras del Cuadro que nos ocupo, no indican que lo tenden--

cio ne es crucicn&c, como creernos que debcria ser, debido a quo lo pobln-

ción dc·l Distrito F\::·dc·~"'al '..:roce ~· un ritmo oproximodo del 7% Q.nuol. En con-

secuencia, el nGmero de cJmio~cs que circularon Ji~riamentc y sus corrcspo~ 

dicnt 1~s r..1sicntos, m~~; bic.·n se m·1ntuvi(.•ron ol m1srno niv01, s.'1lvo los ligeros 

incrcmc:ntos y dosc 1-'nsos quo con re:spcctc e 1956, ocuI·ricr-on dur-ontc casi to 

do el perfecto, cor1 0xc0pción de los incrumon~os que so aprecian ~ pnrtir de 

1961, en que lo!_: éiU1.obu!;l'é; u:.-;cendi0:ron ul 8,08.'.'. con 1·elnciór'1 :11 :JÍÍo que sir 

ve do compurnci6n, lo mismo qu~ para los a~os do 1961 y 1962, en qua el au-

mento C!"':i nucho 

en forma similar un el nGnero de nsic11tos, Cabe hacer notor 1 que los incro-

montos ocurridos en los Glti~os o~os, coincidunte con la renovaci6n del 

equipo lluvadn o cnbo n finos de 1961 por la Unión de P0rmisionarios. 

En el Cuadro No. 91 vamos a referirnos ~ otro aspecto qua taro-

- bíén determino lo c:ipccidocl de tl'unsportnción, roproscnindo por ios ,::;uil1i'v'"'" 

ncs en circuloci6n y el nGmoro de posnjcros transportodos en las lineas do 

primero cluse. 
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CU.',DRO No, 9 

AUTOBUSES (DihS) EN CIRCUL~CIOH Y ílUMERO 
DE PhSAJEROS TRANSPORT~DOS (DIAS) 

PRIMERA CL1\SE 

1956 1%2 

AUTOBUSES (DI!IS) No. DE PASAJEROS 
··---------------- ... ·-·--·--~--

,__ EN CIRCULl.CI01l TRAtlSPORI'ADOS 

··- --~K!~º~~!?-~_::¡---~BLN~~~os -~ __ ABSOLUTOS REL,\TIVOS 

823,33~ 100,00 490 1 753,061 100.00 

. 798,385 96,97 529 1 JOJ 1 317 107.85 

828,1167 lOO.G2 699' lf82,089 142,53 

8llf 1 888 98.97 598 1 497,090 121.95 

889,88') 108,08 684•2J7,J!¡I¡ 139.42 

1961 945,354 114.B2 73) 1 825 1 948 149.5) 

1962 L-1 •05~'.:39 ------~=e,29 ________ 273,_:~.5-,_~G7 ___ J _ _:~7,56 
FUEN'rE: Ofici 110 de Est nc!Íst ícn del Dcpart:,n·~nt :J c10l Distrito Federal, 

El Cuadro No. 9 raGÍstra el tr~fico d0 pasejoros que se movili-

zaron en los camiones dr:: pi·imeJ'.'.l c.lus0 e.lo 1956 u 1962. En Úl nos domos cucn 

ta que hasta 1958, lo tundoncio fuu oscundentc, habiendo cxpcrimcntndo en 

eso o~o, un numcnto on n~mcros absolutos de 208 1 729 1 028 pcr~onns tronsport!. 

das 1 cquivnlentcs al 42.5% con roloci6n e 1956. En cambio, para 1959, se o~ 

servo un descenso do 100'984,999 1 que con respecto el e~o quo nos sirvo do 

camporaci6n 1 reprcsontb el 39,4%. Sin emborgo 1 paro los dos Gltimos oÜos, -

ol vcl~~en do pasaje que se ~0sploz6 en los camiones de servicio p~blico es 

m~s significativo, porquo ulcanz6 incrementos del 49.5% y 57.6% con rola- -
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ci6n n 1956. Estos vorincion0s coinciden con lo rcnovaci6n llevada e cabo 

a fines de 1961 1 por la Uni&n de Permisionarios de uno purte del equipo 

tractivo de estas lineas. 

Deseamos hacer notar, que le concentraci6n ostetiistice de los 

Cuadros anteriores y los que corresponden o las lineas de segunda clase -

por los mismos conceptos, no reflejen lo proporci6n utilizado de la capa­

cidad de los vehículos 0n los anos considerados en los Ceudros, porque --

pasajeros transpol'tados, so con·;icrton 0n núm,)l'OS promdl.Í os entre lns ha-

ras de m~ximu y ni11i1nü dnmondr~ {il:l ~~1'vici.o, por· lo que s6lo una invcsti-

gaci6n directa en dichas hor 8 s y par~ cado linea en particular, permitiria 

conocer la cnpacidod 13provuchodn 011 los unidorit::s. 

Como ye so indicb, ll~Jnos 0luborodo 0s1:os Cuudros relativos a 

la copocided de Lransportacibn, pura la~ lineas do primera y segundo cla­

se, F.;n el Cuodro !lo. 10, herc>mos ul c:om1.rnto:>io ¡;1¡!''.l ustus Últimos, ntcn-­

diendo el número de asientos y d0 ccmioncs quo circuluron de 1956 o 1962. 
f 
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CUADRO No. l. O 

AUTOBUSES (DIAS) EN CIRCULAGION Y NUMERO DE ASIENTOS (DIAS) 

SEGlHID/, CLASl~ 

---·r.1rroB.lJSCS·-·.(r;·1¡,;])·----·--¡--·-No :·-DE-ASIE!ITOS <Drr.s) 
A ---·---~-1:!._.~I~~-UL_.:::2.?.r.; ___ .. _ -----~ LOS~E:HI_cuL._o_s __ --1 

--- ·--~!'º~_u!~~---1-~-~~;~~:-v~s !.__._!~~~~-=-TOS _J RELATIVOS 

1956 l 796,GJ2 lOo.oo JJ 1 l%,111;2 1 lOo.oo 

1957 1 a2J,264 IOJ.34 J3•401,J10 j l00.62 

1958 740,728 93.10 .?9' ~~62' 834 88.15 

1959 685,733 86.11 ¿l¡ t 329, 975 ?3.29 

1960 785,642 98.62 32 1 516,085 97.95 

1961 833,807 104,GG 38 1 175,705 115.oo 

196'2 796 1 '!79 J <)9.99 311 1 230 1 122 ¡1 
103.11 

---------·----------- -----------1----··----·~-·-·---·- --·--------

FUEtlTE: Oficin¡¡ de f.s't3d'Í.:;tic:1 del D0pnl'tamcnto dd Di:-;trito Fetlcrnl. 

que diariamente circulan en al periodo consiüurndo, en t~rminos genoreles -

puede decirse que su mantuvo constnntu, Sin cmbur~o, debemos scRular que -

protlominaron los doscucnto~, nlcanzando la ~ifro m~s boje un el aRo de 1959 1 

ol r0ducirs0 d•c 796, 6J;c que c:ran (:n 1956 :¡ 68'.J, 733, por lo qu0 lu diforcncia 

ru6 do 110 1 899 vchfculos, equivalentes al 14.0% con respecto al aRo hose, P! 

ro lo.s dos Cütimos Bños, su nota una licero mcjoriu, especialmente en 1962, 

al producirse un incremento del 4.66% con rclaci6n e 1956. 

Asimismo, r:l número de osiantos dÍrJs en los vehfculos, tombión 
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adopto unn tondvncin similnr .1 J.n :;r.i sci1'1lod!.l, roduciÓndosc en el oño de 

1959 en un ~~6.71% con r,:spc~to ::il rino quo nos sirvo de compDPución. En -

enrubio p~rri 1961 1 aumentó a 4,979 1 263, ó sen el 15.0% con rcloción a 1956, 

pero doscendiondo nuevamente en 1962. 

Estos cnmbios creemos que so explican, no sólo por el dcspln­

zomiento de que h1Jn sido OL\!l:to en los Últimos :.incs estos líneos por l ¡; 

de primer-o closc, sino t~mbi&n, porque la5 unid~dcs constnntcmcntc se en-

loción por J.o Unión dt: Pcrmision:-ir-ios, V·2!1Ículos de los líneos de segundo 

clus~, que no retininn 1~1s condic:ionos mÍnim2s de segu~idnd porLl los usua-

rios. 

En el Cuadro No. 11, haremos refc:rcncio a los pasujaros trans­

portados en las lÍnaBs de s0Eunda clase y qua nos permitir¡ complementar -

los ospectos sa~olodos un los Cu~dros anteriores, 
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CUADRO llo, 11 

AUTOBUSES (DI;,S) EN CIHCUL.\CION Y NUl,JE:RO DE P/,S/.JSROS TRANSPORT,\DOS (DI!.S) 

SEGUrm:, CLt.SE 

1956 1962 

AÑOS 

1956 

1957 

A UTOB U-SEsCo-I.í-:5)--~--~-:oE"Pi\st.J EROS ---~ 
EN crnc:uL;.cIOl'l TRAilSPORT/,DOS 

---;\BSou1;0;-1-REL:.Tivos - ;,:;sOLU1'0S --,1 REL~\TIVOS ---- ---- - ----------,- ------ ------ ----------

796, 632 100.00 689'093,9)6 100.00 

823,2611 1 10.3.34 Gl2 1 i1011,913 88,87 

1958 7110, 7;28 93.10 547 1:i39,os:.; 79,1¡6 

1959 685,73) 86.11 531 1 808,288 7?.l? 

1960 785,6'12 9e..62 630 1 952, ::¡m 91.56 

1961 833,807 101+. 06 6:>6 1 11a,Jtu3 ')'.1. 21 

1962 7S•6,'.:i'79 99,99 1 G60•27e,ui1 9s.s2 
--·--- - ---·- -·------- --·----··-----··-- ··--- --·~·---~-----~ - -- ---->-

LD!..--; cifrrls :1bsolutns y rol;;t.:ivfJs del Cur,!dro Ho. 11, PBVt:lnn quo 

el movimiento de pasajeros en 18s lfn0·1s do so~undn clase, dcsccndi6 conside-

roblcmento en el periodo quu nos ocup~. Esta tcnJencia os m~s preciso en 1958 

y 1959, "'º los que ln disminución re¡.JI',,!;c·ntó el 20.5~~ y c1 ~22.83%, respectiva 

tiende hncia una lant~ rccupcraci6n para los tres Últimos o~os, toda vez que 

sus incr,:;r:icntos aún se encuentran en un nivel inf0l'ior al do 1956. 

Esto situación creemos quu corrobora ol desplazamiento do estos -

l!noas por los de pl'imoro clase, al mismo tiempo, reflejo ul car~cter comple-



77 

mcntorio que los propictcrios do ccmioncs le h0n csignudo o les lÍnoas do 

scgund~ clnso, dentro del sistcmn de lo oututransportnci6n urbana, dcsti-

nÓndolos pl'·cferontc-monte p::irn úl :.or'vicio cl0 lns <:oloni:1s pl'Ol<::tnrias del 

Distrito Federal, hsi~isno, signiric~ un~ rcducci6n un al nGmcro do vchÍcu 

los dostinnclos n ostu servicio, lo que tnmbi6n quiero decir, que se requi~ 

ron mayores inversiones paro mejorar el equipo do estos lÍnons. 

Lo quu se ha cxpuusto sobre los div~rs~s aspectos relacionados 

con lo capacidad da tronsport3cibn de 10s cnmion0s du primura y segundo --

closo do 10 Giudod dl! iil(~xico, nos pormitü nrirm.'1r quo dic!-'-10 ::npncidnd pUL'-

da sur un rector positivo o negativo, tanto porn los oforontos del sorvi-

cio, como poru los det~Dndont0:; o ustwrios que lo J'<;cÍ.b;.?n. i'.:n el pl'imur cu-

so, le cop~cidad influir~ on ol nivol de inGrasos de las 
. , 
.Llf1('8S y cm el se 

gundo, on lo conodidod y suguridod con que so presto, 

Poro sor m5s pro~is0s sabre asto doble cor¡ctur de lo capocida~ 

trotorucos de cjemplificnr, sc~alnndo qua no obstooto que en lo Ciudad de 

M6xico se llcv6 D cnbo ln substltuci&n en ~l a~o do 1961, do unn parte de 

G.!,'.,C,, 11::.:mcdos "ch(tr.os" y 11 pist0ch0s", oGn existan 1Ín0c1s que utilizan ve 

hiculos cuyos modelos son del n~o do 1946. 

Esta situucibn dcturmina que las unidades obsoletos so cnracte-

ricon por su reducido capacidad de trnnsportaci6n, lo quo origina o su voz, 

uno disminuci6n en vl nivel du ine;rosos, rcpcrcuti 0ndo tamoión cri- ti:i :n0;-;-:.~-

de las utilidodos ó p5rdidas de los l{nous. 
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Pura los pasajeros, la falta de coµecidod de transportaci6n do 

los comiones, como los del modelo sc~alodo, significa quu odom6s de que no 

ofrecen comodidad, carecen do seguridad poro ellos. 

En los Cuadros estadísticos qu0 humos comentado pora los anos 

de 1956 o 1962, t:n I'clnci6n con ul núrna1·0 de: camio110s y usi 0Jnt.os dÍos un -

circuloci6n, nsí como de los pasajeros transportados por las linaos de pr~ 

moro y segundo clase, obscriamos en gunurol 1 que sus incrementos con res-

pecto ~ 1956 1 fluctuaban en unos anos y en otros fueron moderados. Es de--

cir, que la tendencia do sus movimientos no fue francamonL~ asccnduntc, en 

contr&ndosu que en los lÍnuos d0 segundo clase, m~s bien se consorv6 por -

dcbojo del nivel alcanzado en 1956. 

Este fenómeno creemos que Li0ne impoi'tencit1 dostac::.1rlo, por­

que sog~n el Canso G~ncrel do 1960 1 la poblo~i5n dJl Distrito Federal fue 

de 4'670 1 876 habitontos. De esta contided, 4 1 666,028 correspondieron a la 

pobloci6n urbana y 204,846 o la rurul 1 equivalentes en n~mcros rcl 8 tivos -

al 95.8% y al 4.2~ del total, rcspcctivomont~. 

Comp:irondo esta~; cifr-as con les dol Censo d0 1950, lu pobla­

ci6n para 0sc o~o ru& ds J 1 050,l142, de los que 2 1 BB4,1J3 ore urbana y ----

1161309 rural, obtcni6ndosc en el mismo orden el 94,5~ y 5.5~ del total. 

Estas cantidades ruvclon que el n~mcro de porsonos se elevaron 

respecto e la pobleci6n de 1950. No obstante qu0 la pobleci6n rural se re~ 

dujo en 1.3% pera 1960 1 la proporci6n qua guarda una y otra, proµiamcntc -
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no so alteró en el período considerado. Asimismo, dobc soñalo~9c que lu ma" 

yor densidad de poblacibn so localiza en lo Ciudod d0 M&xico, obsorv~ndosc 

que en 1950, ul núm0ro ele ha bit on tes por kilÓmc tr·o cuodl'ado c!n el Distrito 

Federal fu& do 2 1 035, liobicndo experimentado un aumento en números nb~olu­

tos de 3,249 en 1960, es decir, 1,214 personas m~s on diez anos. 

Este incremento natural y social de lo poblecibn, lo imprime un 

car;ctel' din¡mico, en tanto quo lo capacidad de tronsporteción de los camio 

nos do prim~ra y sor5uncla cln~c, no s6lo rcsultg est~tica, ~ino tembi~n insu 

ficicnte poro satisfacer les r1ccosidedcs del incremento anual de la pobla­

ci6n, que cono ya fuo scrialado, asciende a 182,043 personas pal' n~o. 

