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El joven y ya prestigioso administrativista Allan-R. Brewer-Carias,
cuyo talento estd por encima de todo elogio, ba tenido la benevo-
"lencia de pedirme un prélogo —o quizis mejor unas breves notas
introductoriai— a tres trabajos en los que emprende la qardua tarea
de dilucidar el dificil problema del transporte metropolitano, espe-
cialmente referido al caso de Caracas. Aun cuando tan bhonroso en-
cargo lo recibo con apremios de tiempo, lo que ba de restarie la
deseable escrupulosidad, he decidido aceprario gustosamente pues
creo que el autor se sirvi6 hacérmelo pensando que a ambos nos
Hemta por igual lo mas dificultoso. Nuesiros didlogos duwrante los
largos afios de convivencia universitaria han versado preferentemente
sobre aquellos pumtos problemiticos —wverdaderas quaestiones
disputatae— cuya solucién exige el desarrollo acelerado de Veneznela,
en el cual participa el Profesor Brewer-Carias desde otros planos
oficiales con ranto celo y eficacia.

Los ires trabajos, cada uno de ellos elaborado plenariamente se en-
cuentran sin embargo enlazados de tal manera que constituyen mds
bien otros tantos capitulos donde se desenvuelve un mismo tema.

Asi comienza por delimitar el campo de investigacién, es decir, ese
fendmeno moderno y un tanto desconcertante de las Areas Metropo-
litanas (pdginas 7-24). jClaro! el amtor sabe perfectamente que
aparecen como un tertius geaus, un tercer género: Estado, Municipio
y Region con la cual legan por fin a identificarse. De aqui que
jamds pueda concebirse ninguna Area Metropolitana, como un
mosaico de Municiptos, resuitando entonces absurdo que Caracas se
encuentre no tanto delimitada cuanto desgarrada en dos. Indudable-
mente, el primer problema a solucionar consiste en “establecer una

X1



estructura organizativa que cortesponda realmente a la poblacion,
extensién territorial y vida social y econdmica que en ella se desa-
reollan” (pigina 9).

Mas, en el ambito del Area Metropolitana los problemas se suceden
en serie, implicados unos con otros, precisamente porque se trata de
wna formacién nueva, diferente a la formacibn municipal clasica cu-
yas experiencias en poco o en nada pueden serle aplicadas. Problemas
y soluciones son desde luego diferentes. El Hlamado transporte urbano
lo demuestra hasta la sactedad. Nocidn concebida el siglo pasado,
cuwando las cindades eran de reducidas proporciones, compuestas de
casco y arrabal o de casco y ensanche, se hace inutilizable en estruc-
turas tan complicadas como las Areas Metropolitanas. ;Oué puede
tener de comim, en efecto, el transporte urbano del Municibio de
Ortiz —evocado en homenaje a las Casas Muertas de Otero Silva—
con el transporte metropolitano de la Regién-Capital?

Por lo demis la bistoria constitucional v legal de “las competencias
en materia de transporte y transito terrestre del Area Metropolitana
de Caracas”, que el antor describe minuciosamente (pdginas 25-94),
estd dominada en sus sucesivos altibajos, por la confusion mantenida
entre los conceptos récnicos de transporie, trifico y circnlacién,

El texto constitucional de 1925 #nicamente reserva 4 Municipio o
Municipalidad unos medios de transporte, “los tranvias y cables de
traccion wrbanos” (Articulo 18, ordinal 1°, concordante con el Ar-
ticulo 78, ordinales 6° y 18). En iguales términos lo hacen las Cons-
rituciones de 1928, 1929 y 1931,

Por primera vex la Constitucién de 1936 se refiere al transporte
propiamente dicho, cuando establece que, “todo lo referente al trans-
porie terrestre”, pertencce a la competencia federal (Articulo 15,
ordinal 12), como seguird siendo en lo sucesivo. En cambio, las res-
pectivas Municipalidades —y esta parece ser la dnica excepeidn—
tendran atribuida “la concesion y reglamentacion de tranvias o cables
de traccion wrbanos” (Articulo 15, ordinal 16 y Articulo 18 or-
dinal 1°}.

La Constitucion de 1947 insiste en la misma regla general con su
excepeion (Articulo 137, ordinales 17 y 18), introduciendo wna no-
vedad, la del "transporte wurbano” (Articulo 112, ordinal 1°) que
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ya habia figurado en la Ordenanza sobre trinsito urbano del Dis-
trito Federal de 1938.

La Constirncion de 1953 aclara que los transportes wrbanos “han de
organizarse con sujecién & las Leyes y Reglamentos nacionales” (Ar-
ticulo 21, ordinal 1°, y Articulo 60, ordinal 26).

Liega por fin la Constitucion vigente de 1961 donde los conceptos
técnicos sirven para distribuir las competencias y asi el transporte
terrestre continua atribuido a la competencia nacional (Articulo 136,
ordinal 20), en tanto que “al Municipio le corresponde la circulacién”
{Articulo 30), ademds de seguir ejerciendo sus facnltades respecto a
tranvias y cables de traccion wrbanos (Articulo 136, ordinal 21). Esto
y s6lo esto se encuentra en ¢l texto constitucional; todo lo demds
entra en el orden de la interpretacién o de la espectdacion.

Evidentemente que semejante parquedad abre gran nimero de inte-
rrogantes. Por ejemplo, siendo la autonomia municipal autonomia
normativa de segundo y basta de tercer grado (Articulos 26, 27,
134 y 136, ordinales 14, 17, 20, 21 y 24) ;puede la Municipalidad
dictar normas sobre circulacion que contradigan las leyes nacionales?
8t tinicamente se le atribuye de una manera expresa la reglamentacion
y concesibn para tranvias o cables urbanos, ;puede hacerlo también
respecto a otros medios de transporte? Caben respuestas para todos
los gustos. Una, la mds autorizada, en tanto que awutoritaria, la contie-
ne el fallo de la Corte Suprema de 6 de mayo de 1970 al declarar
gue, “todo lo relacionado con LA CIRCULACION URBANA cons-
tituye materia de la competencia municipal. . . Por tanto (sic), par-
tiendo de esa prevision reglamentaria en el caso examinado, EL
TRANSPORTE COLECTIVO es un servicio pablico local y en con-
secuwencia materia de la competencia municipal cuya libre gestion
pertenece a los Concejos Municipales. ..” Sin duda alguna, con no
menos valiosos argwmentos podria demostrarse todo lo comtrario.
Pero lo indiscutible es que el transporte colectivo del Area Metropo-
litana de Caracas ocasiona al mismo tiempo, la desesperacion de sus
habitantes y la ruina de las finanzas municipales.