2. - INGf<ESOS 

En el aportado anterior, se ho sc~ulado que la cnpecidad de 

transportoci6n de los lÍnuas de primera y sc5unda clase, es dcto~minantc -

del nivel de ir.5r'osos, porque se e~;t1Jblocc uno pcl 0 ci.6n dircctorr••]ntc1 propo~ 

cionol entre le copecicind y el nÚm·~ro de usuarios que si:, d.;splozon. Sin om-

borgo, deseamos aclarar quo en lns l{n~as da autocronspol'te Ul'banu, existen 

los sigui:Jntcs f¡_H~tori..:s, qu0 no _:;Ólo inrtuycn, sino quu t.:..1mb.i~·n c0¡-1tlicionan 

sus ingr0sos ~n muchos coso~. Estos foctor0s cst;n rcprosontodos por el ki-

lomotrnjo do lüs x·ulo~, nll distribuci6n g·Jó~r~ficu, lr1 frocuoncia tle las co 

rricntes de pobJ 0 ci6n, la existencia de otros medios de tronsportc, el ni­

vel ocon6mico y social de lo poblaci6n de las divol'sos zonas do lo ciudad, 

lo densidad dt.: poblr.ici6n, lo ofi~ionciu en lo aá.ml.nistrocion ac .Los J:Íneos-c¡=~== 

etc. 
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D0 estos foctoros, hornos se~olodo los aspectos m~s estrechamente 

ligados con lo copocidod do tronsportnci6n do los cnmionus, o fin do que e! 

tu factor son dobidamonto pnndorndo y llCGor a procisor do acuurdo con lo 

demondo del servicio, si los vohiculos so cst~n oxplotondo a su m6ximo co-

pocidod, medie o o monos de su capacidad normal. 

De los 
. , 

ClúrílOS f'nctot'<cs 1 s6lo nos rl!f.:riremos brovorncnt0 o la <lis-

tribuci6n 3uogr6fica y kilometraje do las rutas, tomando on cuenta qua son 

los que mnyor inf'lui.Jnciu ejercen en los inr5ro~~os de los lÍnC:f!S. 

Dcbl; aclorur:;c quo intcntornos clciturrninnr· l:l d.isr,.ribución gt:og_::b 

rico d0 las rutus y sus respectivos kilomotr'ljcs 1 trnznndo dichns rut3s un 

un Plono dol Distrito Fe:dor~;l, Si:1 utnb'lr¡i;o, !JO !'t«J posible: qtw coincidh!'o 

dicho dislr·ibución con .los puntos c(1l'dinc1l·:.,:;, ,~·n vir·tud c1.-, qu0 lDo: rutns on 

su muyori~ tiunen un Lrozo sinuoso, por lo quo s61o un rcJucidc nGmoro siguo 

tos, ~odoro-Clnsa-Coyooc~n, San Angel Inn, utc. En consocuonciu, ~u requiero 

de rutas du .:¡u,, JL;ponc. 

Ln si.nuosidnd de: las r·utns, t0mbiÚ11 su reflejo en ol kilometraje 

de los rutas, por lo que en algunus 1Íno~s, 9p~runtemonto os mucho moyor qua 

en otros, pero en la realidad resulta lo contrario, 

Sin amburgo, dobu se~olorsc que dentro de lu dis&ribuci6n googr¡ 

rico de los rutos, existe un se:rio problomo qtw so ho observado desdo -hoc{cr-~-"= 

tiempo y que so hn pospuesto su soluci6n. Hos rofurimos u lo supcrposici6n 
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de los rutas, espaciolmcnta en aquellos calles que se hon convertldo en 

posos obligados poro lo circulación do los comicnes, poi' ejemplo en In-

surgontcs Norte y Sur; la Calzada M&xico Tocubo y Rivera d~ Son Cosmc 1 -

Hidalgo, Tocubn y Guotamolo; Calzado de Guad~lupc, Brasil, 5 de febrero 

y Colznde de Tlc.:lpan; Antonio C·_:ó;o, Don¡,r.o Ciuar1·u, Artículo 12J 1 Vunus-

roz J' GÓrnc..1 z F',::r.l.:~s; A1·r~0ntin~1, cJe:sÚs Cnrr:1nzn y Cnlzodn Guodclupv; Mix-

coleo, Justo Sierro, Donceles y Snnto Vcrncruz; Calla del Gormen y Co-

rroo Mayor; Urucu~y y Victoria; etc. 

Lo suporposici6n de las rutas no solamente os lo causo do la 

competcncin entre los choferes, sino tambi5n del congostion9micnto del -

tr,nsito urbano, sobro todo en los calles r¡uo circundan al z6culo, Al 

mismo tiempo origino quo los intorvulos o frecuencias con los que so~ --

dosrrnchudos los c'-'miones <k sus t<Ji·r.iinalcs 1 s0 dcsincronice n 1 de· munaru 

que uno voz que los choferes logran sulir de lus zonas de supcrposici6n 

de los rutas, surgu la necesidad de evitar quo el compaílo!'o que viene da 

tras d.:: Ól l>J quite el pusujo, poro lo cual ti.::ner. que: nc0lc!I'ur su velo-

cidad 1 dundo lugar o los 11 curr1::rD:3" y 11 c1:rro110::; 11 • 

intimamcntc ligudu ol nivel de ingresos de los sectorus do lo poblocién, 

porque existen ~onos en que la demanda do servicio su reduce considero-

~~-----~- --L-- ~~~-u..i..vu1c11 v~ l 

mayor pol'to do sus habitantes, dispone de vehículos particulares. Por --
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ejemplo los Lomos de Chopultcpuc, Chapultcpcc-Polonco, Anzurcs 1 Lomos de 

Borriloco, Pedregal de Son Angol, Colonia del Vallo, cte. En cambio, cxi! 

ten zonr.ls dcns::imvnt ... : pobl~dus por ,...:J.osc media y prol0t::rie, qu¿: forman -

el grueso de los usuarios. Esta situ~ci6n d0tcrwi~o quu existan lfncos de 

Camiones en la~ que la distribuci6n 5005r6rico, ho originado difarcncios 

en su grado de su desarrollo cconbmico, tal es ul coso de: los lineas Ju5-

rcz Loroto circuito chico, Mariscal Suero, Rom~ M6rido Chnpultcpcc, Roma 

Picü.od etc, 

Otro aspecto que tomhi6n es importante considerar, cst& repr~ 

sentado por los tr,rifos. Cor.io s11be:Dos, lt1 vl!nto d<:l servicio del :iuto­

tronsporte urbano, al icuol que en los dcm~s actividades productivos, im-

plico nocesoriom~nto lo oxist0nci11 do un precio, que corresponda o lo ta-

rifo. 

Los ospcciolistns do lo ~ot0ria, soR3lun q1;c existen trus 

principios paro lo formuloci6n do las tarifas, o seo, lo capacidad de po- ( 

go, el costo del servicio y el principio do lo utilidad social. Sin cm-

bargo, uno do los factor-os se toman en cuento pr·~fc1·0ntcmente paru fij::ir 

el precio, del servicio, ln distcncia do los rutas. 

De acuerdo con lo distancie, las tarifes pueden ser proporci~ 

ne1lcs, Difurcncinlos o do B:is•J Docraci0nto y Tarifas uniformes. En el ca-

dos del Distrito fudorol, tonando en cuento no s6lo el costo del servicio, 

sino tombi(n la distancia, par lo que puedo decirse qua son tarifas difo-

renci~11i:-~:.i, pcrc con un GOnt<.;nido do bonoficio sociDl. 
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Con el fin de tone:r una ideo oproximade de los in¡;Pesos obteni-

dos por les líneas de Primuro y ScGundo clase, así como de le influonciu -

que ejercen en ellos la distribuci6n geogrfficn y el kilometraje de sus r~ 

tas, vamos u tratar de comontor los si5uicntcs cuadros estadísticos, rcla-

tivos a los viojcs efectuados por les Líneas du Primera y Segunde clase en 

el período do 1956 e 1962, 

CUADRO No, 111 

AUTOBUSES (DIAS) EN CIRCULACIOrl Y IJIA,JES EFECTU1\DOS 

PRHiERA CLi,SE 

1956 1%2 

- - !.UTOBUSES (DL'.S)Eii CIRCUL/,C~:-iL___ VIi.JES EFBCTU,\0:--¡ 

tdlOS --··---···---·-----·-----.. --·--- ··- -···--··- ---··--·-·-·----- -----·-·---·--
¡ ,\EiSOi..UTOS 1 flBLXfIVOS 1 1\BSOLUTOS REL,".TIVOS 

·------1-------·---·-----r·----·-------~ --· ~--------------·-·----

1956 l 823,335 1 100,00 l )..3".))(l,218 100,00 
1 

1957 ! 798,385 S6.'J7 u•:iX:i,J85 99.83 

1958 100,62 100,03 
( 

1959 ¡ 814,888 98.97 12' 887,490 95.05 

1%0 1 es9,889 108,0B 9 1 683,1190 

1%1 ! 945,35!1 114.82 8•619,31¡5 63.57 

_ 1%2 l--~º56,2~~--- ---~-28~:_ ______ 9'272,_1~~---- 68.39 

rUE!lTE: Oficinu de EstadÍ:;;tica del Departame:1to del Distrito Federal.. 

En el Cuadro No, 14 1 observemos que el nGmcro do viajes efec-

tuodos por les líneos de primera clase, acusa ung tsndoncia francamente -
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descendente, con exopción del uno de 1958 on que nlconza un n~~ero equiva­

lente ol de 1956. Poro 1960 lo disminución fue del 2B.6% con rolaui6n ol -

o~o que nos sirve d0 comparación. En los dos Gltimos uüos, estos descchsos 

rcproscnturon el 33 1 116;~ y t:l 31.617; respcctivc1nwnto, El fonómc:no que nos -

ocupa resulta uporuntc~cnto contradictorio, tomando en cuanto que los 1t-­

n0as disponen octuolmonto camiones qua alccnz~n velocidades mayores gua 

los unidodo~ obsoloto~ quu tiunon 5 ó 7 anos do servicio. hdombs da quo -­

tombi6n so dispone del nuevo equipo co:1 que fuuron dotados los linoos por 

la Uni6n do P0rmisicncrios. Sit1 0mbnrgo, r1os expl5.c~mos estos dcsc0nsos, -

porque el iülom"tr¡¡,j;: actual lle l:•s rutn:; es mucho mayor qtlC' hoce varios -

nüos, como con:;•)Cllt:nci:, clul crucimi0nto que hu cxpcr·imcntodo lo Ciudod de 

circulnci6n de las unid~d0s, el congastionc1niento d0l tr61~sito, por lo ton 

to, creemos que 6stos sunn lus rozones por las que so ha rüducido ol n~mc-

ro de vuclt3s en ul por{odo considerado. 

Poro los 1Ín0as de sc5untlo closc, hemos elaborado el Cuadro No. 

15, similor ol anterior puro los años 1956 o 1962 1 tombié:n con ,;1. fin de -

observar ol nGmcro do vueltos.· 

( 
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CUi,DRO No. 15 

1\UTOBUSES (DI,\S) EN CIRCUL,\CION Y VIi1JES EPECTU1\DOS 

SEGUND,\ CL /,SE 

1956 1962 

l l AÑOS 

¡ · 1956 

1957 823,2611 lOJ.34 111.9.3 

1958 . 93 .10 13 1 155,790 109.51 

1959 1 

1960 1 785,642 98.62 1 9 1 247,814 

~~:: L ::::::: __ J ____ 1::;_ J ::_~:;;:: _L 

86.11 685,?JJ lOlf .86 

76.98 

75.18 

70,19 

FUENTE: Oficin:, do 8stodÍstic3 d0l Dcportnmc.>nto del Distrito FodePr.il. 

Do acuerdo con los cifras absolutos y relativos do aste Cue-

dro, dur0nto los cuctro pd.m<.::ro·; oños d<.::l pvl'Íoclo que estamos comentando, 

el nGmcro do vinjes efectuados consorv6 casi el mismo nivel qua en 1956, 

con excepción de los li~uros incrementos ocurridos hasta 1959. A partir 

do 1960 obscrvnr;,os que se produce un cambio brusco dcscc;ndonto, ele mano-

ra que 011 este: 1.rno el decremento fue del 2J/.: con 1•ulación H 1956, alean-

zonrJ0 hastn 01. ;~9.s1;~ 0n 1962. Este f0nómono considül'¡¡mos que corroboro 

urH.\ vc~°'J más el dcsplozsmiento pnUlotino de estos líneas por lus de prime-
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ro closc 1 y que como yo se ha indicado, al •rvicio de segundo clase so lo 

ho dado un car6ctcr complomcntario con respecto al de pri~cro clase, de~ 

tin5ndose prcf0ront0mc?1to poro lus colonias prolutorio~. Sin embargo, --

tombi&n influye el r~ducido n~muro do unitiodos on servicio, osí como los 

problumos d0rivodos del moyor kilomotroje do estos rutas y el congcstio-

nomicnto del tr¿nsito. 

Con 01 fin de proporciono!' uno ideo general de los ingh!sos 

que las linaos obtuvieron durante los a~os du 1956 o 1962, onolizoremos 

los siguicntos cifros del Cundro No, 16 poro los líneos de primero cla-

se. 

CUAD!IO !lo. 16 

INGRESO ANUAL EN LAS LINEAS DS GALiIONES 

PRH\EFlA CLASS 

1956 1%;~ 

r N~~--r~· ;;--;-~ ----~,- -~;·~~--------r 

1

·:::6 - ~~~:~;~~~;,~l-i"~~:::9 
195? 15G''i''JO,')'):o,10 1 107.85 1 

1 1 
2091e44,626.?0 1 142 r3 . .::> • 

17'.) 1 '.)19,127.00 l 122.10 J 
195B 

1959 

11 ·¡· 205 1 271,20),20 139.42 

2i15 1 13Jl,692.60 1 167.10 

1960 

1%1 

1 ir, .95 
.. !. ------···»·----·-------

FUENTE: Oficina da E~tadfstiaJ del Dopart~m0nto del Distrito Federal. 
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En este Cuadro y u diferencie de lo que acontece en los otros 

oonctJptos exaninodos por· las líneos de prim~ra cluse, los in~rosos udopton 

una tendencia ascendente durnnte todo el período consideredo, por lo que 

compor11ndo oon lus cantictodcs de 1956, obscrvuuos quo los incré·:1011tos son 

mucho mayores a partir de 1960, en el que el aumento roprcsent6 el J9,42% 

con rolaci6n a la toso so~olado. Poro 1961 y 1962 los cifras relativas 

fueron equivalentes al 67.10% y 75,95~ on ul mismo orden y con rclaci6n ~ 

1956. Estos volGmonos de ingresos, indican que indcpondiontomontc do los -

factores adversos quo se oncuontran implícitos en la opcraci6n de los auto 

transportes urbanos do primare claso, le t~ndencio pera los a~os dol perí~ 

do que se com0nta, so5alo que no los han cfactodo scriam~nte, 

En ol Cuadro No, 17 ox::iminar•?mos lo:> incresos do las líneas U.e 

segundo clase. 

CUADRO No. 17 

( 
INGRESO AHUAL Eil LAS LI!H:t~s DE c¡.;,íIONES 

SEGUillJ,\ CLASE 

19:>6 1962 

I il r; í( E S O A ¡¡ U /, L AfiOS ··-----··----··--- ·-····r-···--··-------·--··--·-
~BSOL UTOS ' HEL~TIVOS -------·· ----. --·-· - -----· . ------··---l'. ... -·-· ..... ---·--- --------

¡¡ 
1956 ~ 206 1 728 1 186.BO j 100.00 

1957 183 1 721,473.90 i BB.87 

lGi; 1 261,725. '.iO - 1958 

1959 1 
1960 

','g,46 

77.18 
-------~--~---====-c--c--

189 1 285,BOJ,40 91.56 

l~G•GJ5,504.4o 1 95.21 

~•}'JI l:i.'3 1
!¡)1¡ ,.~:.~_ ¡_ ·-·--·---~::~----··----. 

FUENTE: Oficin-.i ch: E:;tndL:tic:, c:k:L !)r:purthntonto riel Distrito Federal, 
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La tcmlenci11 que: oclopto 1;1 ine;reso anuol de los lineas de segu~ 

do close, revelo uno situoci6n totalmente diferent3 n la obscrvoda pero los 

otros conceptos de estos lÍneas 1 f:n viptud do qu'' C!Xi::;to un constont.c deseen 

so para lo mayor pertn de los a~os qua aperacon en el Cuedro No. 17, alean-

zando on 1959 un decremento del 22.8% con respecto a 1956. En cumbio pera 

los tras 61~imos e~os, so oprucie une li~era mejoría, porque la reducci6n 

del ingreso, s6lo roprusont6 ol 3~ con rolaci6n a 1956. Sin embarco, oxiste 

lo circutlst~ncin de quo los i.11erosos siompro se mantuvieron por d0~ojo del 

nivel ~lconzodo on 1956. 

p8 rn concluir usto oportocio, se~olorcmos brevemente los dos sis 

temas que dusdc hoce tiempo oplicon lns lineas do nutotruns~orcc urbano P! 

ro cuuntifica1· sus inr.;rosos. Nos rof0rimo.s 01 .sist.i:,:mn donorninndo "Tt1rj0ta 11
, 

mD funciona tomando comp bnse el vchiculo, nl que su le obre unD tarjeta y 

on olln so rvc;istron dinrin.mcnt0 los ingresos obt0nitios en cod.:! turno. A su 

vez, en dichc tcrj0to t8mhi6n so anotan los Gestos ori~inodos por la unidad. 

cicndo p!·uviar.1cnto lo:~ hnsto.~: dv odr.d.nistrr:ción. En r::stn formfl e:l prop:iet~1-

ria snbc oxoctumunto le que produjo su cumi6n, lo mismo que los conceptos 

do los gestos dol carro, Sin cm~urgo, tiene lo dcsvcntojn de que este siste 

~i~~ud da auu sa tienen que hcccr liquidaciones pu-

ru codo corro on porticulur. 

El sistema llamado 11 c0nccntrnci6n do cuento" se utilizo aspo-

ciolmcnt0 on los lincns de soBund~ clnso. Este sistema funciono medinntc 
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las cucnt 0 s di"rins quo rinden todos los choforcs de los camiones. La con-

tidod total su divido antro las vueltos quu diuron todos los carros, obto­

niondo on este forma el "procio de lo vuolto" 1 le qua se multiplico por 

los vueltas corrospondiontos a cedo corro on particular. Los rcsultndos so 

rc13istI'nn en un volr.nto lLir:indo "liquiclociÓn do propiotorios" 1 é:n el que -

so consiGnc1n J.os dfns, n6moro de ~ucl.tos o ingresos. Esta~ liquiciocio11cs 

tombién so :;notan en los libros do c:.:ontnüilidod do lu 1Íne11. Est~ sistomo. 

tiunu lo ventaja do que simplifico los operaciones del reporto de in5rcsos; 

pero existe lo dosv~nt 0 jo de quu un cc~ión trobojondo por su propia cuenta, 

pu~dc obtener ~oyoros insrosos, sobro todo si su treta do un vchiculo de mo 

Respecto a la tarjota que so destino u codo cami6n paro el con­

trol Je los vuoltos y la venta do boletos, Al r3forirnos o lo administro-

ci6n do lns lfneus en el Cnpitulo II 1 soÜnlamos que con clich~ tarjotn tnm­

bi¡n se determino el tiempo utilizado en codo vuelto, Al salir ol cami6n du 

ln terminal, se anota en ella lo horn do salido y el nGmcro del boleto, pr~ 

~odi~ndos0 en iguGl form~ t1l rc~1·0sar ~1 vchfculo e su tort1innl. Esto sista 

mo ¡;vrmitú cur:ntificor do inm,,dl.'.lto ln cc1ntid:1'.i du boletos vendidos j' con­

f'orm.:; a clln, r.:·cibii• lo "cu0ntc1" del chofer. 

J.- EURSSOS. 

:----==-~- ·-------

sc~elumos con ontorioridod, los egresos so encucntrun sujetos o diversos --

elementos, tole:s como lo de:pr"cinción ctc: los vohiculos 1 lr, obsolcsccncic. 1 

ol kilometraje Jo las rutos 1 ate. 
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En consccuoncio, la doprocioci6n dotorminarb de oouordo con ol 

uso y dcsg~sto do la unidnd, el poriodo du operaci6n o vida ufoctivc do sor 

vicio del vehículo, en tonto que la obsolosconcio, condiciono el tiempo do 

vida probable. 

Estos dos faetorus, lo daprocioci6n y lo obsoloscancia, formen 

porto de los costos directos de opcroci6n, llamados tombi&n costos directos 

de trcnsportr,ci6n. En aste 1·ubro su consideran l~s 0ro~~ci.onus quu deb0n 

tcnliz~rso dircctnme11t0 pera le: opernci6t1 do los vohf culos, ~les como el 

consumo d<: ¡;osolinn, lubPi c:1ntos, solarios de los chof·~r."s, todos los tipos 

do ropLracionos que roqui~ron i,s unidades, ate. 

Por otra porte, la prustcci6n dol servicio implico nocosoriornen 

te lo coordin~ci6n y viGilnncin, no s6lo do le circulación de los vehiculos, 

horarios, rutas, etc., sino tambi6n sus ingrasos y en ~0no1·al, todos oquo-

llos actividnd0s lisados con la odmini3trución de los camiones. Estos aspee 

tos d0tcroinan los co~3tos indir~ctos de tr·ur1sportuci6¡1, roprcscntodos por 

los sueldos do los J'unci.onurios de los 1Í1wus 1 del p·:~r:;on3l ndmi.nistr¡1tivo 

y auxiliar, corno los duspachadores, recaudndores, inspectores, lo mismo que 

la rente de los ·Xlifi.cios, pepulerL11 tolÓl'ono, Lu:.;, ut,u, Le. su1~:~ i~ot1:1l de 

los (:';f.lStos de c1tlr;iini;;troción de los .l:Í.ncas, divididos LH1tre el n(1mero de uni 

dndcs, constituye lo c¡u•J ;;o conoce con el nombr.:: d0 11 tnr,j0tu 11 o cuotn quo de 

be pegar el propietario da c~d3 cumión o lo lf neo. 

Dentro do los costos directos de operación, hurumos un breve co­

mcnt1wio sobre el roe;imen de snJ.orios de los choferes qu0 desde! hace t:icmpo_-"_cccccco_c= 

han implantado les lineas. Cono al salario ost~ d0turmiuudo por el nGmoro de 
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vuoltos quo ~cumula codn chofer an su turno, resulta equivalente ol siste-

ma de destajo, Es decir, quo con 61 so hu conv0rtido n los choferes en des 

tajistas 1 y su :;alrJPio rusulto dir0ctnmm1te propor-cion.'11. 1J l:.i contided de 

VU(.)ltos .::n cndo turno. Esto 0xplico los "cor1'ctoudns" y ''Cerrones" de los 

choferes, los que muchos vacos son la cous:.i do cravcs occidentes de tr6nsi 

to. 

Debe oclorcrsc, que el salario por vuelto o precio de ln vucl-

ta 1 se encu0ntra en funci6n do la productividod cconbmica do coda líneo en 

porticulDr', por lo r¡uc :il ingreso bruto se le deducen los f!;ostos directos 

o indirectos, ' é!Sl co¡;io lu ut.ilidml. El :·esultMlo se divide entre el total 

de vueltas correspondientes ul período que sirvo de base, ya sea ln decena 

o scmonu. como incentivo por~, qu 1..: el chof'·Jf", t;..:ngn int-..·rés er. tr~~n::;portot' 

el moyor nGmero de posaj0ros 1 a] mismo tiempo que i~ purrniLu complementar 

vos por boleto vendido, lo mismo que Gl'Dtificccioncs de $ 15,00 a S 20.00, 
( 

siempre que el chofer sobrepuse Jct~rMin3do volumen de in5r2sos. Es así co 

mo ul salario del chofer fluctG1 entro 3 40.00 y ~ 70.00 por turno. 



CAPI'rULO V 

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

l.- LEYES Y REGL./,!,:ENTO~ DEL AUTOTRidlSPORTE URB/,110 DE P1'.S/,Jr]ROS: 

El servicio del autotronsporto urbano du pnsujoros 1 se rige oc-

tualmentc por la Ley que F'ija las Bas,;s Ge:ne:rales a que HobP~n do Sujetarse 

el Tránsito y los Tr:.:insportu!:; ufi 01 Distrito Federal; publicado ün el Diario 

Oficü,1 del 23 de l·i~trzo de l<)li;2 y por d P.cóoMonto p1Jro ol Servicio Público 

En cambio para todn lo r~lalivo a la circulncibn de los comionos, cxpudici6n 

de lic~ncir1s 2 los chof0r~s,sorlcÍoncs, utc., deben observar el RcBlnmcnto do 

Tr¡nsito en el Distrito Fodornl, expedido el 28 do Octubre do 1943. Los dis-

posiciono~; que se hun citüdo, S•c compl1:mcntan con la Ley do Vías Generales 

do Comunicoci6n, poro los cosos provistos por la propio Lay del Distrito Fe-

doral. 

Respecto a lQS normas lc5alcs que hemos so~ 0 lado, dosoumos acle-

rar que s6lo nos concretaremos u comcn~ar el r~5imon do concesiones y pormi-

ce al Articulo 60. de la Ley citada en primer t&rmino. En igual formo, haro-

mo.s r·cfcrencia n los aspectos mB:; '-.:~tr·cch..-1m·:.·nt(: ligados con lu c:fi.cicncio --

del servicio, tales como lo capacidad do transportnci6n, comodidad y scguri-

dad de los camiones~ 

La inte:rpretaci6n ele lo que debemos entender por concesión y po1-

pcrmiso, se infiere de los siguiuntcs ~rtículos: 

El Articulo So. dd. Rc1:,lt1nh.:nto pura el Sc!'vicio PÚblico de Tron~ 

porte de Pnsaje1·os en '°l Distrito Federal, dicü "Ser& ncccsorio el otorga- -



- 93 -

miento de controtos-conccsiÓnl 

a);- En ol coso do ostublocimicnto de nuevos sistemas de trans 

porte en el Distrito Fcdorol; 

b).- En el coso Je cstoblecimiento de nuevos lfneo& de alguno 

de los sistumns octualmuntc cxistor1tcs; 

e).- Para poder continuar oxplotondo los sistemas y líneos de 

transporte octuolmont0 on opor:ición." 

El f,rtículo 60. del mismo Re[Jlomcnto, señalo que "Se requerirá 

lo oxpedición de permisos, cuando se trate de lo explotación del servicio 

loen~ de tronsportus por vehículos que no tengan itinerarios rijos y cuyos 

servicios se p::i¡;ucn por vi~ij e o por hora". 

El Artículo 7o. del R
0
3lamcnto citado, establece que "SÓlo se 

tomor5n en consideración solicitudes relacionadas con el otorgamiento de -

conccsion0s PJrn cxplot[1J' sci·vício de transporto, cuando pr0vicimcntc exis-

to una dcclorotorio p~blico del Dcportamanto sobr~ lo necesidad do llevar 

o cabo le prost:1ci6n de clet~r·minodo servicio, do ncu0rdo con los 0studios 

t6cnicos r0sp~ctivos~ 2s~1 d0cl~!·uto1~iri tl~r5 o conocer 0n sfntosis el rcsul 

tado de dichos estudios,'' 

Poro complcnwnt:Jr los disposicionos anteriores, el Reglamento 

que nos ocupc1, en su ¡,rtÍculo 276., dic0 c¡uo "Los permisos otorgados por -

el Dcportomcnto del Distrito Federal, en los t6rminos dal presente reglo~ 

mento, podrán nmpor~ir uno o m[.s veh:Í.culos, da ncucrdo con lo noturolezo 

del servicio que su pretendo prestar, y se cntcndcr&n siempre cxpcaiüos ou 

' jo el concepto de que son tcmporulcs y revocables por los causas que en es 



te propio roe;lc1mcnto s0 s011ulon," 

En ul hrt!culo 280, del Reglamento quo estamos citundo, aclo-

ro que "Tnnto las conce:sioncs como los permisos que: el Departamento dol -

Distrito fcdu1·ol otorguu poro l(~ explotación del scrvi.c10 público de t!'ons 

porte, so~clorfn con precisión su ti0mpo do vigencia, el cual sur~ bastan-

te poro amortizar al importo do lo inve:rsión; sin quo en nin5Ún cuso puado 

exceder de 20 onos prorrosablos poro los concusiones y do 5 o~os rofronda~ 

bles para los pormisos," 

Do acuerdo con lo qua disponen los orticulos anteriores, lo --

concesión y ul permiso difieran oscncialmonto por el tiempo y las condicio 

nos qua la Lay y el propio roglamento se~olon poro que proceda ul otorBo--

miento riu uno ~i otro, Est~1 situación dotcr·mino quo lo primor·~ son de mayor 

duración que el permiso y sólo so concedo cuando se troto de establecer --

nuevos sist~mns o lineas de 3utotransportc urb~110, poro siempre qua 0xista 

una declaratorio pÚblicn expedido por el Dupartomonto del DisLrito Fodural. 

( 
En cambio, el purmiso se: concedo unicomcnto en aquellos cosos en que los , 

camiones no t~ngon rutas sc~alodcs y el servicio s0 ~ontrotu por viaje o -

por horu, 

Deseamos anotar, que no obstante que lu5nlmcntc su cstoblocc -

lo diferencio entro concesión y permiso, creemos que existo una controdic-

ción entre el Articulo 60. y el hrtículo 280, del Rcgl~munto se~aludo, El 

r.rt.Tcuio oo. ' --
.LVOO -- .. -~ .... ··---~ 

l ... , .... ···---- ~M~udir~n cuando los vehículos no --

tongun itinerarios fijos y quo el servicio se pague por viaje o por hora. 

Esto situación es irreal, en virtud de que en los camiones de 
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p~sojcros, no puede existir aste cnso, porque dnr5 origen n uno anarquiu y 

desleal competencia con los líneos establecidos, Sin cmbor50, el hrticulo 

280, del prorio Re5lamonto, expresa que el tiempo por ~l que se concedo el 

pormiso sor5 sufici·.:-nt1... p~1rn ,JffiOl'tiz::n· 1(1 invt..:rsión. 

Lo autorización do pcrm1ses o concesiones n personas físicos, -

consideramos que es uno política con&rorio o lo p1·opio noturoleza de esta 

actividad, porque los personas físicas, nu disponen de todos los recursos 

finnnciuros y t6c11icos p~rc ln pr~st~ci6rl del :;crvicio co11 ~ricienciu corno 

ccntrución y no n J i.l JispL:rsión civ lo"~ foctor.::s d·:: l:.; p!'OducciDn, por lo 

tonto, explica ln por la que los pcquaüos propietarios, fueran des--

plazodos por' los Grl:lndes emprc>sorios de lu industri~1. 