Se bace pues apremiante encontrar la solucién apelando a criterios
mas realistas que compaginen la eficacia con la normarividad, segin
intenta el autor, al poner de relieve “la coordinacién del transporce
colectivo, del transito y de la circulacion en el Area Metropolitana
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de Caracas” (pdginas 95-124). He aqui un enfoque constructivo que
permite replantear el grave problema en sus verdaderos términos.

II

El tema del transporte metrapolitano exige ser reconsiderado en todos
sus aspectos atendiendo a las nuevas condiciones que lo determinan.

Hace apenas ochenta afios, exactamente ¢l afio 1888, que al llegar
a la Gran Bretafia los primeros vebiculos de propulsion mecinica
debian circular dentro de las cindades precedidos por un operario con
una bandera roja, cumplimentando una Ley de esta manera lamada,
Ley de la Bandera Roja, asin vigente durante ocho afios. No esté muy
lejana la época en que los tranvias de traccion animal se electrifican,
apareciendo poco después los trolebuses. El ange del ansomévil y su
wiilizacion colectiva comienza una vex finalizada la primera guerra
maundial como consecunencia de la denominada revolucion del motor
de explosion, cwyos efectos babian de ser decisivos en el orden de la
velocidad v también para el rransporte terrestre y aéreo.

Pero simultineamente se produce otro fenémeno de no menor tras-
cendencia: el crecimiento progresivo de determinadas cindades basta
alcanzar magnitudes imprevistas por cuanto el primitivo nicleo ur-
bano rebasa indefinidamente el limite de los demds Municipios cir-
cunvecinos formando una nueva comunidad coberente e inclusive
bhomogénea desde el punto de vista sociolbgico, econbmico y cultural.
Pero lo mds importante es que la ciudad asi elevada a mayor nivel
o categoria experimenta modificaciones cualitativas, y no sélo de
masa y magnitud, con problemas especificos de ellas derivados que
requicsen tratamientos peculiares.

Pues bien; los sorprendentes resultados a gue ha dado lugar la con-
juncién de estos dos acontecimientos bistiricos, se registran, analizan
3 evaltian en uno de los mds inguictantes documentos del #itimo
decenio: el informe Buchanan, asi designado por el nombre de quien
presidié la Comisién redactora (“Traffic in Towns: A Study of the
Long Term Problems of Traffic in Utban Areas” ~— London. Her
Majesty's Stationery Office 1963).

La mds provechosa ensefianza desprendida de un estudio tan esme-
rado es la de que los problemas del transporte metropolitano han
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de plantearse y resolverse con una nueva mentalidad, evitando solu-
ciones equivalentes a las que antafio representaba la Ley de la Ban-
dera Roja. Efectivamente, el transporte urbano en general y el
transporte metropolitano como caso especial, no pueden continuar
concibiéndose de una manera aislada sino en funcion de otros fac-
tores del mismo inseparables.

— En primer término, transporte y vialidad son interdependientes.
Sea que el uso del antombvil —privado y colectivo— aumente hasta
lo indefinido, sea que diferentes medios de transporte permitan sus-
tituirlo o bien al menos combinarlo con una distribucion de cargas,
lo cierto es que toda prevision de la vialidad supone una previsién
del transporte (Ver Informe Buchapan. Cap. I Nos. 36-40 y
90-135).

— Resulta asimismo evidente la solidaridad entre el transporte y la
configuracion de las dreas urbanas. El volumen y la frecuencia del
transito motorizado repercuten sobre la forma de la ciudad, acabando
por alterar completamente sus caracteristicas fisicas, en virtud de los
nuevos trazados de calles y avenidas, enlaces con las antopistas, em-
plazamiento de las edificaciones, zonas de estacionamiento. .. etc.
Mas, de otra parte, la velocidad de los nuevos medios de transporte
ncita la dispersion wrbana, facilitando a la vez el recorrido de largos
trayectos, lo que acaba planteando el problema de un nuevo tipo de
ordenacién nrbana (Informe, Cap I, Nos. 55-70; 80-102 y Cap. IV,
Nos. 428-430. Ademds “Trafico y Urbanismo”. Resumen monogri-
fico de documentos publicados por el Ministerio de la Vivienda.
Fasciculos 1 y I de 1° de noviembre y 1° de diciembre de 19606).

— La consecuencia se desprende légicamente, segun lo bacen D.
Steiner y H. W, Zimmer al afirmar, que “la planificacion del trans-
porte y conexamente del trifico, constituye la base primaria de la
ordenacién de los nicleos nrbanos, con lo que la interrelacion entre
ambas esferas de teoria wrbana —irafico y zonificacibn-— adguiere
caracteres condicionantes” (Ver “La Planificacién del Trafico como
base de 1a Planificacién Utbana”., Docamento del Ministerio de la
Vivienda, Madrid, N° 769 de 16 de marzo de 1968 — Informe Bu-
chanan, Cap. IV, Nos. 449-451).

— Lor costos del transporte colectivo en las Areas Metropolitanas
legan a niveles gue lo bacen depender desigualmente de las Finanzas
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del Estado, Asi para referirse a un caso concreto, los estudios prepa-
ratorios del V Plan francés revelan que el aumento de inversiones
destinadas al transporte propio de las grandes ciudades obliga a
incluirlas fraccionadamente en los planes sucesivos. Es este wn fend-
meno universal que analiza cuidadosamente la excelente obra de
Jobn R, Meyer, Jobn F. Kain y Martin Wohl, “The Urban Trans-
pott Problem” — Harvard University Press. Cambridge. 1965,

— Finalmente ha de tenerse en cuenta, segun se dijo, que €l Area
Metropolitana es una unidad coherente e inclusive homogénea, cons-
titutiva o en vias de constituir una Regibn, siendo este el tratamiento
gue a todos los efectos le corresponde. Por tanto, la planificacién
urbanistica, la planificacién del transporte, la prestacion de gran
parte de los servicios publicos y en consecuencia la organizacion
administrativa, pertenecen indubitablemenie al orden regional.

Abora bien, si esta es la situacién que, en la época actual, confronta
el complejo problema del transporte metropolitano, scémo lo estin
resolviendo los paises mis evolucionados?

Dos son las experiencias a considerar, en cierto sentido coincidentes:
la del Gran Londres y la de la Regibn parisiense, Areas Metropolita-
nas en las que pudo legarse paralelamente, siquiera fuera con algunas
diferencias, a unos mismos resultados: la unificacion de la adminis-
tracién ordenadora o autoritaria y la unificacién de la administracién
operativa o de empresa.