Lu capacicl::Jd de transport:ic:i.Ón constituyo otro ospccto doterm~ 

nante de lo comodidad, seguridad y en general, du la eficiencia con le que 

presta el servicio, 

Sobro el particular, el Articulo lüo, del Reelamento para el 

Servicio P~blico de Transpo1·Le do Pasajc>ros en el Distrito Fudvral, dice 

"cuando se trnto d.:: dor sc1·vir.io en ;:onas mol comunicodas en lo actualidad 

o que carecen d0 m0dios de conunicaci6:1, 103 ~scudio~ dubon sc~olar: 

1.- Si lo nccosidod do comunic;~ci6r1 se rofiorú: 

a).- A barrios o zonas pobladas do lo ciuded 1 en que no existe 

servicio do transporte que los comunique d:i.rcctamuntc con el centro do lo 

propio ciudad, o con centros do comunicnci6n, sociales, de recreo, o comor 

cioles importantes¡ 



b).- A barrios o zonas, poblados o directamente intercomunica-

dos; o en Caso de que tengan alcuna comunicoci6n, si los lineas que en 

ellos presten servicios est6n separadas p~r uno distancia media mayor de -

400 metros en caso de zonas ya dnsarrolludas, es decir, en que la densidad 

actual de poblaci6n exija de manero inmediata el establecimiento de nuc-

vas lineas, o de 800 metros si se trato de zonas de bajo densidad de pobl! 

. , 
cion; 

c).- A comunicar zonas de habitaci6n con centros fabriles o o 

ligur zonas fabriles con centros importantes de comunicaci6n y de aprovi-

sionamiento; 

d).- A ligar entre si dircctorncntc centros de cornunicaci6n o 

de &provisionomicnto no directamente intercomunicado¡ 

e).- A insuficiencia en l~ capacidad del servicio de alguna lf 

nea, indicando en este coso si la autoridad competente seÜal6 plazos o los 

concesionarios respectivos para aurnc11tor dicha capacidad de servicio, y si 

los citados concesionarios no c~mplicron con asa obliguci6n; o s1 por sa-

tisfoccr los vehículos en servicio en alguna línea, los requisiLos que los 

rct;l:.imentos sciíDlen respecto u sc¡;uriclnd, coinodicl:Jd, hig.i.cn<: y cfici.c11cio, 

oxigitlos por 1~1s nccosid1d0s tl~l pGl1lico por s0r·vir, se 01•dcnaron substitu 

cioncs de dichos vchiculos y 6stus no fueron llevados u cabo por los concc 

sionarios en los plazos scÜalados al efecto. 

.:::.- ;:J.L ::n; - - -- -- -
prvpvrn; ..l.J..cno.o· 

_____ .,: ...l_..J. 

tt....,'VV.:io.z.<t..o.~t.._.. 

_._ ............ .:. ..,..,_ ..... .;, !...,.. ...., .................................. _ _. .. 

ampliaciones de recorridos de líneos existentes, por el cstoblacimiento de 

nuev:3s líneas o por ..-:1 ,;!;tablecimiunto de nuevos si~;tomas de transportes". 
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En este Articulo obsorvamos, que paru prestar el servicio o 

zonos mal comunicadas o que cnrucen de comunicaci6n, deben formulnrsc es-

tudios, Sin embargo, lns bases quu la propia Ley seílala para ellos, no so 

lamunta sor1 confusas, sino tambi~n diffcilos de interpretar, porque se ro 

rieren o aspectos generales, que no purmiten llegar a conclusiones dcfini 

tivas. Por lo que respecta n la falta de capncictad, se establecen prior~ 

dados que nulifioon la occi6n de las Autoridades del Distrito Federal, 

por no existir elementos paro juzgar lo insuficiencia del servicio. 

El Artículo llo, señol~1 "cucindo s0 trote de s;:itisf3ccr ln ne-

ccsidad de hacer que la capocidod del servicio seo adecuado a las neccsi-

dodcs, los estudios dabcr~n indicar si su han estudiado medidos en rola-

ci6n con les linaos nctunlrncntu en apuración, tcndiontus a: 

11).- Redistl'ibuir en f'ormn adecuudn las lineas actuales, in-

dicendo si esta redistribución hn sido llevada a lo pr~ctica y los resul 

todos que se h 8 yan obtenido, o en cnso contrarío, las dificultades que -

hayan impedido llevar ci CéibO l~' citmlfi redistribución; 

b),- hlodif'icar los recorridos de aquellas líneas en que los 

vehículos van de vocío r;n c:l trnmo finétl de su r•e:corrido hucin lns tcrmi 

nalcs en el centro du la ciudad, suprimiendo dicho tramo final y formen-

do circuitos que liguen sus rutas de entrada y do su salida en las callos 

del centro, que permitan una pronta y f~cil intcrc0municnci6n do esas ru-

tas, acortando los recorridos y el tiumpo do cado viaje, y aumentando la 

frecuencia; 
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e).- Acortar los recorridos ontrc objetivos principoles, o fin 

do hacor estos recorridos lo ra~s rectos que seo posible; 

d).- Disminuir el tiompo de recorrido; haciendo qua en lo pos! 

ble los rutos no pusen por calles congestionadas; 

e).- Aurncntor la frecuencia do los vchiculos con los necesida­

des de la domando; 

f).- Aumentar lo c0pncidnd de transporte de dichos vchiculos 1 -

hasto los limites compatibles con los caroctcristicas do los calles del re 

corrido y de acuerdo con los cspocificocioncs correspondientes; 

g).- Aumentando al nGmoro do vchiculos en cir~ulaci6n en algu-

na lÍneu dcspu&.s d·.J qu ..... st:an cambi:idos los vuh.Ículo:::; c·n .Sl~rvicio por otros 

que satisfagan lo condici6n rolnLiva al m¿ximo de ~opacidad o que so refio 

ro el inciso entcrior, o cuando los condiciones del servicio obliguen u ou 

mentor el núm.:-ro do vd1iculO!.> sin cxicir dicho cnmbi0 11
• 

Este articulo resulta inuplicHblc, porque se rcfirc o una sc-­

rie de situaciones hipotSticus, al sc~ulur circunstancias de hechós teó­

ricos, que reflejan un dcsc011ocimionto de ln naturnlezu y condiciones inho 

rentos al propio survicio, Al mismo tiurepo 1 nuevamente se ~ludu o los cstu 

dios que; d~'Lc~n pr-uccder '.. CUél] qui01' :1cción por p~1I'tc de lDs Autoric.Jodos, -

presuponiendo que carece de los suficiu11tos elementos do juicio 1como poro 

justificar su inturvunci6n en un momento determinado. Baste citar que este 

--c~ortfculo dic•J textuolmonte:, que "los estudios dobcrún indicar si se hun es 

tudiodo medidos en reluci6n con los 1.Í.neos acturümente en op0rnción 11
• En -

esto. formn 1 la int<:rprotoción del pru3ontc artículo, queda ~;ujctLl taci tn-
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mente el criterio de los propi0tarios de los camiones, evitando con ello 

toda intcrvcnci6n directa de lo Autoridad respectivo. 

El ¡¡rtícu~.o L2o. cstublcc1C quo "on los cosos do los incisos -

a), b), e) y d), del p~rrafo 1 del artículo 10, le outorided podr& libre-

mente otorGar concusi6n poro establecimiento de nuevos sistemas, y nuevas 

líneas, siempre qu0 no so congestione el tr&nsito en nrtcriDs de fuerte -

densidad de circuloci6n, y que 1doptun las medidas adecuados paro dismin~ 

ir las lesiones noc0ssrius y evitar las lesiones innccesori 0s o los !;ist~ 

mas cxistuntcs, atendiendo a la conveniencia de no cruor competencia ru1-

nosn, 

En el coso del inciso e), del p5rrafo 1 1 del mismo artículo 

10, lo autoridad podr¿ otorgar conccsi6n pura el cstaolecimionto do una -

nuevo lÍnco que opero sobre- la ruto de uno ya existent<.: 1 cuando los concc 

sionorios de esta Gltima no hayan cumplido con la obligoci6n que la pro-

pio autoridad les hoya impuesto de aumentar lo capacidad de servicio, o -

du substituir sus vehículos defectuosos por otros qu0 se ~ujcton n los re 

quisitos sc~nlodos por los propios rc3lornontos sobre seguridad, comodi-

dod, higiono y cficiuncia. 

Bstv r;!'t:Í.culo al ir;uDl que el .:interior, no es posiblo su npl~ 

caci6n, porque r<.:sulta contradictorio, toda vez que no obstante que se le 

concede plena libertad u lo Autoridad para que ~ucdo actuar en los cosos 

------------ -

previstos por los incisos a), b), c), y d) dd 8 rt{cuLi llo, ,du inmediofo 

se restringe dicha libertad, ol introducirse div0rsus condi~iones 
, . 

gcner;:, 

·' 
cos, que su pr·cstan o conf'usionc·!.> c·n su inturprutoción, Po1· ejemplo, seña 
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lu que "no so congestione el tr'Ónsi to e:n a rtoí'ius do fuerte densidad 

do circulaci6n••, que se "ndopten medidas adecuados par'D disminuir las lo 

sienes nQCCSu!'i¡¡s", ºevitar lns lL·siones inncc0sarios 11
, o inclusive, "no 

finelid:ic.i pr·otq;e1· los int~·['•Js0s o:.:onór.icos de lµs 1 Íne:.::; y su in lividul\ 

El artículo 1.30. dice "so considera qu0 se causa competcnciu 

ruinosa: 

a).- Trat¡ndosc de líneas de camiones, cuando se superponen 

rut 8 s en longitudes mayores de 400 metros, si los recorridos se hacen un 

el mismo sentido, Este criturio no dub0 uplicnrsG nl centro principal 

do negocios de la ciudad, ni o los tramos de recorridos de líneas en que 

existen condiciones especiales que obliguen u considerarles como pasos -

foPzosos; 

b).- Trnt6ndosc da rutes de lineas de tronvias y do camiones, 

cuundo las rutas so suporponcn en tramos do longitud mayor da 400 metros, 

siempre que correspondan o los mismos objetivos y los recorridos so hngan 

en ol mismo sentido; 

c),- En las zonos de alimentaci6n de los diversas lÍneus, 

cuando existan tr 0 mos da recorridos de líneas paralelas con longitud ma­

yor do 400 metros, siempre que las distancias entre dichos líneas parnl~ 

las seo ele 200 nietros o menor on zonus ya desurrolludus, y de 400 metros 

o menor, en zonns no des¡;rrolladus; y si0mp1·e: que lns condiciones espcci~ 

los de la p~rtc do la ciudad de que se trota, no obliguen o considerar 
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esos tramos do lon3itud mayor de 400 metros, como posos forzosos. 

Este artículo ol pr0tund1Jr seíí~1llir la cousr¡ do ln "compotoncia 

ruinoso", no establece lo diforenci¡1ción del autotransportc urbano y sólo 

hace referencia u un Qspecto generalizado del servicio, como es la superp~ 

sición de las rulos. Cabe aclarar, que 6sto sólo constituye un factor de 

lo 11com¡;12t0ncin r·uinoso", p(!ro no os la Único. Por .lo t.'.lnto, se omitió lo 

reducción que puede obs0rvarse en .los insrcsos, como consecuencia do la 

1isminución de la dcm~ndo del servicio. Esto quiere decir, que en este ar-

tículo, no fuG considerado la densidad de población y sus roporcusionos en 

los costos de op0rnción. 

El Artículo 14 establece que "para los efectos do los incisos 

f) y g) del artículo 11, se considera que es necesario aumentar el número 

de vehículos en servicio en alguna línea cuando, do acuerdo con los estu--

dios que al efecto so lleven a cabo, en las horas de m6xima demanda, la 

proporci6n entro el m6ximo do pasaje de abordo en los vehículos do dicha -

líneo y su capacidad nominal exceda dol 150%, 

Este numonto do capacidad puedo provcorso cambiando a lo líneo 

sobrocorgado 1 vehículos do alguno otra en qua exista sobrante en ln copee~ 

dad do transporte, 

So entiendo que en una lfneu hny dicho sobrante, cuando el pr~ 

medio do la proporci6n ontre el m&ximo de pasaje. o bordo y la capacidad no 

minal de los vohiculos, un lns horas do m6ximc demando, os menor del 125%, 

siempre que ndcrn6s, sen posible disminuir lo fr0cuoncia del servicio, sin -
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que éste resulte ineficiente en la relación con los necesidades de transpo~ 

te en lo porte de le ciud3d servido por le lÍnen on cuestión, 

Si no so pudiera efectuar dicho cambio de vchículos,o si a pe-

sor do llovorlo o cobo existo en lo lÍncu sobrccorgodo mayor demanda de 

servicio por satisfacer, el aumento podr5 llcvorsc a cabo autorizando nue-

vos vahículos pere la lÍncn sobrecargada, o pcr~iLiondo el establecimiento 

de uno nueva líneo, 

El aumento eon la co¡¡ocitloc.l de transporte en una líneo sobrecarg:! 

da, se hor5 on la proporción que permito a lo misma soguir operando en las 

condiciones medias do costcabilidud de los 1Ínc 8 s similores de auto-trans-

portes de pasajeros en el Distrito Federal, 

Al se~nlor asto artículo como Gnico condiei6n pnru quo se uume~ 

te ol nGmero do vuhÍculo~, quu oxcudo del 150% lo proporci6n entre ln copo 

cidod nominal y ol pasojo de a bordo, se hoce referencia s6lo o un concepto 

pnrticulnr del servicio, hnciondo caso omiso de otros aspectos, como el ki-

lomotroje do los rutas, lo densidad de pobloci6n on los diversas zonas de -

lo ciuclod 1 el t1ivol oconórúco y social de dich.:is ;:on¡¡s, (:te;, En consocue:n--

tomar como indicador do ln falto do cupocidod de los camiones, el n6muro de 

po~njcros transportados en las difurontcs horas del dio. Esto n~tículo del 

~-------===---=---

pncidnd do los oomiones 1 sin tomar en cucntu c~~o viaje el posoje. 

Lo antas expuesto nos llevo o considerar lo necesidad, de que 

so promuobu una nuuvu logislación en materia de outotrQnsportc urbnno poro 
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el Distrito Fo1.h:l'ul 1 '..l fin de ncloror los ::imbigücdodus do quo adolece la -

que nctuolmunto se cncucntl'a en vigol'. Asimismo, se debo limitar la croa-

ci6n de rutns sccund~r·ios o r·nmDlos, si unto~ ].~~; }Í!ltJlJS no comprucbcr1 quu 

2.- ASPECTOS GEMERALES DEL '.l'RAF1CO URB;\tlO DE 'JEHICULOS. 

Ln circulaci6n de los vuhfculos en 10 ciudad de M6xico 1 rcprosu~ 

to uno de los m~s serios problemas de tipo urbano, o los quo se cnfron-

ton los Autoridades del Distrito Federal. Su co~plujidad obedece, no s6lo 

o la existencia de factores histbl'icos, qua lu imprimen características--. 

propias o ln ostructurn urbana do los callos que constituyen el contro do 

lo ciudad, sino tombi~11, o la oxistcncio du div0rsos factores oconbmiccs y 

polfticos, que impid~n su soluciS11 o corto ¡;lazo. 

Entl'e los fnct0rus hist&ricos,doLunos citnr lo fundación de la 

1rntigua ciudod d•J ~iÓ:.:ico por l<:>s a::t!Jct1~;. Este: hecho as ii:iportonto, porquo 

de ello se derivo ln constituci6n geol5gica dul suelo on ul que fuo cdifi-

cada, y que a su vez, limita los posibilid~dos de solucionar el problema, 

mediante ln c0nstrucci6n do un ferrocarril subt0rr~noo, do~ido o lo falta 

do solid&s del subsuelo, por la oxcosiva humedad y presencio do agu0 u muy 

nlto nivel. 

El factor histprico bmbién dotorminó; que en lo quo fuo lo --

ciudad oztcco 1 surgi2rr.1 post0r-ior>m.mt0 lu capital d0 lu Nu0va España, en -

donde tuvo su asiento 1.n nut.or·idod civil y rcligiosf.i. -Esto o-rigin6 cjül.' :.>ü?, ---

sisticrn hostu nuestros dÍus 1 el trnzo iniciJl qua se le di6 an lo ~poco -

' colonial, lo mismo quu sus cn~octcrtsticos, os decir, sus collas ongostas 1 
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sinuosus, sin continuación, bnnquctns roducid[1s, 0tc. Lu cstruct urn 3rqui te::_ 

tónica actual do lns callo~ del cuntro ctc la Ciudad, se ascwejn o unn cua-

drÍculn cuudrongulor, (¡uc se !'0rn011to hnstn ~nt0s de la oro cristiano, par--

que los espn~:lcs cJpiaron du los c~nstructorus rorannos 1 los dise~os do las 

ciudades que fundaron en los paises quu cJnquistar0n antes de Cristo, 

Los factores 
, . 

ccono:.i1co.s ost5n ruproscntados por lo ccnccntrn- -

ción de lo industria en el Distrito Foderal 1 el desarrollo irregular que u~ 

poriment6 cado actividad ~n particular, couo consocuoncia do los estímulos 

fiscoles quv recibió, su <l.Ü;tribuci,)n ·]nÚrquicn, et.e, Sobre c.:l particulé1r· 1 

debo s0Rnlar~0 c1uc les c13prcso5 industri~les se locoliznn no s5lo ~r1 z~nas 

suburbanas, sino toPbi5n urb~n~s 1 dubido ~ quu por mucho tiompo,no s~ dispuso 

de ~n Plano Regulador de ln Ciudnd y la distribuci6n inicinl de los secto--

ros industriales se hizu siguiendo las rnmalos y uscapos <lol ferrocarril. -

Como ej1;:mplo cc>11crc:tP, cit:1rom0s <.1 "Ln C:::insolid:1d[J 11
1 S,A,, l~l nismrJ quo las 

Adcm5s do lo anterior, ~obo sc~alorso la i~flucncia que ejerce 

on ol problc~n d~l tr5n~ito urbano, la locolizoci6n de la ~ctividnd com01·--

ciol en ol primar cuadro de lo ciudad, quu so ha desarrollado o niveles sin 

prccodont0s en lr_¡S Últimos déeadus. En igual fo!'mu, l:i circunstunci:1 de que 

no, Bancos oficiales y privados, instituciones de cr5dito 1 cte. 

ficocibn del tr~nsito urbano, prefarcnturacntu en el centro de la ciudad, lo 

que oblig6 a las AutoridadcG del Distrito Federal a la olaburaci6n do un 
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Plnno Rogulador 1 odnptodo al crocinicnto actual de lo ciudad de KGxico. 

c')ffi0 pm'tC ele OS~J plunificnción, lo Dirocci~n do Tl'Ónsito del -

cuyos lÍ.r:ri t._·s ::;,)n J.:,~, sii.:;uie:ntos: ::il NoPt.:: so .::ncu,:ntro .limi t:ido por los C!::_ 

llcs d.:: Costo Rice, 8cundor y Lloctozumo. Al sur por le cqllo da el Doctor 

RÍo de la Loza y Fray S0rvnndu T. de Llior. Al Oriente por el Anillo de Cir-

cunvoJ.nci611 y Vitl~!l Alc0c0r y ol Poniente, por l~s calles de Guerrero, Roso 

les y Bucorcli. 

Los factores ccon6~icos que hemos apuntado brcvenentc, represe~ 

tan centros ~onarodoros do corrientes do poblnci&n, que se desplazan en gran 

proporci&n por medio de los nutotransportes y tronvins. Como ambos ticnon ru 

tos quo cruzan el primer cuadro y en osp0ciol el z6colo, consideramos que en 

tanto se lleva a cab0 la rcustructuraci6n y organizaci6n du los rutas de los 

camiones, que ha proyactaJo la Uni~n de Pcrmisionarios, so deberían desviar 

hocin lo periferia del primer cuadro, a fin Jo que sólo los tranvías circu-

len p0r ol cont1·0 de ln ciu·:lGd, lo~; que surÍan utili;.;cidüs pcir los por!lonus 

que tengt1n como destino el zócalo. En esto fo1·mo creemos qtH: os foctible de~ 

~ong0sti0nnr el tr5n~ito en 0str1 zon~ (t rauy b~jo c0sto y reducir consi<l1,ra-

tlcnento al tiempo do circulación. 

Paro darnos unci idea dol problcma qua representa el tr5nsito u~ 

buno on al primor cuadro, hornos clahorodo el siguiente Cuadro Estadístico -

por el período 1958 - 1962, on donde oparoccn los incrementos anuales en nG-

~~-----~------~--~---

mcr~s absolutos y relativos 1c los diforontos tipos de vehículos qua circu-

-' 
len en el Distrito Fodorul. Deseamos ncloror que so han agrupado por sopnrn-

do las motocicletas y biciclotus, u fin tlc no crear unu inprosibn false Jol 
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fon6meno que tratamos de comentur. 

CUADfW tlo. 16 

VEHICULOS EN CIRCULACION EN EL DISTRITO F2DERAL 

19'.í9 1%2 

, uT-·o-:1·ov·r-1·E;f ··-c;\!.\ro11·ÉsiIB·---- ----- cr.1.:r·ó-ilisoE--
" " ' '

0 
P ASA.J l:ROS CMWA 

--~~ -.!:_so~:_:;~ ~~~~-~~~~~~~i::_~-~~I~~---- ~~~~:-~!~i~-¡-z = 
ioo.o 151.,G<:_il 100,o \ ?,110;_· 100.ü l;0,22') 100.o 

T o T A 
:,ilos 

l1BSOL UT03 

1958 199,322 

L 

1959 ~'25, 189 101.0 106. 7 11).l i71,,790 ll'.i.21 7, 1t7J 

9J.J 87.4 

')). 7 106.2 

1960 234,GJB 117.7 102,567 1126.9 G,910 

1961 261 1 270 Jl]l,l ~11 1 5~7 1139.5 L,939 

_:_%::: --~-~~~~- _u6. ~_¡_;º~-'~~ l.:~1_:i ·~- ·-· ~~:~3-__ 1. .. :~-~5 -~-'-~~~--i.22~:2___ 
FUEtlTE: Secrntor·Ín d1! It1du~triu y Comct·cio. Dirccci6n General de Est~JÍs­

tica. Doportom0nLo de Estadística Soci0 1. 

Los cifras de este Cuodro,indicon que paro 1958 1 el total de 

vehiculos asc0ndÍan a 199,3221 en tanto que para 1962 1 circulaban 270 1 982, 

Es decir, que en c,inco ni'ios !:;e, observó un incror.1cnto de 71, 660 vehículos 

en n~maros obsolutos, ec¡t1iv~J.011tcs r1l J6,1Z con 1·0specto al a~o de 19581 

por lo quo on p1·o!nc:rli.o, el uumcnto en el perforjo considcPndo fue de 

14 1 )32 vehículos ol o~o. 

De lo~ tres tipos de vehículos, los automóviles son los que -

m~s se hon incrementado en el período sc~alodo, En 1958 eran 151 1 691 y P! 

r·o el Último uño ng 1 9a11, lo que representó 1.11 oumcnto n.}to del 126% con -
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respecto al a~o base, o sea 13,658 eutom6viles anuales. 

Cabe hocer notar que los incrementos upuntados en el nGmcro de 

vehiculos, reflejan uno mejoría sensible del nivel de vido de la población 

del Distrito Fede~ul. Sin embargo, origina que cada vez sen m¡s reducida la 

copecid~id de las cnlles q•Jü form&n el primer cundro de lu ciudad, especial-

mente los qu~ son perir6rices el z5celo, Como es f~cil deducirlo, uxistc -

una roleción dircctoi;icr.t,, proporcional, entre c1 nC1mcro d•) vohiculos y su-

pcrficie ocupnde, por lo que a medido GUC os mnyor la cantided de ellos se-

r~ menor la fluidez la circulación en las calles, sobre todo en los boros 

en qua es m¡s intenso le nctividnd de la ciudad. 

Anta cstn situaci6n, las Autoridcdcs del Distrito Federal han 

iniciado lo dcscentrelizoci6n del tr6nsito urbano modiuntc le construcci6n 

da otros viales, entro las que so destaco el anillo porif6rico, ln vía rfp~ 

do de lo Colzeda d~ Tlulpan, el paso o desnivel del MonumunLo 3 la Rozo, --

etc,, 
, 

OSl. como el ensanchamiento do las calles como la de Pino Su6rez, Ca~ 

zado de los Misterios, Santo hlorÍo lo Redonda, la ompliaci6n do Insurgentes 

Norte, etc. 

Estas obras viales y ampliaciones de los calles, puede decirse 

que son pnrte dul sistcmn de vías de trGnsito continuo, los que S(; hon com-

plcmcntodo con la serie de vías transversales que comuniccn con ellos y que 

o su vez facilita lD intcrcomunic[1ción con todo lD ciudad •. 

Sin emborgo, el cong0stionDmiunto del trófico urbano de vehÍcu-
---~---

los en lo ~ono que circundan al z6colo, cado vez eaquicre mayor Bravedod, -

pl'incipnl inentc poi' ln Lilt:: de de salido hacia el lado norte y oriente, 
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lo que scguromonto irnplicnré continuar con lo omplioción de los calles d.a 

asto porte de lo ciudad. 

Poru concluir ostc oportndo, nos referiremos brov~monte ol nG 

mero de motociclotos y bicicletas, que oGn cuando ocupan un reducido csp! 

cio de las collas, no por ello dejan de ser un factor que contribuye al -

congcstionomiento del tr¿nsito urbano do la Ciudad de M6xico. 

CUADRO No. 17 

!AOTOCICLETAS Y BICICLETAS Ell CIRCULACION EN EL DISTRITO FEDERAL 

1958 ~ 1')62 

BASE 1958:100 

-
Aílos 

T O T A L MOTOCICLETAS BICICLETAS 

ABSOLUTOS % f,BSOLUTOS % ABSOLUTOS % 

1958 8?, 717 100.0 10,582 100.0 77,1.35 100.0 

1959 79,258 90.4 11, 675 110, 3 67,583 87.6 

1960 82,642 91f. 2 13' 410 126.7 69,232 89.7 

1961 65,553 711. 7 10,891 102.9 51¡ ,662 70.9 

1962 71,359 81.3 12,1131, 117.5 58,925 76.4 
-· 

FUENTE: Sccrotorío do Industrin y Cornorcio.-Direcci6n GoneI'ul de 8st:1dÍStico 
nnonrtemcnto de EstodÍstica Social. 

Los cicli::>tns constituyen un serio probloma parn el tr~nsito do 

los vehículos en lo Ciudnd de M5xico, siondo com6n que en lo generolidud do 

los casos, trot~n du cruzBr los arroyos de lo circulación, sin tomar en cuan 

vehículos. 
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Del cusdro No. n deducimos, que posiblomcnte por. los frocuen 

tes occidentes o los que cst5n expuestos los ciclistas, seo lo que influye 

poro que en al por{oso considerado, se nprccie uno tendencia froncomcnto -

descendente en la cantidad do biciclotns an circulación, Comparando el n5o 

de 1958 con Dl d8 1961 1 observ:imos q1h: S(: r·e:dujoron on 18,210 1 Ó sen el --

29.1% con respecto al a~o base. Por al contrario los motocicletos 1 no obs-

tantc que ticne11 un procio do adquisici6n mucho moyor·, experimentaron un 

incremento constante, y de 10 1 582 qua ar 0 n en 1958, so elevaron o 12 1 434 

en 1962, 6 son el 17.5% con raspacto al oüo base, Daba aclnrorsa qua on -

1961, los motocicL:t11s :; biciclatos doscandi01·ori, le cual tombi.én puedo in 

tcrprctorso como une • r rocosion en lo actividad cconbmioo del país pore oso 

año. 

3.- ACCIDENTES DE TR~NSITO EN EL DISTRITO FEDERAL, 

El crccimi.unto ele lu ciudod y el incr·.:mLinto que corno consccuc~ 

cía de ello ho cxporim0ntodo Li circulación de vehículos, se rr::flcjo en un 

oumento del n~moro do occidotcntos do tr;nsiLo que ocurren en el Distrito 

federal. Cabo ogrogor, c¡uo considor~mos que este problema corocte~izo o 

los grande!' urbes, siendo cJirícil cio solucional'lo, porque inclusive 011 las 

ciudades de Estados Unidos, no ha sido posiblu reducir el Índice ton eleva 

do de p~rdides humanos y motorialcs que so registran diariamente por esto 

concepto, 

Poro formarnos uno ideo gonoral do lo cantidad de accidentes -

que tienen 1 ugar en el Distrito Federai anui:úmen'-U1 ii oliiv;; ii ;:;;:;;;:::::!t~!'- -=1 

cuadro No. 18 por los anos 1958 o 1962. 



CUADRO No. 18 

ACCIDENTES DE TRANSITO EN EL DISTRITO FEDERAL 

i 
1 

1960 

1 icJ;C·l 1 •·•V 

1958 - 1%2 

BASE: 1958 :100 

----··---·------------·-

¡_jl¡ .5 
1 

J, u~>/1 

es .:-·I 
108 ,11 

1 1 "62 7,176 11.1.3 J,022 116.11 1111 

67.ll 
J.oe.2! J,4:n 

--·-
e I D E 

E 

T:L.~ 
92.3 

1 

101.51 

.ll9.6 

104.G 
L-L-----··-- ___ .. _ ....... -------·- -------- --------- ___ , _____ _ ----·- -- __ , 

N T E 

VOLC/,DLIRA OTROS ----r- --------~---

ABS?~UTO~ :/; ABSOLUTOS % 

l':'iJ 100,0 411 100.0 

u;/1 120 • .3 56 127.3 

JH7 122. ~: 119 111.4 

;i.i1l; l'.)9.5 32 72.7 

J'IL:" 

1117.1 ~---- 206_::__ 
C,_('"_j 

-·· 

FUENTE: SecrctorÍu de Industrie-' y Comercio.- Dirección General de.: Estnd:Í.st:i.co.- Deportnmento de Esto­
dÍstico Social. 
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Al exominor los diferentes clases de accidentes que consigno 

el Cuadro No. 18 1 observamos que los choques son los quo ocurren con mayor 

frecuencia. En los 5 o5os so registraron 16,B6B, paro su incidencia no es 

froncomontu oscendonto, sino m~s bien, tiende u decrecer un el periodo co~ 

sidcrodo, Con excepci611 do 1961, en que se incrementaron en 641 accidentes 

con rolacibn o 1958, y que rcproscnt6 el 19.6%, en los dem&s a5os se con­

serv6 ligeramente superior al o5o base. 

Uno tondoncio similar, oGn cuando monos acentuado que en los 

choques, se observo en los atropollomiontos. No obstante, debe sc5elersc · 

que en este tipo do accidente, genoralmontc tiene que lamentarse le p6rdi-

do de vidas humanas, en tonto quo un los otros, s6lo ln ocon6mico. Por lo 

que so rd'ior" '.ll númcl'o de: n!;.ropc1L::i1'1icn tos rc5ist1·odos, on el CUL,dro !lo. 