Ciertamente, conforme hace notar el profesor Jobn F. Kain, que
“resulta en extremo laboriosa la tarea de establecer generalizaciones
sobre los problemas del transporte en las muchas ciudades y Areas
Metropolitanas, tan distintas entre 5si°, pero también segiin advierte
el informe Buchanan, “constitusria un gran error decir que las cosas
no sucederian como alli, pues en la mayoria de los casos es lo mids
probable que sucedan de la misma manerd”. Por ello el propio pro-
fesor Kain acaba reconociendo que su estudio “"pretende extrapolar
los datos obtenidos en la experiencia de los Estados Unidos para
aplicarlos a las Areas Metropolitanas de otros paises” (El Transporte
en el Area Metropolitana, pig. 352).

1. La tendencia a las unificaciones en el transporte metropolitano
de Londres comenzd hace tiempo, inspirada en el buen sentido. De

xvi



esta manera surge el “London Transport Executive” (1947) que con-
centra todos los poderes administrativos (administracién ordenadora),
mientras la “London Passengers Board” absorbia todas las empresas
de transporte colectivo, excepto las lineas suburbanas y el servicio
de taxis (administracion operativa).

No obstante, poco después, se decidié estudiar el conjunto de pro-
blemas planteados, entre ellos el del transporte metropolitano, lo
que tuvo a su cargo da “Royal Commission on Local Government in
Great London” (“Report” 1957-1960), iz cual comienza sentando,
como premisa de razonamiento, gue "Londres no es una conurbacién,
antes bien una cindad unitaria’, frase aclarada por un miembro tan
conspicuo de la Comision como el ilustre profesor W. A. Robson,
quien afirma que, "Londres constituye ana Region necesitada para
su gobierno de un Consejo regional” (“Great Cities of World”.
London 1957, Pdgs. 260 y 295). Mas ello no represenia tanto la
solucion de un caso particular como la consecuencia de un principio
general, a saber, que el Municipio tan s6lo puede reordenarse, par-
tiendo de la escala regional, o sea idéntica conclusion a la que ha
Hegado posteriormente la “Royal Commission on Local Government
in England” cuyo Informe sirve de base a los intentos renovadores
de la administracion local, en Alemania, Italia y Espaiia (London,
Her Majesty’s Stationery Office. 1966-1969) 4 volimenes.

2. El paralelismo resulta curioso. Francia también habia dispuesto,
mediante la Ley de 21 de marzo de 1948, una administracién ordena-
dora para el transporte de la Region parisiense, "I'Office régional des
transports parisiens”, en tanto que la adminisiracion operativa estaba
encomendada a la "Régie autonome des transports parisiens”, cuya
geition se extiende inclusive al ferrocarril metropolitano y demis
vias férreas al mismo concedidas (René Rodiere. “Droit des Trans-
ports”. Ed. Sirey. Paris. Pdags. 142-148).

El régimen actual representa unicamente un perfeccionamiento del
anterior. La administracion ordenadora corresponde al “Syndicat des
Transports Parisiens” (Ordonnance 7 janvier, 1959, Statut approunvé
par Décret 23 septembre y Décrer 13 mai 1968).

Los Sindicatos de Municipios, entidades asociativas con personalidad
juridica, datan del afio 1890, siendo equivalentes a los Consorcios
Administrativos italianos y a las Mancomunidades espafiolas. En
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cambio, los Sindicatos mixtos, creados por Ley de 20 de mayo de
1951, agrupan conjuntamente a los representantes de Municipios
(Commaunes), del Estado, de los Departamentos y aun de cualquier
organismo de interés publico, por ejemplo las Cémaras de Comercio,
Pues bien; el "Syndicat des Transports Parisiens” es un Sindicato
mixto constituido con la representacion del Estado, de la Villa de
Paris, de los Departamentos de la Seine, de la Seine - et - Oise, de
la Seine - Marne y de I'Oise.

En cuanto a la administracion operativa continsia atribuida a la
“Régie autonome des transports parisiens” (R.A.T.P.), estableci-
miento publico de caricter industrial y comercial minuciosamente
regulado (Ordonnance citada, 7 janvier 1959, Décrer 23 septembre y
Décret 12 janvier 1960).

111

Mutatis mutandis, estas son las soluciones panlatinamente adoptadas
en la mayoriz de las Areas Metropolitanas, que permiten ser reducidas
a tres constantes: administracion ordenadora winica, planificacién ri-
gurosa y wna administracion operativa variable empero que asegure
el perfecto funcionamiento de la empresa o de las empresas.

No vale la pena insistir sobre ello. A la primera constante se refiere
el administrativisia espatiol Eduardo Garcia de Enterria cuando dice:
“Pocos servicios pitblicos como el de transporte colectivo urbano estd
mas necesitado de un plan uniforme y racional en su organizacion y
prestacion. Frente al criterio absurdo de dislocar el dinico servicio
publico perfectamente individualizado, entre las miiriples compe-
tencias del Estado y el Municipio, toda la tendencia actual derivada
de las exigencias de la realidad nrbana, es la de una concentracion
de todos los poderes sobre organizacion del servicio en organismos
priblicos concebidos casi dictatorialmente y a los cuales responsabili-
zar de wna politica en tal materia’.

Respecto al plan general del rransporte constituye un presupuesto
para la racionalizacion y eficiencia del transporte metropolitano, por
lo que fue el primer cometido asignado al “Office Régional des
Transports Parisiens” el afio 1948.
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En cuanto a la prestacién misma del servicio de transporte existen
varias alternativas que van, desde la empresa sinica a la coordinacién,
o bien a la asociacion o consorcio de miltiples empresas.

Este recuento de los diversos aspectos que presenta el problema del
transporte metropolitano adquiere abora una inguictante actualidad,
cuando ban de reconsiderarse ante la inaplazable tarea de encontrar
soluciones positivas. La instalacion de un ferrocarril metropolitano
en Caracas haria disminuir sin duda alguna el trifico de superficie
pero puede ser a la vez un factor que agrave la anarquia dominante,
De agui Iz inaplazable necesidad de un nuevo régimen del transporte
metropolitano. El esfuerzo para lograrlo comienza, poniendo a circu-
lar ideas-directrices, sin las cuales cualquier realizacién material resul-
taria inconsistente. El Profesor Allan-R. Brewer-Carias lo estd
haciendo acuciosamente, como lo demuestra esta valiosa publicacién
que incita a reflexionar sobre un tema cuya gravedad lo sitia en

un primer plano.