18 opor0co quo 011 1959 y 1960, do'.;c,;r.dicron con l'0l.'.lci6n n 1958 en 111. 3%, 

rospcctivomantc, En c3mbio, p:Jro 1961 y 1962, so produjo un incremento del 

8.4% y 16.4% en el mismo orden y con respecto al o~o baso yo citado. 

Hemos nfirmcdo que rusultn difícil llegar n uno soluci6n del 

problema que plontonn lo~ accidentes de tr6nsito urbano, porque considera-

mos qul~ inti:-:rvicncn f\1ct.or0s de muy vari~1d~1 nc-1turvlczo, por lo que D pesor 

de: que las ,\utori.dnd0'.; su p1·e;ocupnn po1· dict3r medidos p:J1'(1 pr•)V:o:nir·los, 

existan cousos directos o indirectas quo los ori6inon y que no os posible 

control 0 rlns. 

;::~~r= l::= c~1usns d:i.rect 0 s 1 creemos que deben citarse 111 fol­

ta de pericia du quien manej& con todos sus vnriontos, el olcoholismo 1 ex­

ceso de velocidad, otc, Las indirectos corrospondorfan n los fallos mec5ni 

cas de los vehículos, intervQnci6n dv n(!allt..:,; metooro1.5gico:;, como la llu-
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vio, nioblo 1 etc,, imprudencia do los pootoncs y on gonornl 1 aquellos cir-

cunstoncins en que el chofor os oJono o los nccidontos, 

Por lo que so roflo~o o las cni1vs de los posGjoros·so ho ob-

servado que los oporndol'os de l.t>s outotranspor~os de servicio pÚhlico, son 

responsables en lo mnyorÍD de los casos d0 esta clase do occidentes, Como -

sobemos, asto os cvnsccucncia de lu procipitnci6n con lu que monejan sus ve 

hÍculos, lo que obcduce fundomcntclmcnto ~ lo fol'ma on quu los lineas cole~ 

lon su sal::irioe es decir, sc¡i;Ún el númo1·0 de: vuc·ltas que C.!n codo turno acu-

mulo el o¡K,r1;dor· y co11f0Pmc ol porcentnj0 que· se le asi¡i:fl¡¡ por la cantidad 

de bole:t;is c;uc vendo, En estos condiciorws 1 propinr.lento so hn est::blocido 

un sistema da destajo, de manera que para mejorar su ingreso diario, el ch~ 

for tiene que recurrir a todos los modios o su alcance para \ogrorlo, Acle-

m&s, dote so~olorsc que osto situaci6n so torna m5s comploja9 por la supo~ 

po~ci6n ele lus rutus 1 dr1nclo oricc·n :i que lo cor.ip<::tcncia se nis 1"4.'íielu en-

tpe los choferes ele lo propio lf nca o extrnílos v ella. 

En el Cuadro No, 18, so obscrv:) que se re:gi~:tr-.i·on 1,702 ca-

id0 s de posajoros durante los c~os de 1959 o 1961 1 elesconcliondo sensible--

mento en 1961 hasta llcg~~ ~ 255, 6 seo el 32.9%, con rcloci6n o 1958, En 

1962 s0 elevoron a !111 1 10 qu0 representó un incremento del 8,2% también -

con rolaci6n al o~o base, 

Corno complomonto de lo 11ntorior, haremos rofercncrio ol Cua-

dro No, 19, en el que npcr0con los occidoniei ac ~r~nsi~o un e~ 

Federal paro los onos do 1958 a 1962 por close ele vehículo~. 

--!- --'--~ -*-----­
LJJ.:::n .. J.-.J. V'V' 



CUl\DRO No. 19 

i\CCIDE:NTES 08 TR,\NSITO POR CL/.SE DE VEHICULO EN EL DISTRITO FEDERl\L 

1958 1%2 

BASE: l ')'.if3"'. 100 

PUENTE: Socr.~t.-.r:Í:1 ¡Je, lnciuslri.é1 y Curn•orcio.- Dirección c;,,n.,r:1l de: EstndÍ~;ticu,- Dopc>·tamonto 
d~ EstudÍstiu~ Socinl, 

(+) i\ccid0ntros por locoraotorns, corros de rr.cc., tronvíos, motocicl<~tCJs y biciclctr.s. 
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Seg~n las cifres del Cuadro No. 191 los autombviles son los -

que intorvionon en un mayor n~mcro de acc5dcntos. En 1958 se registraron 

J,839 1 h9 bi6ndoso reducido nn JZ con relaci6n a osta cnn~idod paro 1959. 

En los dos si¡;uiuntcs años y con ruspccto u 1958 1 se incrementoron 011 - -

41 386 y 51 014, cquivalcnt0s el 14.2% y J0.6% rospoctivemcntc. En cambio -

en 1962, se rcGistr6 un ligero dcsconso, pero conservando un nivel supe-

rior al de 1958, 

Por lo que so refiere o los camiones do pasajeros el Índico 

do accidont~s ticndc a descender, cspocialmunto en 1960 1 que disminuy6 el 

14,9% comparado con 1958. Esta situocibn puado inturprotarsu 1 como ul re­

sultado do la energía y vigiluncio desplegado por los Autoridades du Tr~~ 

sito dul Distrito Podurul. Sin umborgo, son frocuontos lo~ accidontus on 

estos vuhiculos, sobro todo on los do servicio pÚblico, qua como yn so i~ 

dicó, los choft·re:s trat.0:1 du 13rirH1rle Gl píJsoj0 u sus compe?10Pos de r·uta, 

dnndo oPigc·n u las ttcorp(.•tca.ck1s 11 y "corl'onos 11 • 

Como consocuuncia de los Qccidontcs do .tr5nsito en el Distri­

to f0d.::l'11l, en el Cundro No. :CD, se indico el nÚmo!'o de víctimas y lo pér 

dida ccon6mico quo roprcsontnron durante el período ya so~alodo. 



CUADRO !lo. 20 

VICTI!.lt.S Y PERDIDA ECONOMIC,\ DIRECTi\ DEBIDO J\ LOS 1\CCIDENTES DB TRt,NSITO EN EL DISTfUTO FEDERAL 

- ¡--------·--;;·1-·e:-1;--1-1:1-;:5·---·--------------]-PERDI o ,.:-EcoNomc 1. 

--~_!.._!_2'..___¡ u:s1 ori ¡¡oos=--1~-=-~-. ;,~~J0'1_2~ __ l r:o ~~ s 1.1~~--~----~~J_f~~~T A 

AÑOS 1 1 o- 1 1 1 ;,BSO- ')' /,ESO- z 1\i3SO- ! / /.BSO- ,1 

1 

, ···c·o· -•or 7 l LUTOS '" i LUTOS ' -! LlJTOS ' '' LU1'0S 1 " , i.i;,, LUl -·~ 1 ' 

l 95~,~ 100 .;r:~:-~::.f-~~~ 100 ~- 362 1~"º .:, ¡-: ;:,,;::.:~~;·[;~~:º 
19:,9 1 5 1 810 90.l I;,5117 fl?,ll 360 1 1,'fJ,I¡ j '}()] 1 11)11,71 6 1 '.J<J(,,i_'.GJ,OO! 9J.5 

1%0 1 6,46s loo.J ·.,20s loo.·J "''' I 12:'.1 1 ?GJ ""·'• j 6•7••o,'WL•n l oo.6 

1 1')61 1 '/,262 112.G C·,lJ" OfJ.1 521 1 1'•2.J ¡1,607 l06. 1• 1 lO'L'O,i,)J.0011")·"' 

[ __ 1_~~;~-1--~~~l-1'.~'- -- '~~'º ~'º·'[_ __ " JJ L11~°.'_b."'~_L_[<j ___ '."..":'.• ""º" lno .o 1 

FUENTE: Sccrctnrio de Industria y Comercio.- Dirucci6n Goncrul de Estudrstica,- DDportomcnto de Es­
tadístico Social, 
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Sc5Gn el Cuadro No, 20 1 el nGmcro do vfctimos ocasionados por 

los occidentes do tr~nsito on el Distrito Fodorol, oscundiuron G 33 1164. Do 

6stos, 25,879 correspondieron o lesionados y 2 1 127 por dcfunci6n, Por lo 

que se refiero o los citados en primor tGrmi~o, propiamente conscrv6 lo 

mismo tcndcncio, con excopci6n de 1959 1 en que descendieron n 4,547, 6 scu 

el 12,9% con rcloci6n a 1958 y un ligero aumento poro 1962 dol 10% con res-

pecto ol uno bosc. 

Por el controrlo, el nGmcro do defunciones ofrece uno tenden-

cio nsccndontc 1 hobi6ndosu obsorv~do en 1961, un incremento do 155 follcci-

mientes, que en nGmoros relativos fue cquivolcntc al 42.3% con rcl~ci6n u -

1958 1 y una roducci6n del 24% en 1962 con respecto ol o~o inmediato unte-

rior. 

En lo columna do lns victimas no precisados, observamos que --

tiene un movimiento asc.;rnduntc •Jn lo mayor parte del período considerado, -

En 1961 el aumento fue ch, 1 1 607, siendo oquiv~ilento al 86.4,~ compt1l'udo con 

ol e~o beso, Debo nclarorso quo estos incrementos, creemos que obo~ocen ul 

propbsito doliborodo do los víctimas, do ocultar su identidad, n fin du cvi 

tor problemas con las ~utoridudes o aparecer en los notos rojos Jo los dio-

rios, Asimismo, pueden ostnr orisinudos por el retraso con quo se ~resonto 

ln Policía en ol lugar del accidento. 

Lo p6rdido ccon6rnicu directa originado por los uccidontos do -

.. o __ !_ ___ _ 
l 'C'Jl'<Jllf~l•"-" diroctomon:t-o ¡:>r~-----

porcionol con los diversos tipos do uccidontcs quo aparecen en los Cuadros 

cntorioros, Lo ostimaci6n en que so valuaron los vohÍculos destruidos on --
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los 5 o~os, ascendieron o i JS,969,342,00, 6 sen que en promedio, lo p6r-

dido fuo equi~olentc a ~ 7,19],868.80 por a~o. 

Como corolario de lo que se ha expuesto, consideramos que -

la Oficinn que actualmcnle tiene A su cargo lo expcdici6n de los liccn- -

cios, debe s~r rcestructurndo, paro qu0 se le dote do un laboratoria 

psico-t6cnico, con personal especializado en psicología y con equipo t6c-

nico científico, e fin de que practique pruebas m6dic 0 s y µsi~ul6gicns, 

tonto a los choferes profesionales como o los automovilistas. En esta for 

ma se gornntizarÍa no s6lo la seguridad de los operadores, sino ternbi6n 

de lo colectividad en general. 

---------------------~--------
~~--·-----~ ~-



C A P I T U L O VI 

RESUMEN Á CONCLUSIONES. 

Las concentraciones demogr~ficas urbanas, constituy~n-

un •fen6meno socio-econ6mico conocido desde la antigtiedad. Su origen ' 

se encuentra aatrochamente ligado a factoras geográficos, que condi­

cionaron la existencia de recursos naturales, do donde surgieron laa 

más diversas actividades productivas. De éstas, el comercio fue la-

que mayor influencia ejérci6 ~n el origen de laa ciudades. La actividad 

comercial, ya sea do tipo local, regional o entre lugares diatantea, 

permitió utilizar diversos medios do transportes, determinando con -

ello, que se le diera preferoncfo. a le. transportaci6n de mercancíó.a­

y posteriormente al de personas. Sin embargo, la dinúmica dol desa­

rrollo demográfico y eoon6mico, d0riv6 necosarhlmente hacia la prodi:g 

ci6n de unu gran variedad de servicios, que son complementarios del­

miamo proceso económico y eocial de loa grandes sectores de la pobl~ 

ci6n do las ciudades. 

Dentro de ese conjunto de servicios, el transporte ur­

bano de pasajeros, adquiere cuda vez mayor importancia, porque no a.§. 

lo es una actividad derivada del grade de especializaci6n de lae ci~ 

dadce, sino también, aatisface una necesidad social, al cubrir las -

variables tiempo y distancia en los complejos fen6menos socio-eoon6-

.micos de laa urbeo, como ln Ciudad de México. Ademán, es W1 factor--

que al miamo tiempo que interviene en Ja integración del proceso ec_g_ 

n6mico, influye u ou vez en las manifestaciones socio-econ6micaa y -

políticas de loa centros urbanos, condicionando entre otras cosas, -

el incremento üu la ;:-:;::"!:~~!Jüln.d de la tierra, la localizaci6n de 

loo sectores destinados a la habitaci6n, al comercio, la industria Y 

en general, todas aquellas actividades de la vida econ6mica, social­

Y política a.o las ciudades. 
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~n consecuencia, el servicio de autotranaporte urbano­

de pasajeros, cumple una funci6n eminentemente social como eervicio­

pÚblico, y representa una especir.lizaci6n d~1 la actividad productiva 

de la Ciudad do México, formando parte do la economía do servicios -

que se ha generado en ella. Al mismo tiempo, integra el proceso in­

dustrial y comercial a tal grado, que el servicio del autotransporte­

lll'bano, resulta cada vez más imprescindible para el funcionamiento -

econ6mico de los grandes centros demográficos, como la Ciudad de M~­

xico. 

También debe se~alarse que el desarrollo ocon6mico y el 

servicio do transportaci6n urbana de pasajeros, son dos factores in­

terdependientes y complementarios entre si, porque a medida que se -

incrementan todao !.as manifeataciones de la vida econ6mica, se ra- -

quiero de un sistema de transportaci6n pura satisfacer con eficien-­

cia la demanda del servicio,que el propio desarrollo econ6mico trae­

conaigo,no sólo en general, sino también en particular para cada una 

de las diversas zonaa de la ciudad. b 

El servicio de transporte urbano de pasajeros, condi-­

ciona la eficiencia y la capacidad productiva de los habitantes de -

la ciudad, al reducir su tiempo do tranaportaci6n a sus centros de -

trabajo, por lo que las deficiencias de 81 dú origen a un considera­

ble desperdicio de energin llUmana; que t\fecta necesariamente al mee~ 

nismo económico de la ciudad y reduce la produoci6n percápita, debi­

do nl tiempo que se requiere en la cran:portaci6n a los centros de -

traba:io. También repercute en 1:.:i po1..1laci6n economicamente débil, 

principalmente aquella que se ha concentre.do en las zonas periféri­

cas de la Ciudad de México, por aer el {nico medio de que dispone p~ 

ra su desplazamiento. 

Ile loo vehículos do transportación urbanE>. de paeajoroa 1 
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RESUMEN ~ CONCLUSIONES. 

Las concentraciones demogr6ficaa urbanas, conatituyen­

un •fen6meno aocio-econ6mico conocido desdo la antigüedad. Su origen 

se encuentra estrechamente ligado a factores geogr!Íficoa, que condi­

cionaron la exiotencia de recursos naturales, de donde surgieron las 

m~s diversas actividades productivas. De éstas, el comercio fue la-

que mayor influencia ejerci6 en el origen de las ciudades. La actividad 

comerci : , ya sea do tipo local, regional o entre lugares distantes, 

permitió utilizar diversos medios de transportes, determinando con -

ello, que se le diera preforonc.:ia a la transportación de mercanciás­

y pooteriormente al do personas. Sin embargo, la dinámico. del desa­

rrollo demográfico y .1con6mico, dorivó necesariamente hacia la prod~ 

ci6n de una gran variedad de servicios, que son complementarios del­

mismo proceso econ6mico y social de los grandes sectores de la pobl~ 

ci6n de las ciudades. 

Dentro de ese conjunto de servicios, el transporte ur­

bano de pasajeros, adquiero cada vez mayor importancia, porque no s,2 

lo es una actividad derivada del grado de especialización de las ci~ 

dudes, sino también, satisface una necesidad social, al cubrir las -

variables tiempo y d:i.stancia en los complejos 1'enómenos socio-econ6-

.micos de las urbes, como la Ciudad de México. Además, es un factor-

que al mismo tiempo que interviene en la. inte6raci6n del proceso OC,2 

n6mioo, influye a su vez en las manifflstacionos socio-econ6micaa y -

políticas de loa centros urbanos, condicjonando entre otras cosaa, -

el incremento da la rentabilidad de la tierra, la loculizaci6n de 

los sectores destinados a la habitaci6n, al comercio, la industria Y 

en general, todae aquellas actividades de la vida econ6mica, aocial­

Y política de las ciudades. 
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J:;n consecuencia, el servicio de autotransporte urbc.no­

de paaajaroa, cumple una función ominontomente social como eervicio­

público, y representa una eApecializaci6n de la actividnd productiva 

de la Ciudad de México, formando parte da la economfa do servicios -

que se ha generado en ella. Al mismo tiempo, integra el proceso in­

dustrial y comercial a tal g!·udo, que el servicio dol autotransporte­

urbano, resulta cada vez mús imprescindible para el funcionamiento -

econ6mico de los grandes centros demográficos, como la Ciudad de Mé­

xico. 

También debe señalaruo que ol desarrollo econ6mico y el 

servicio do transportación urbana de pasajeros, son dos factores in­

terdependientes y complementarios entre sí, porque a medida que se -

incrementan todas las manifestaciones de la vida ocon6mica., se re- -

quiere de un sistema de transportaci6n pe.ra satisfacer con eficien-­

cia la demanda del servicio,que el propio desarrollo económico trae­

coneigo,no s6lo en gflneral, sino también en particular pare. cada una 

de las diversas zonan de lu ciudad • 

.lü servicio de transporte urbano de pasajeros, condi-­

ciona la eficiencia y la capacidad productiva de los habitantes de -

la ciudad, ul reducir su tiempo de tranoportaci6n a sus centros de -

trabajo, por lo que las deficiencias de él dú origen a un considera­

ble desperdicio de enereia humana, que afecta necesariamente el mee~ 

nismo econ6mico de lu ciudad y reduce la produoci6n percápita, debi­

do al tiempo que se requiere en la tran :portaci6n a los centros de -

trabajo. T!il.lllbién repercute en lo. po1Jlaci6n economicamente débil, 

principalmente aquella que se ha concentri;do en las zonas periféri­

oae de la Ciudad de México, por ser al único medio de que dispone ~~ 

ra au desplazamiento. 

De los vehículos do transportación urbana do pasajeroa~ 
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hemos considerado que para la Capital de la Rei;Ública, loe camiones "" 

tienen lu caructerística, de que su movilidad es mucho mayor que la -

de los trolebuses y tranvías, lo cual ae debe a que estos Últimos, 

tienen que de~ender entre otrao coaas 1 de la energía el6ctrica, de 

las instalaciones y equipo, talos como las estaciones y subestaciones 

reguladores de voltaje, que además de costosas, son difíciles de 

transferir dú inmediato a ctras zonas. Sus rutas en mÚltiples ocaai.Q 

nes y fiOr diversas causas, so obstruyen ocasionando con ello la aue-­

penai6n temporal del servicio, redundando en perjuicio de los usua---

rioa. 

Debe sofialnrse que los transportes eléctricos, cumplen_ 

una funci6n específica dent1·0 del sistema de trunsportaci6n urbana, -

sobre todo pura cubrir ¿randes distancias, por lo que a pesar de la -

desventaja senalada, resulta un servicio indispensable para el despl.§!_ 

zamiento de los sectores urbonos do una elevada densidad demográfica, 

especialmente por su ¡,:rm1 <;apncidad de tro.nsportuci6n, seguridad y c,g, 

modidad que proporcionan. La velocidad del trolebús, represente una_ 

ventaja sobre e1 tranvía~ que facUitaria resolver el problema de 

traneportaci6n de 1a C:J.udad de Lléxico, principalmente de las zonas, -

que como se ho indicado, ne encuentren densamente probladas. Sin em­

bargo1 el crecimiento de la Ciudad 1 im1ione también la necesidad de 

crear un sistema radial y de circui toa, que i,ermi ta la intercomunica­

ci6n para el Die tri to Federal, que se integraría con lae rutas de loa 

autotraneportes y transportes eléctricos. 

En cuanto al autom6vil de alquiler, complementa el ser­

vicio público del tranporte urbano, debido a que traslada en mucho -

men0r tiempo y con mayor comodidad, a las personas que así lo requie­

ren. No obstante, este servicio resLLl ta un tanto exclusivo part>. la -

clase media y de ingresos elevad.os, quedando fuera dol ulcanco de 
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la poblaci6n econ6micamente débil. 

Como ya se hizo no~ar con anterioridad, el autotrans-­

porte urbano surgi6 en forma expontánea y fortuita, porque los prim~ 

rds choferes que iniciaron esta actividad, aprovecharon que loo tran 

vías suspendieron la prestaci6n clel servicio, con motivo do la huel­

ga llevada a cabo por los obreros del Distrito Federal en el mes de­

julio de 1916, exigiendo que su l:l&lar:l·J se les cubriera en efectivo7 

o sea en oro, que la jornada ele traba ju fuera de 8 horas y que en 

loa casos de despido injustificado, se les cubriera la respectiva 

indomnizaci6n. 

Las circunstancias en que surgi6 el servicio, determi­

n6 que careciera de orientaci6n técnj.ca, lo mismo que d<i disposicio­

nes regle.mentarias por parte de las autoridades del Distrito Federal, 

lo que repercutió desfavorablemente en su desarrollo e integraci6n -

Gcon6mica y administrativa. Esta situaci6n se r0flcj6 en la anar--­

quía que imper6 en el servicio y que se tradujo en horarios, rutas y 

tarifas convencionales, sujetas casi siempre, al arbitrio do quienes 

operaban los camiones. 

A pesor de las deficiencias anotadas, este servicio se 

fue ampliando por 1n necesidad derivada del propio crecimiento demo­

gráfico de la Ciudad de México que se reflej6 en la demanda 0ada vez 

mayor. Como se indic6, no obstante que el servicio de los transpor­

tes eléctricos ae encontré\ban mucho mejor or6anizados, la falto <le -

equipo de transportaci6n, se reflojf. "''' la inaui'iciencia para cubrir 

las necesidades de transportaci6n ~n el Distr~to Federal. 

La anarquía con que se prest6 el s~rvicio y la compe-­

tencia a la qua so enfrentaron los transportes el~ctricos y camiones, 

lo miomo que 100 choferes, los impuls6 a bu.seer la forl'lla de organi-·-

. '· 
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zarse. En este prop6sito también coincidieron las Autoridades, ~ui~ 

nea tuvieron que aceptar situaciones derivadas de las circunstancias 

en las que se desarroll6 esta actividad, ruás no de uno planeaoi6n 

pre,via del servicio. Los choferes integraron grupos de amigos y fa­

miliares, con el fin de coordinar los horarios y rutas, conocidos 

con el nombre de"línee.s", donominr:1ci6n que subsisto en la actualidad 

con diferente estructura administrativa. 

En 1927 las lÍneaa so transformaron en cooperativas 

de producci6n, pero el fracaso que reprosent6 esto nuevo tipo de or­

ganizaci6n, como consecuencíu de la falta de orientaci6n técnica y -

ue directivos honestos en la administraci6n de ellas 1 determin6 que_ 

para 1935 fueran liquidadas la mayor parte do dichas cooperativas. 

Esta 8ituaci6n los impulsó a transformarse en sindica­

tos de propietorios, cuyo objetivo irunediatc fue la coordinaci6n del 

eervicio, pero cada propietario administraba independientemente su -

oami6n. A medida que se opor6 la concentraci6n de las unidades y -

aurgieron los medio.nos empresarios, se hizo necesario. la administra­

oi6n en común, que requería de oficinas y de peroonas dedicadas ex-­

clusivamente u esta actividad. 

La organizaci6n y funcionnmic;-ito de las líneas, así C,2 

mo su er,tructu.ra udminiBtrativa, descr.nsa fund::unentalmente er .. un Pr! 

sidonte, Secretario y Tesorero, qu:lenes so rigen por los estatutos -

y reglamentos internos de cade. línea en r·articular. Comparando los_ 

artículos 232, 233, 234, 237, 247 y '.l,1' de la Ley Federal del Traba-

~o que am¡:;nra lu pci'uüüol::.;:;~;;. j~::-!:;..:.'.:!~ ::i.~ :!_013 >_dntlicatos con los es­

tatutos de las líneas de camiones, encont1~mos Bcrias diucreponciaa, 

que los colocan como verdaderas empreses mercantiles, nul'l.ficEmdo 

dicha porsonalidud que confiere la Ley d0 .lu m¡, teria. 
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Para la prestaci6n del se::-vicio de autotranaporte urba­

no en el Di~trito Federal, intervienen aproximadamente 1,600 emplee.--

dos, entro los que se encuentran loe jofoo de poroonal, de servicio,­

loa despachadoras, oto.¡ 13 1 200 choferes do planta y 1,100 choferea -, 
eventuales, que hacen un total do 16,000 trabajadoreo al servicio de_ 

las líneas. 

La falta de vigilancia de lnc Autoridades de la Seeret!, 

ria del Trabajo y Previsi6n Social, sobre las condiciones de contrat_! 

ci6n de los choferes, determina que éstos, en la mayoría de loa caaoa, 

carezcan de la protecci6n de la Ley Federal dAl Trabajo y do las pre_! 

to.cienes sociales mínimas. No obstante que existen sindicatos do 

choferes, su acci6n on favor de suo representados ea nula, porque es­

tán cona ti tuido~1 con la anucucfa do los propiotarioa, por lo quo nin­

gún servicio efoctivo :i;reutan a los intereses de los trabajadores. 

A partir de la expedici6n de la JJey que acord6 ln croa­

ci6n de lu Uni6n do Po.":'nieionarios, so dieron las busos para la form!_ 

ción de sociedude& mercantiles, substi t-uyendo la injustificada oxie--

'tencia de Sindicuton do Perluisionarioo, que 11or mucho tiempo operaron 

al margen de la Ley. Estas sociedades están más acorde con la propia 

naturaleza del eorvicio, al mi&.o ti0L1po que loa habili t6 como suje­

tos de crédito. 

Lo anterior se justifica plenf.lltlonte, si s~ toma en 

cuenta que la Ciudad de México, comprer>.d.'1 una superficie aproximada -

de 137 Km.2, equivalente al 9% del área total que ocupa el J)iatrito -

Federal. En él encontramos une. área esencialmente urbana, identific~ 

ble con la Ciudad do México i;ropiamente dichn, y on le. quo tieno su -

asiento loo 1JOdereo federales y lan máo importantes inati tucionoa fi-

nancieras gÚblicas y privafü1B, noí como gran parte de las oficinas da 

las emprosao industrio.leo y casao comorcia1oa. Las zonas ouburbanae_ 
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del Distrito Federal oo caracterizan por predominar on ollao lapo-­

blaoi6n rural, con todas auo oaraotoristicaa q1.ia le son propia.o. 

Aaiminmo, para ol servicio do autotranoiJortaci6n de pa 

se.jaros do la Ciudad de M~xico! :~e dioponen do 92 lineas, do lae ºU!!. 

lee 52 non de primare. clase y 40 de segunda, con un total de 6,402 -

unidadeo autorizadas, corroopondiond() 3,358 vehículos a. las do prim! 

ra y J,044 a lan de oogu.nda clase. EJ. número do rutas troncales au­

torizada.e a la fecha, es de 92, oquivalonteo al número do lineas que 

prestan el servicio. Además de estas rutas, existen 466 rama.lea, o_ 

sea un total do 558 rutas, do lao que 286 ccrrespondon a las líneas_ 

de primera y 272 a leo do ao151mdo. clase. 

Cabo oeüalar que el número do rutas quo on total ope-­

ran lae.líneas do primoro. clase, oa más quo proporcional con roapec-

to a les cantidf:l.d do camiones autorizados, lo que genero. OiJoaooa de_ 
,. 

unid~dos en las diforontoo rutao. En lao linoao do segunda claoo, -

ocurro un fon6meno similar, poro con caractoristicao más graves, por 

ser menor el número do linoaa y do unido.des (1uo en las de primero 

clase. Ea ta si tuaci6n aü1c·~u directamente a los aoctoreo prolotn--­

r"ioa localizadoa en le.a coloniarJ qua circundan a la Ciudad do M6xioo. 

Respecto a los hornrioa y frocuonciao do loe camiones, 

eató.n deterl'lin:1doo no oólo por lao horP--s de máxin.m y mínima demanda._ 

del servicio, nino trunbi6n, por la proporci6n ~uo existo entro el 

número de rutas y la cantidad do vehículos on condiciones de prestar 

el aer-vicio. Esto. si tuo.ci6n ea conseouencJ.s dol oopíri tu de lucro -

ner lR rr.!5.xima atilidad con la rnín:imo. inversi6n. Por lo tanto, la e~ 

pg.~ido.d de trnna11ortaoi6n de loe cfhn"j ones, permito doter:uinar •Ü gra 

do do oxplotv.oi6n ocon6mica de las unidades, estnbleciéndose ur>...ll re-
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laci6n directo. entre capaci.dnd e in¡:;roao bruto. 

Le. capacide.d do transportaci6n de los vehículos ae pue­

de calcular por mótodos directos e ir.directos. El primero correspon­

de a la observaci6n direct[l que se hace do la cantidad da pasajeros -

que ascienden y descienden de un camión durante dotorminudo período. 

En es~a forma se conoce las horas de mayor intensidad de la demanda -

y el grado de aprovechamiento dA la cn;•acidad por unidad, El método_ 

indirecto, está re:presen+ado fundamenta1mente por el sistema de mues­

treo. 

El método indirecto que utilizrunos para calcular te6ri­

camente el número de pasajeros que transportan las l:Íneas por término 

medio, se bas6 en el número de pasajeros que en promedio transportan_ 

los camiones de i;rimeru y segundo. clase, multiplicado por la cantidad 

de uuidades p•1ra uno y otro servicio así como por el número do vuol-­

tas que también en promedio acUJ.llulun al día. Mediante este procedi-­

miento llegamos a estimar que hasta 1962, los uutotranoportes urbanos 

movilizaron diariamente e. ·~, 78?, 920 personas. 

Según la informaci6n mensual recoyilada en la Oficina -

de Estadística, dependiente Departamento Central del Distrito Federal, 

el número de autobuuea en operuci6n durante los ufioa do 1956 a 1962,-

nos indica que on tanto que el ocrvicio do segunda claoo se mantiono_ 

miie o menos constante, con una liccru tendencia al descenso, el serv,! 

cio de primera clase se manifiesi;a, aún cuando lentamente, un lijoro_ 

incremento en el número de vohículoc1 ·~11¡:, prest'\n ese servicio, lo que 

a.o O.Yn-l i .t'!!l. -- --.----

representa destinar proforo;intomonto su eq,:). 1Jo al .)a-rvicio d< riinera_ 

clase. Aoimiemo, e1 :>i!>tcma de autotrunsporteción u.r::iana 011 la Cité--·· 

dad de ~lxico 1 eutuba conutituido hesto al nho de 1945: s6:0 p~~ el . 
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cio de primera ele.se. 