ANTONIO MOLES CAUBET
Director del Instituto de Derecho Piblico

Universidad Central de Venezuela
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PRIMERA PARTE

EL AREA METROPOLITANA DE
CARACAS



I. INTRODUCCION

1. De todos los fenémenos que se desarrollan en la Administracién
local de nuestros dias pocos se encuentran revestidos de tanta impor-
tancia, generalidad y actualidad como el del crecimiento de las gran-
des ciudades, “el principal problema de la moderna civilizacién”, en
frase de Mackenzie'. En efecto, este fendmeno del crecimiento de
las 4reas metropolitanas es comin a todas las partes del mundo.
En la actualidad hay éreas metropolitanas en Oriente y Occidente,
en los paises més avanzados y en los menos desarrollados, en los
paises capitalistas y en los comunistas, en las viejas naciones y en
la nuevas. Hay que aceptarlc como un fenémeno de nuestro tiem-
po, que ha adquirido una importancia cuantitativa extraordinaria ®.

2. Sin embatgo, teéricamente es muy dificil definir in abstracto
qué debe entenderse por 4drea metropolitana, Por ello, para concep-
tualizarla debemos partir de una serie de datos que la evidencian
sobre todo desde el punto de vista administrativo: existencia de una
continuidad urbana entre una ciudad central (merrdpoli) que en
su proceso de expansién ha absorbido diversos nicleos urbanos si-
tuados en sus inmediaciones, pertenecientes a otras circunscripciones
administrativas, con la caracteristica de aue entre todos ellos se
ha creado una red de interrelaciones cotidianas de caracter econd-

1. Ciado por R. Entrena Cuesta, Problemas actuales de las grandes
ciudades, en Problemas Politicor de la Vida Local, Tomo I, Madrid
1961, pag. 101.

2. Confrontese Luis G. Marqués, Las Zonas Metropolitanas y sus Pro-
blemas, en Estadios en Homenaje a Jordana de Pozas, Tomo IV,
Vol. 2, Madrid, 1962, pég. 130.



mico y social, sin que la ciudad matriz pierda su hegemonia en todo
el 4mbito del 4rea®,

En este sentido, desde el punto de vista administrativo, la frag-
mentacién politico-administrativa de un centro urbano en creci-
miento es uno de los elementos determinantes de la existencia de
un area metropolitana, con todas sus consecuencias. Por ello, con
toda certeza puede calificarse a nuestra ciudad capital, Caracas, como
un area merropolitana cuyo ambito urbano esta ubicado no sélo

en ¢l Distrito Federal, sino en los Distritos Sucre y Guaicaipuro del
Estado Miranda *,

En todo caso, esta existencia de una comunidad metropolitana en el
area sin sus correspondientes instituciones metropolitanas, es lo que
da origen a diversos problemas urbanos en Caracas, caracteristicos
de todas las 4reas metropolitanas.

3. En efecro, ese creciente niumero de petsonas que Se agrupan en
torno a los grandes centros urbanos, plantez una serie de problemas
mas 0 menos comunes en cuanto a su enunciado, referentes funda-
mentalmente a la organizacién administrativa, la prestacién de set-

3. Véase Frank Smallweod, La Administracién Gubernativa y los Procesos
Politicos, en Problemas de las Areas Metropolitanas, IEAL, Madrid,
1969, pag. 255 y sigts.

4. El articulo 3° del Decreto N° 72 de 11 de junio de 1969 scbre Re-
gionalizacién, establece lo siguiente:

Articnlo 3*  “Para fines estadisticos y censales y para cualguier otro
fin se define como Area Metropolitana de Caracas el 4rea comprendida
por el Departamento Libertador y patte de la Parroquia Carayaca del
Departamento Vargas del Disctito Federal, el Distrito Sucre v los Mu-
nicipios San Antonio, Cartizal y Cecilio Acosta del Distrito Gnaicai-
puro del Estado Miranda.

Los limites de la patte de la Parroquia Carayaca incluida en el Area
Metropolitana de Caracas, son los siguientes: Por el Este y por el Sur
el limite entre el Depattamento Libertador y el Departamentc Vargas,
y por el Qeste y por el Norte, desde el Alto de Pozo Negro, en los
limites entre el Depattamento Libertador y el Depattamento Vargas,
siguiendo por la Fila del Encantado y la Fila Rochela, cruzando la
Quebrada Yaguara hasta el punco de la Mara, encontrando nuevamente
los limires entre el Departamento Libertador y el Departamento Var-
gas”.

Véase ademds, Marco Aurelio Vila, Area Metropolitana de Caracas,
Ediciones del Cuatricentenario de Caracas, Caracas 1963,



vicios municipales, la hacienda local, 1a participacién de los admi-
nistrados en el régimen de gobierno y la planificacién.

Desde el punto de vista juridico-administrativo, el primeto de dichos
problemas, de cuya solucién van a depender materialmente los otros,
es el de mayor importancia: la evolucién de la metrépoli moderna
lamentablemente no ha sido acompafada de una evolucién apro-
piada del sistema de gobierno ni de una organizacién administrativa
adecuada. La ciudad, la gran ciudad, ha desbordado los marcos de
jurisdiccién territorial primitivos, y ha invadido otras jurisdicciones
municipales. En esta forma, las facultades administrativas antagé-
nicas y los encontrados intereses de las administraciones locales
vecinas y de la autoridad piblica en diferentes planos® han entor-
pecido considerablemente la planificacion general y la prestacién
de servicios a las zonas periféricas integradas. De ahi que el prin-
cipal problema a resolver en toda area metropolitana es el del
paso de un régimen local normal a uno especifico para dicha zona,
es decir, es el problema de establecer una estructura organizativa
que corresponda realmente a la poblacidn, extensién territorial y
vida social y econdmica que en ella se desarrollan.

II. EL GOBIERNO DE LAS AREAS METROPOLITANAS

4, La necesidad de un gobierno para las 4reas metropolitanas es,
por tanto, una consecuencia de la fragmentacién politico-adminis-
trativa de las mismas, origen, por otra parte, de la mayoria de los
problemas urbanos de las grandes ciudades. Esa fragmentacién po-
litico-administrativa es la que pone en evidencia que los muchos
servicios prestados por pequeias entidades locales podrian ser de-
sarrollados mas eficazmente por unidades de 4mbito espacial mayor,
lo que ademés contribuiria 2 uniformizar los servicios y coordinar
las funciones de las entidades referidas.

En todo caso, aunque cada area metropolitana tiene sus caracteris-
ticas peculiares, por lo que no es posible formular soluciones gene-
rales, las alternativas imaginables y viables en nuestro criterio, se
pueden reducir a cuatro o cinco. Victor Jones, en el Curso sobre

5. En Vedezuela, por ejemplo, Ejecutivo Nacional, Ejecutivo Estadal,
Gobernador del Distrito Federal, Concejo Municipal, Prefectos, etc.



Problemas Administrativos de los grandes centros urbanos, profe-
sado en la Universidad de Bolonia hace algunos afios, cita las
siguientes posibilidades: anexién, confusién de la ciudad con el
ente local superior (provincia o condado), separacion radical de
la ciudad de este ente local (al ejemplo de los burgoscondados
ingleses) y creacién de un distrito federal o metropolitano especial °.
Bollens cita seis alternativas: las cuauro antetiores y dos interme-
dias, consistentes en un régimen de conciertos entre los entes loca-
les afectados y en una confederacién de municipios. Phillips amplia
la cifra a diez, pero se trata, en realidad, de subtipos de los anteriores
y de la asuncién directa por el Estado de los problemas de la me-
trépoli ”. .’

En todo caso, las soluciones posibles pueden agruparse en torno a
las férmulas que a continuacién se indican.

5. En primer lugar, la asuncién por los niveles del gobierno na-
cional (central) de las funciones metropolitanas. Esta solucién ha
sido casi inevitable en algunos de los paises de independencia muy
reciente, debido a la incapacidad de la metrépoli de atender ciertos
servicios urbanos, sobte todo cuando se trata de ciudades capitales.
Sin embargo, es una solucién que impide la formacién y desarrollo
de estructuras locales, por Io que po es recomendable.

En cuanto al régimen juridico-politico venezolano, dada la gran
autonomia municipal consagrada en la Constitucién y la distribu-
cién de competencias entre el Poder Nacional, el Poder Estadal y el
Poder Municipal ® el primero no podria “asumit” ni usurpar Jas

G. Véase V. Jones, Problemmi Amministrative dei Maggiori Centri Us-
bani, Bolonia, Scuola de Perfezionamiento in Scienze Amministrative,
cit. por M. Pérez Olea, Problemas de Madrid ante su Ley Especial,
Madrid, pag. 44.

7. Véase Jawell Cass Phillips, Municipal Government and Administration
in America, New York, 1960, pags. 135 a 169, cit. por M. Pérez Olea,
op. cir.,, pig. 44,

8. En relacidn a la distribucidn constitucional de competencias entre los
tres poderes, es mecesario tener ¢ Cuenta estas fres NOMas constitu-
cionales:

Atrticulo 17. "Es de la competencia de cada Estado: ... 7° Todo lo
que no corresponda de conformidad con esta Constitucion, a la com-
petencia nacional o municipal”.

Articulo 30. “Es de la competencia municipal el gobietno y adminis-
tracidn de los intereses peculiares de la entidad, en particular cuanto
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competencias de este Gltimo. En materia de transporte urbano por
ejemplo, la Corte Suprema de Justicia recientemente anulé un ar-
ticulo del Reglamento de la Ley de Transito Terrestre que atribuia
al Ministerio de Comunicaciones una competencia de revisién en
las concesiones de transporte que las municipalidades tienen atribui-
do otorgar °. Por ello, y rratandose de competencias meramente de
la vida local, ¢l Poder Nacional no podria asumirlas directamente,
sin incurrir en inconstitucionalidad.

La solucién de la asuncién por el Poder Nacional de ciertas funcio-
nes metropolitanas, sin embargo, la hemos visto materializada en
la practica y de hecho, en muchos casos en los que a nivel municipal
se ha evidenciado una incapacidad manifiesta para atenderlas; es
el supuesto, de las acciones nacionales realizadas recientemente en el
campo del transito urbano.

6. En segundo lugar, la solucién a los problemas metropolitanos
puede obtenerse a través de la creacién de entidades metropolitanas
para atender la prestacion de determinados servicios o de funciones
precisas. Se trata de organizaciones administrativas tendientes a la
realizacién integrada de actividades metropolitanas.

La creacién de estas “entidades” metropolitanas puede tener su ori-
P

gen en una decisién de los niveles nacionales de gobierno o en una

asociacién de municipalidades, a través de mancomunidades . En

tenga relacién con sus bienes e ingresos, y con las materias propias de
la vida local, tales como uibanismo, abastos, circulacion, cultura, salu-
bridad, asistencia social, institutos populates de crédito, turismo y
policia municipal.
La Ley podrd atsibuir a los Municipios competencia exclusiva en de-
terminadas materias, asi como imponerles un minimo obligatorio de
servicios”.
Articulo 136, “Es de la competencia del Poder Nacional:

..23* Toda otra materia que la presente Constitucién atribuya al
Poder Nacional ¢ que le corresponda por su indole o naturaleza”,

9. Véase Sentencia de la Corte Suprema de Justicia, Sala Politico- Admi-
nistrativa, de 6 de mayo de 1970, anulatoriz del articulo 57 del Re-
glamento de Ia Ley de Tténsito Tetrestre por contravenir los articulos
29, 30, 117 y 118 de la Constitucién en N? 61.

10. El articulo 28 de la Constitucién establece lo siguiente:

Articulo 28. “Los Municipios podrin ser agrupados en Distritos.
También podrin los Municipios constituir Mancomunidades para de-
terminados fines de su competencia”.
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el primer caso, podtia ubicarse el ejemplo de la Administracién del
Acueducto de la Zona Metropolitana (AAZM) del Instituto Nacio-
nal de Obras Sanitarias, quien presta el servicio de distribucién de
agua potable y recoleccién de aguas negras en base a sendas conce-
siones que ha recibido de las municipalidades del Distrito Federal
y del Distrito Sucre del Estado Miranda '*. En el segundo caso, pue-
de ubicarse el Proyecto de Mancomunidad en materia de Ordenacién
Urbanistica del Area Metropolitana de Caracas'®, en consideracién
por las Municipalidades del area desde 1967.

Ademds, como solucién propia de una “entidad” metropolitana po-
drian ubicarse también los esfuerzos de integracién en la realizacion
de determinadas funciones metropolitanas por las autoridades na-
cionales y municipales, en los casos de competencias concurrentes.
Tal es el caso de las funciones de policia que en el drea metropoli-
tana han dado origen al reciente Convenio sobre la Policia Metro-
politana ', suscrito entre la Repiblica a través del Ministro de
Relaciones Interiotes, el Estado Miranda y las Municipalidades del
Distrito Sucre del Estado Miranda.

En todo caso, lo que caracteriza la solucién de estas “entidades”
metropolitanas, es que no implican una solucién global a los pro-
blemas administrativos del 4rea.