Por lo que ne refiere al número do e.eientoe die.a en 

loa vehículos de primera clase en circulaci6n para el período 

1956-1962, so observa un aumento monon que proporcional cor1 respecto 

al incremento de la poulaoi6n del D.F., que como sabemos, alcanza un 

promedio do 7% anual. Esta eituaci6n confirma quo cada affo se agud! 

za cada vez más el problom.~ de autotransportaci6n urbanR en la Ciu-­

dad de México, debido a que el número de asientos días, no correapo_a 

den n las necesidades creciontoo do la Ciudad. Fen6meno semejante -

so aprecia on el número de asientos díao on los vehículos de segunde. 

ole.se, a tal grado quo durante seis ailos, s6lo se incramenturon el -

3.1~ con respecto a 1956, lo que repercuto directamente en los usua­

rios de escasos recursos econ6micos. 

1::1a cifre13 estadísticas comparadas sobre los pasajeros 

tran~portados do 1956 a 1962, indican que el volumen promedio anual_ 

se increment6 en caoi un 58%, on tanto que loo vehículos que durante 

el mismo lapso prestaron ol sorvicio, o61o aumentaron en un 28%, re~ 

pectivrunente y con relaci6n a 1956, lo que revela una vez máa, la 

deficiencia del servicio y la felta da capacidad de las tmidadoo pe­

ra satisfacer las necesidades do la domando.. 

En los pasajoros trunoportadoo, se aprecin una tendencia_ 

descendente, lo cual se explica por una parte, por1ue ol número da -

unidades destinadas a prestar el servicio no 'ha variado. AaimiOlllo,­

~~~ el carácter complementario que loo propietarios de camiones le -

han aiJigno.do al servicio do :JOgunda claoe con reopecto al cl.e pr:Uñ.,:;:;;. 

En consecuencia, la redituabilidud uol servicio del 

autotrunsporto urbano, dependo de divorooo factores, qllO afectan di-

r!:)ctanrnnto el nivel de j_ngrosoo. Estou fnctoros 0otán representados 
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por la capaciGad de tranaportaci6n de las unidades, el kilometraje -

de las rutas, s~ distribQci6n geográfica, las corrientes de desplaz~ 

I.üiento de la pobluci6n, el nivel ocon?mico y social de la ruiBJ1as en_ 

la~ diversas zonas de la Ciudad, etc. 

Otro aspecto que también es importante seiíala.r, está -

representado por las disposiciones legales que rigen el servicio del 

autotransporte urbano de pasajeros, encontrándose entre 6s'tas, la 

Ley que Fije las Bases Generales a que Habrán do Sujetarse el Trána! 

to y los •rransportes en el fü.stri to Federal, el Reglamento para el -

Servicio Público de Transporte do Pasajeros en el Distrito Federal,­

el Reglamento de Tránsito en el Distrito Federal, Ley de la Uni6n de 

Permisionarios de Transportes a.e Pasajeros en Camiones y Autobuses -

en el Distrito Federal y sus Estatutos y como complemento de ellas,­

la Ley de Vius Generales de Comunicaci6n. 

Conforme a la Ley y Reglamento cita dos en :¡1rimer térm! 

no, la conceai6n y el permiso pura lu oxplotaci6n del autotransporte 

urbano, se define en fu.nci6n del tiempo, por lo que ol permiso es 

temporal y se concede cuando no existen rutas definidas y el oervi-­

cio se contrata }.JOr viaje 0 por hore.. 

El otorgamiento de permisos y concesiones a personas -

fiaicas, a que p.ace referencia la Ley y el Reglamento ya citados, 

implica ignorar la propia r!a turaleza del servicio porque dichas per­

sonas no tiernm la oupucidud econ6mica ni elementos suficientes para 

prestar el e ervicio con eficiencia.. Ei. lu actualidad existe la ten­

dencia en loa servicios pÚblicoB hé!c.:ia la concentraci6n y no a la 

dispersi6n de loa factores de la producci6n, de tal manera que en la 

Ciudad de i1Iéxico dübe constituirse una sola empresa, capaz d0 prestar 

el servicio con eficiencia, resultando incongruente la existencia 
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de líneas con diferentes niveles de ingresos, de rutas y de equipo -

tro.ctivo. 

fil Artículo 10º del Reglamento para el Servicio Públi­

co p.e Tro.nsjJortes de Pasajeros '-"' el Distrito 'E'ederal, rolativo a la. 

cnpa::idad de cflm1ones, es confuso y difícil de interpretar, por ref!!, 

rirse a aspectos genoro.les, que no permiten llegar ~ conclusiones 

definitivas. Lo mismo que el articulo 11, también ea inaplicaole, -

al seftalar una serie de situaciones hipotéticas, que reflejan un de,!! 

conocimiento de la naturaleza de este servicio. 

El artículo 12 del yu citado Reglamento, es contradic­

torio en cuanto u la. liberta3. de ucci611 qae concede a lo. Autoridad -

del Distrito Federal para mejorar :a prestaci6n de este servicio, 

porque roatringe dicho. libertad ul introducir condiciones genéricas_ 

que resultan confusas ul intentar su intorprotaci6n. 

Loo artículos que hemos comentado brevemente, nos ha-­

con considerar la nacesidud do promov..::r Ullú nueva legislaci6n en ma­

teria de autotrurrnportea, en virtuó. de quo la que se encuentra en v_! 

gor, está "l.nspirnda en ol liberalismo econ6rnico del siglo pasado, 

fomentando y protegiendo la individualidad de lns líneas. 

Si además d0 lo unterior, ee toma en cuenta la colilpla­

jidad derivo.da del congoetion8.1lliento de la circulaci6n de vehículos, 

tenernos que aceptar que es urgente lu ree13tructuraci6n integral de -

las rutas y do lae linens que tienen a ou cgrgo la preetaci6n del 

servicio. Esto implica sehalo.r la existeucia do fuctores hist6ri--­

~~==, ""ªn6micou. polittcos y sociales que condicionan dicha reestrUE, 

turaci6n. 

B1. factor hist6rico debe considerarse desde 1u funda-­

ci6n de la antigua CiudHd de I1léxico por los Aztecas, porque de o.qui_ 
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se deriva la consti tuci6n geol6t,ica del suelo en el que fue edifica.­

da y que limita la posibilidad de construir un ferrocarril subterrá-

neo, lo mismo ~ue la existencia de calles estreches, sinuosas, sin -

continuaci6n, banquetaf:I reducidas, et;c. La estructura urqui. tect6ni-

ca del centro de la CiudGd se rewontn husta antes de la era cristia-

na, debido a que los espalioleo co~iuron de los constructores roma---

nos, los disefios de l:rn ciudndes fund 0 das antes de: Cristo. 

Los f<ictores econ6micos es'.:án represi:mtado:,i ilOT la con 

centraci6n industrial en el DiBtrito Federal, su distribuci6n y 

desarrcllo il-regular como consecuencia de los estímulos fiscales que 

recibi6, ¡:or lo que las indul3trias selocalizan on zonas urbanas y 

suburbanas. Esto también fue el resultado de que no se dispuso por_ 

mucho tiempo de un plano regulador de la Ciudad y 1~1 distribuci6n 

inicial se hizo nit,uiendo las vías y ramales del ferrocarril. Asi-­

mismo, el problema del tránsito urbano de la Ciudad de !.iéxico, se 

torna más com¡1lejo, por la localizoci6n de la nctividaó. comercial en 

el primer cuadro de ella y que la mayor púrte de las de~endencius 

del Gobierno, Bancos oficiales y i'rivados, instituciones de crédito, 

etc. 

Para captrrr la magnitud del tránsito urbano, particu--

larmente en el "primer cU&drc" de la Ciudad, se elaboraron '~..tadroa -

Estadísticos i1or el 11eríodo 1958 - 1962, en donde aparecen los incr2. 

mentas anuales en numeras absolutos y relativos de los diferentes ti 

pos de vetículos que circulan en el GL c.!'i to Faderal. 

Según estas cifras, en 1958 el total de vehículos as--

cend1an u 199 ,3 zz, en i;ani;o que para l 962, r:;irr:;L'.lt1r:uu 
....._r2,,.,_ ""-OA 

e rv,:¡uc:.. 

decir, que en cinco ailos se observ6 un incremento de 71,fi60 vehícu--

los en núme:ros absol 1JtOE;, equivalentes al 36.l~f con respecto al año 
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citudo en priruer t6rniino, por lo que on promedio, el aumento en el -

período considerudo fue de 14, .332 vehículos al a!'l.o. 

llic1rnos notar que lris Autoridudes del Distrito Federal.r 

han iniciudo lu ccnstrucci6n de t•:;: sioterw vial metropolitano, inte-­

grado por el Anillo l'orifórico y vino rÁpidas co1to la Calzada de Tla.!_ 

pan, Pino Su6rez, Calzada de loo ~isterios, Santa ~aría le Redonda, -

la Av~nidu del Río Churubusco, Cunal de Mirumontes, Río de la r.;ogdal~ 

na, etc., complementado con pusos a desnivel, que permiten el tré:nsi­

to continuo. A su vez se ha Ol;~ablecido una serie de vías transversa 

les quE: coniunican con ellas y que forman un aisterni:. de intercomunica­

ci 6n con toda lt1 ciudad, lo que se ha traducido on una reducci6n con­

siderable del tien.po cíe circuloci6n. 

Sin erubnrgo, el problema del congestionamiento del trá­

fico ul'bano en el "Primer Cuadro", especialmente en lu zona que cir-­

cundn al i6culo, resulta C[ldü vez mús gravo, principalmente por la 

falta üe vÍ<d.J de unlida l13ciu el lndo nc,rte y oriente. Esta si~.ua­

ci6n no~ hizo considorar lo necesidad, de que en tanto se lleva a ca­

bo la reestructuraci6n ¡;eneru1 ele lao rutas de camiones, que hace 

tiempo nnunci6 la "Uni6n de Pcr:olsionE\rioo", se deberían desviElr hacia 

la periferü.1 dt:l "1-rirr.er Cundro" todas las rutH13 11ue r,~uzan el Z6ca-­

lo, lo mismo que 10s tern1inalos localizadas en él. Al permitir que s.§. 

lo circulen loo t!'>1nvíns, so lo¡_;rnría mucho mnyor 1'luid6z en la circu 

laci6n, con economía de tiempo, tanto para los usuarios como para loa 

cai.1ione:1 y autom6vile:J en gener•~l. 

Bl incremento de 108 vehículos en circu1Hci6n, so ha re­

flejnc\:) en un Hlllnento del número de :1cciaentes de tránsito en el Dis­

trito Fedi:lr!ll. '.::st.St afirmación la corroboramos ul e:<aminur el CU.Eldro 

respt::ctivo 1iue se formul6 con 2.nforndci6n de la Dirocci6n General de­

i:::Jtadísti:::u, Ob:;ervundo 4_Ue los cho11ues son loG que ocurren con wayor 
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frecuencia, por lo que do 1958 a 1962, se re~istraron 16,868, pero su 

incidenciu no os francamente ascendente, sino más bien, t~ende a de-­

crecer en ol período considerado. Una tendenciu similar, aún cuando­

rnenos acentuada t!Ue en éstos, so observu en los Htropellamientos. 

Por lo que se refiere a los caidus de pasqjeros, sefta­

lamos '.J.Ue unr1 consideruble proporci6n de estos accidentes, tienen lu­

gar en lou cnmiones de servicio público, debido fundamentalmente a la 

forma en que so les cubre su unl:.\rio, cu decir por ol número de vuel­

tas que en ~ada tUi·no acumula. el oporudor y conforme al porcentaje 

que se le asigna por la cantido.d de boletos vendidos. Este sistemll -

de destajo implantado por las lineas y lo superposici6n de las rutas, 

determina que lo~} choferoo estén sujetos u un ré¡;;imen de competenciu­

en todo el ~rayecto de suo rutas, no s6lo con sus propios compn~oroe­

~ino también con loo de otras lineas, colocándolos en situaci6n simi­

lar u la que prevnlcci6 al iniciarse cota activiñad en 1916. 

Con relaci6n fl lo. cluse do vc:ihiculos que intervienen an 

los accidentes de tránsito en el Distrito Federal, en el periodo J.958-

a 1962, loo autom6viloo ocuparon el primor lu¿ar y el oegundo, los c~ 

miones de pasajeros, observándose asimismo, c1uo en cotos últimos, el­

Índice de accidentes tiende a descender, espociulmente para 1960. Sin 

embargo, el número de victDuaa de accidentes de tránsito en el Distr1 

to Federal, ascendieron en el período considerado, es decir 1958 u 

1962 a 33,164. De ~otos, 25,879 correspondieron a lesionados y 2,127 

por defunc16n. •ramb:lÓn so hizo notui· L!'"" en las víctimas no precisa-· 

das, su tendencia fue aocondento '.lll '..a mayor pnrte de dicho paríodc,­

lo cual fue hterpretudo como unu consecuencia del prop6eito doliberi! 

do ae J..au v.i0-t'i..-u<i;; :3.:;: ':.'':.''.:l -t_:nr au identidad o por el retruso con :¡u6 -

se presentan las Autoridades en el lugar de los uccidontes. 

Como consecuencia del incremento on el Índice de acci--
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dentes, se hizo el comentario sobre lo necesidad de que le Oficin 0 que -

expide los licencia::;, dcbÍu ser l'<)Cstr-u11tul'oda, dotÓncloln clü un laboreto 

rio psico-técnico, con personal uspccializoclo en psicología con equipo -

t&cnico científico, a fin de que la5 pru~bus que s~ practiquen tanto a -

los choferes profesionales como a los automovilistas, garanticen no s6lo 

lu seguridad de lo colcctividud en general, sino tambi6n do los operado-

ros en particulnr. 

De acuerdo con lo expuesto en el presente trabajo, susto~-

tamos como tésis: 

LA MUNICIPALIZACION DEL SERVICIO DE AUTOTRANSPORTES URBhNO, 

creé!ndo unu empresa do copi<;cl ostctol y privado. 

Esto tésis se debo complemcntor con los siguientes medidas: 

lo.- Que ~e promuevo una nueva lcgisloci6n on materia de au 

totronsporte urbano pnro al Distrito Fcdorol. 

2o.- Rcostructuraci6n de los ruta8 de camiones, suprimiendo 

lo supcrposici.6n y paralelismo do ollas. 

Jo.- Intcgraci6n do un sistoma vial urbano y suburbano, for-

mondo un circuito con inturcomunicoci6n radial. 

4o,- Suprimir ln diferencio que cx:stc actualmente entre ol 

servicio do primero y segunda clase. 

5o.- Unificar al kilometrojs de las rutas. 

-- -----~----- ---
·---~---·-~--- ---- ----- ·,.....--- ---- ----- -- 60. - Desviar h:Jcio la p(ú'ÍfÓi'ia del 11 Pfoimor Cúó-dr01' -d6 13- -~- --

~ Ciudad, los rutas que lo cruzan, cspocialmentc los que circundan el z6colo, 
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os:Í. como l?s t,~¡·1;¡i.nnlt:s locol i <~oda:'; on 0sto zona. Esto r:10dido pcrmiti-

r:Ía duscong0stionor 01 tr;rico do vch~culos y los usuarios con d0stino n 

70.- Qi.tc se reestructure lo ori1"ino <JUC expide las licen-

cics <le chofares y outomovilistos, dot¡ndolo con equipo y personal eSP! 

cializedo, poro que se practiquen cx¡mencs psico-t~cnicos. 
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