7. En tercer lugar, la solucién a los problemas administrativos de
las areas metropolitanas puede lograrse a través de la estructuracion
de un “gobierno” para el area metropolitana, que se encargue de
todas las funciones metropolitanas. Esta férmula, sin embargo, im-
plica una reforma de las estructuras metropolitanas, por la reestruc-
turacién parcial o total de los gobternos locales que actGan en el
area, la cual se puede manifestar a través de dos mecanismos: la

11. Véase Gilbert Associates Inc, Informe de Administraciin. Zona Me-
tropolitana. Instituto Nacional de Obras Sanitarias, 3 Tomos, Caracas,
1964, {Informe prepatado para la Organizacién Panamericana de la
Salud).

12.  Véase en Allan-R. Brewer-Carias, “El Area Metropolitana de Caracas
y la Cooperacién Intermuaicipal en materia de Urbanismo”, en Reviita
de la Facultad de Derecho de la Universidad Cenctal de Venezuela,
N¢ 35, Caracas 1967, pag. 49 v sigts,, y en especial pigs. 63 y sigts.

13. Véase el Convenio constitutivo de la Policia Metropolitana de 21 de
diciembre de 1969.
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creacién de un gobierno tnico para toda el area metropolitana,
o la creacién de un gobierno a dos niveles para la misma.

La modalidad del gobierno dnico supondria la abolicién de los po-
deres locales existentes en un 4rea metropolitana, en favor de un
gobierno tnico y podetoso, cuya autoridad se extienda a toda el
area. Ello podria lograrse por anexi6n a una jurisdiccién urbana
central de otras jurisdicciones periféricas, o por la reagrupacién de
jurisdicciones locales. La formula de la anexidn, en este sentido fue
muy utilizada durante el siglo pasado en muchas grandes ciudades,
y durante el presente en sistemas en los cuales no existe una fuerte
autonomia municipal.

En todo caso, en paises como Venezuela, con una gran autonomia
local, politicamente la férmula de la anexion no es viable, ademas
de que dificilmente la poblacién citadina la aceptaria. La solucion,
sin embargo, esta prevista en la propia Constitucion al permitirse
la cesidon de tetritorios entre Estados, incluyendo el Distrito Federal,
lo que podria aplicarse al caso de Caracas.

En efecto, la Constitucién prevé en su Articulo 10 lo siguiente:
“Los Estados podran fusionarse, modificar sus actuales limites y acor-
darse compensaciones o cesiones de territorio mediante convenios
aprobados por sus Asambleas Legislativas y ratificados por el Se-
nado, Las modificaciones de limites, compensaciones o cesiones de
territorios entre el Distrito Federal y los Territorios o Dependencias
Federales y los Estados podrin realizarse por convenios entre el
Ejecutivo Nacional y los respectivos Estados, ratificados por las co-
rrespondientes Asambleas Legislativas y por el Senado”.

Conforme a este articulo una solucién al problema metropolitano
en Caracas, seria la fusién del Distrito Sucre del Estado Miranda al
Distrito Federal, a través de un convenio celebrado entre el Ejecu-
tivo Nacional y el Ejecutivo Estadal del Estado Miranda ratificado
por el Senado y la Asamblea Legislativa de dicho Estado, en el cual
se convenga en la cesion del territorio del Distrito Sucre.

En esta forma, no sélo se lograria un régimen administrativo tnico
para la ciudad de Caracas y su drea metropolitana, sino que adqui-
rirfa también sentido el Districo Federal. Caracas, como capital de
un Estado Federal, actualmente esta dividida en dos porciones ut-
banas, una de las cuales estz en el Distrito Federal. No puede razo-

13



nablemente afirmarse ni pensarse que la sede de los Poderes Nacio-
nales s6lo esta al oeste de la ciudad, pues ello implica la ruptura de
l2 necesaria unidad de la misma.

En todo caso, la uniformizacion del régimen de la ciudad de Caracas
como Distrito Federal implicaria la necesaria reforma de la Ley
Organica del Distrito Federal, con el objeto de aclarar en forma
precisa, el régimen de gobierno del mismo. Todo Distrito Federal,
conlleva esencialmente, la intervencién del Poder Nacional en la
conduccion de los intereses locales. La autonomia municipal en un
Distrito Federal —y se emplea el término a pesar del confusionismo
que lo rodea y de la crisis que la revolucién urbana ha producido
sobre su contenido— estid por tanto necesariamente atenuada.

En esta forma, el régimen de gobierno municipal en el Distrito
Federal estaria a cargo, como ahora, de una autoridad ejecutiva de-
signada por el Poder Nacional y de una autoridad legislativa elegida
por sufragio. En esta forma, se conserva el derecho de los habitantes
de la ciudad a intervenir a través de los concejales en el gobierno de
la misma, y se mantiene la esencia del Distrito Federal **.

8. La segunda modalidad del gobierno metropolitano consiste en
la creacién, en el drea metropolitana, de un gobierno a dos nive-
les denominado también, federacién metropolitana. Esta, calificada
como “prototipo deseable” en la Conferencia sobre Areas Metropo-
litanas de Toronto de 1967 ¥, es ciertamente la férmula mas im-
portante y de mayores aplicaciones pricticas recientes en ciudades
como Tokio (1943), Toronto (1953), Miami (1957), Winnipeg
(1959), Paris (1961) y Londres (1963).

La caracteristica fundamental de esta férmula de gobierno metropo-
litano a dos niveles esta en que los gobiernos locales no desaparecen
con la estructuracién del gobierno metropolitano, sino que perma-
necen intactos o no sufren sino modificaciones parciales. La férmula
implica entonces la creacién de un nuevo escalén o nivel de go-
bierno de ambito metropolitano, para la organizacién y coordina-
cién de los grandes servicios que abarcan toda el drea metropolitana.

14. Véase Allan-R. Brewer-Carias, El Régimen de Gobierno Municipal
en el Distrito Federal Venezolano, Caracas 1908, pags. 148 y 149.
15. Véanse las Ponencias del Congreso sobre Problemas Metropolitanos,

celebrado en Toronto, con ocasidn del Centenario de Canadi en Pro-
blemas de las Areas Metropolitanas, IEAL, Madrid, 1969, 871 paginas,
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Por ello, esta férmula participa de las caracteristicas del régimen
fedetativo: Se precisa una divisién y distribucién de funciones entre
el gobierno metropolitano y los gobiernos locales, para la atencién
de las funciones o servicios metropolitanos, por el primero y las
actividades meramente locales, por los segundos.

En Venezuela, con motivo de las discusiones del Proyecto de Ley
Organica del Poder Municipal que se desarrollaron en el Primer
Congreso de Cooperacién Intermunicipal celebrado en Caracas en
1967, se concluyé formalmente con la siguiente recomendacién:
“Que es necesario prever expresamente la postbilidad de constitucion
de Distritos Metropolitanos en las diversas 4reas metropolitanas de
la Repiblica en las que tengan jurisdiccién diversas municipalida.
des, con un gobierno municipal de dos niveles, y cuya constitucién
no quede a la sola iniciativa de las municipalidades a integrarse,
sino también de los cuerpos deliberantes del Poder Estadal y del
Poder Nacional”.

En todo caso, en el supuesto particular del 4rea metropolitana de
Caracas, entre las formas de coordinacién de las jurisdicciones que
en ella actian y que la Constitucién autoriza determinar por Ley *°,
podria acuditse a la férmula del gobierno metropolitano a dos
niveles.

9. En términos generales puede decirse que la indicada férmula
de la federacién es una de las soluciones mas recientes y la que pa-
- rece encerrar mayores posibilidades. Consiste en formar una fede-
racién de gobiernos locales, a imagen y semejanza de las organi-
zaciones federales que poseen muchos niveles gubernativos supe-
riores. La primera aplicacién practica de esta idea tuvo lugar en el
aiio 1953 en el Canadd. La ciudad de Toronto y doce municipios
suburbanos constituyeron en dicho afo la “Municipalidad de la
Metrépoli de Toronto”, cuyos estatutos fueron aprobados por la

16. Ei articulo 11 de la Coastitucién establece lo siguiente:
Articulo 11. “La ciudad de Caracas es la Capital de la Republica y
el asiento permanente de los 6rganos supremos del Poder Nacional.
Lo dispuesto en este articulo no impide el ejercicio transitorio del Poder
Nacional en otros lugares de la Republica,

Una Ley especial podrd coordinar las distinas jurisdicciones existentes
dentro del area metropolitana de Caracas, sin menoscabo de la autono-
mia municipal”.
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Asamblea Legislativa de la provincia de Ontacio. El llamado “To-
tonto Plan™ es el primer intento realizado en serio para dar a una
zona metropolitana un sistema de gobierno que esté en condiciones
de satisfacer sus necesidades de organizacion, planificacién, coordi-
nacién, hacienda, etc. Esta “municipalidad metropolitana”, que tiene
una superficie de 245 millas cuadradas y que cuenta con una po-
blacién supetior 2 1.200.000 personas, comenzd a funcionar el 1°
de enero de 1954. Su 6rgano principal es el Consejo Metropolitano,
compuesto pot las siguientes personas: el Alcalde, dos interventores
y nueve concejales de la ciudad de Toronto, los presidentes de los
Concejos Municipales de los doce municipios vecinos y un presiden-
te elegido cada afio por los miembros del Consejo Metropolitano.
La nueva administracién metropolitana no sustituye a los trece
municipios que la componen, sino que es un nivel administrativo
superior al que se han transferido ciertas funciones que antes co-
rrespondian a los trece ayuntamientos, Dichas funciones estan ex-
presamente enumeradas en la Ley provincial en virtud de Ja cual
se aprobd la constitucién de la administracién metropolitana. En
cuanto a los recursos de que ésta dispone, cada uno de los trece
municipios contribuye en proporcidn al valor de su riqueza im-

ponible '

Ciertamente seria aventurado afirmar que la federacién al estilo de
Toronto sea la solucién ideal y de caricter universal, pero, sin embas-
go, si puede decirse que constituye la solucién realista y prictica de
los problemas de las zonas metropolitanas en aquellos paises, como
en Venezuela, donde hay gran autonomia local. En todo caso, y con-
cretamente respecto al area metropolitana de Caracas, habria que
tener en cuenta que una de las jurisdicciones que en ella actéan, la
principal, es una municipalidad sui genetis, no sometida al régimen
ordinario de las otras municipalidades, y que es la Municipalidad
del Distrito Federal, con todas las peculiaridades que determina la
Ley Organica del Distrito Federal ™. En todo caso, sea cual sea

17. Véase Winston W. Crouch, Metropolitan Government in Toronto, en
Public Administration Review, N° 85, Chicago 1954, cit. por Luis G.
Marqués, Las Zonas Metropolitanas y sus problemas, lugar citado,
pags. 134 y 135,

18, Véase sobre el régimen peculiar de la Municipalidad del Distrito Fe-
deral, Allan R. Brewer-Carias, El Régimen de Gobierno Municipal en
el Distrito Federal Venexolano, Caracas 1968, 150 paginas.
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la fé6rmula que se adopte, lo que si se hace cada vez méas imperioso
en la zona metropolitana de Caracas, es la integracién admintstra-
tiva de sus jurisdicciones, de manera tal que los problemas locales
de la misma sean tratados y resueltos en su conjunto de manera
similar y coordinada.

En efecto, no escapa a la observacién de cualquiera, lo absurdo que
tesulta el que la prestacién de los servicios piablicos urbanos tenga
un limite espacial, y el que su continuidad dependa de la variable
posicién politica de los concejales respectivos. No tiene sentido al-
guno desde el punto de vista urbano, el que para la prestacién de
los servicios de distribucién de agua y recoleccién de aguas negras,
distribucién de energia eléctrica, transporte urbano, aseo urbano, etc,.
existan dos autoridades distintas en la misma ciudad, y en su caso,
sea necesario obtener dos concesiones diferentes,

III. LA PROBLEMATICA ADMINISTRATIVA EN EL AREA
METROPOLITANA DE CARACAS

10. En todo caso, la problematica del 4rea metropolitana de Ca-
racas, dado el crecimiento de su zona de influencia, exige soluciones
més o menos urgentes, en base a los principios antes sefialados.

En efecto, Caracas, con su gran zona o 4rea metropolitana, no escapa
al proceso inevitable de tendencia 2 la integracién administrativa de
los entes locales que en ella tienen jurisdiccién. Ello ha sido pre-
visto, pot otra parte, en la propia Constitucién de la Repiblica, y
de dicha norma hay que partir para estudiar las posibles soluciones
al problema de su organizacidén e integracién administrativa. En
efecto, el Articulo 11 de la Carta Fundamental sefiala que “la ciu-
dad de Caracas es la Capital de la Reptblica y el asiento perma-
nente de los 6rganos supremos del Poder Nacional” y agrega que
“una Ley especial podrad coordinar las distintas jurisdicciones exis-
tentes dentro del drea metropolitana de Caracas {Municipalidad del
Distrito Federal, Municipalidad del Distrito Sucre del Estado Mi-
randa y Municipalidad del Distrito Guaicaipuro del Estado Miran-
da), sin menoscabo de la autonomia municipal”. Ante esta norma,
la Exposicién de Motivos de la Constitucién aclara que “de esta
manera se atiende a urgentes y angustiosos problemas derivados
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del crecimiento de la ciudad, que desbotda los limites que le fueron
asignados cuando se cre6 el Distrito Federal” '®. Por otra parte, y
en torno a estos mismos problemas, la Constitucién también sefiala,
al consagrar el régimen municipal que “también podran los Mu-
nicipios constituir mancomunidades para determinados fines de su
competencia” (Art. 28). Por tanto, dada la consagracién de la
autonomia municipal y dada por ello la dificultad de proponer
una anexién de entes municipales toda vez que los diversos entes
locales patecetian tener que subsistir, la integracién administrativa
que Caracas reclama, dentro de las previsiones constitucionales se-
fialadas, en principio solo podria hacerse a través de la creacién,
por ley, de sisternas de coordinacién que deben dejar a salvo la
autonomia municipal, o a través de la constitucién de mancomuni-
dades. Esta es, por ejemplo, la solucién dada en el derecho compa-
rado a través de la adopcion de férmulas federativas, mancomunadas
o consorciales, con todas las entidades locales existentes en un érea
metropolitana, mediante la creacion de érganos para regir y admi-
nistrar los asuntos y servicios comunes 2 todas ellas .

Conforme a una Ley de coordinacién de la actividad administrativa
en la ciudad como la prevista en la Constitucién, el mecanismo de
coordinacion estarta en mancomunar forzosamente o en federar las
tres municipalidades que tienen actualmente jurisdiccion en el area
metropolitana, y establecer una autoridad de coordinacién, superio:
a las autoridades existentes, en el solo ambito administrativo,

La autoridad de coordinacién estaria integrada por representantes
calificados de las municipalidades federadas, y por representantes
del Poder Nacional dado el caricter de capitalidad de la ciudad,
y dada la intervencién financiera que siempre tiene en las obras de
envergadura de Caracas. Esta autoridad de coordinacién que seriz
un Consejo o Comisién Metropolitana el cual estaria presidido por
el Gobernador del Distrito Federal e integrado por el Presidente del
Concejo Municipal de! Distrito Sucre, y del Concejo Municipal del
Distrito Guaicaipuro del Estado Miranda, tendria diversas autori-
dades de ejecucidén de sus actos. La autoridad de ccordinacién, en

19. Véase en Revista de la Facultad de Derecho, Universidad Central de
Venezuela, N* 21, Caracas 1961, pag. 377.

20. Confrontese R. Entrena Cuesta, Problemas actuales de las grandes ciu-
dades, lugar citado, pag. 116.
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todo caso, en las materias de su competencia, impondria su decision
a las autoridades municipales de las municipalidades federadas, y
los 6rganos para hacerlas cumplir serian sus directivos.

En todo caso, y ante el imprescindible camino hacia la integracién
del Area Metropolitana de Caracas mediante la Ley que coordine
las distintas jutisdicciones existentes dentro de la misma, prevista
en el Articulo 11 de la Constitucién, al reformarse Ja Ley Orgi-
nica del Distrito Federal, es necesario preparar las vias y mecanis-
mos de integracién y coordinacién. La ciudad de Caracas, como ca-
pital de la Reptblica y asiento de los drganos supremos del Poder
Nacional, ha desbordado los limites del Distrito Federal, como era
lo inevitable. Ia futura ley del mismo, por tanto, ha de tener en
cuenta muy especialmente esta circunsrancia al regular mas preci-
samente el régimen de gobierno de la ciudad y sus consecuencias.

Debe tenerse en cuenta en todo caso que si en si mismos los meca-
nismos de coordinacién a nivel municipal son dificiles de lograr de
manera global y general por los miltiples intereses encontrados que
se mueven en e ambito local, ello se agrava adn mas cuando la coor-
dinacién es necesaria hacerla entre entes municipales con diversos
regimenes de gobierno como seria, por ejemplo, la coordinacion que
seria necesario hacer entre la municipalidad del Distrito Sucre del
Estado Miranda, con el régimen municipal uniforme, y la munici-
palidad del Distrito Federal, con el régimen municipal especial que
le es caracteristico.

11. Sin embargo, debe tenerse en cuenta que el proceso de coor-
dinacién administrativa y desarrollo del area metropolitana de Ca-
racas, no puede lograrse efectivamente, con la sola ingerencia del
Poder Nacional, ni con la sola participacion de representantes de
las municipalidades que la integran, en amplios Consejos o Comi-
siones, que precisamente, por amplios, diluyen y esierilizan foda
decision politica efectiva.

Dentro de las consecuencias de nuestra estructura federal, estia el
otorgamiento de una amplia autonomia municipal a las municipa-
lidades del pais. En ¢l 4drea metropolitana de Caracas, esta autono-
mia estd otorgada a la Municipalidad del Distrito Federal y a las
Municipalidades del Distrito Sucre, y del Distrito Guaicaipuro del
Estado Miranda, quienes tienen la libre gestion de las materias
propias de la vida local entre las cuales se encuentran, .conforme al
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Articulo 30 de la Constitucién, muchas de las que interesan directa
y particularmente a un proceso de coordinacién administrativa y
de desarrollo del 4rea, tales como: urbanismo, circulacién (tran-
sito), asistencia social y policia municipal, aparte de otras materias
en las cuales, también constitucionalmente, tienen ingerencia las
municipalidades, como por ejemplo, el transporte urbano {(Art. 136,
Ordinal 21 de la Constitucién). Por tanto, un proceso de coordi-
nacion administrativa y de planificacién del desarrollo en el irea
metropolitana de Caracas parece no tener ninguna garantia de efec-
tividad desde el punto de vista politico-administrativo, si no se
comprende, en dicho proceso, a las municipalidades interesadas del
Distrito Federal y Estado Miranda, e inclusive a las autoridades
del propio Estado Miranda.

En este sentido, paralelamente al Decreto de Regionalizacién de
1969 %! debié regularse la coordinacién administrativa de la Regién
Capital o Regién Mecropolitana, para darle al drez metropolitana
el tratamiento especial que exige; tratamiento que por otra parte
se desprende de la propia Constitucidn, al configutar el 4rea me-
tropolitana en su Articulo 11 y al disponer que por Ley Especial
puedan coordinarse las jurisdicciones existentes en dicha Area, sin
menoscabo de la autonomia municipal.

12.  Ahora bien, en ausencia de la Ley Especial sefialada, la cual,
dada la autorizacién constitucional indicada, resolveria todos los
problemas institucionales que se plantean en el 4rea metropolitana
de Caracas, el proceso de compromiso de la Municipalidad del Dis-
trito Federal y Distritos Sucre y Guaicaipuro del Estado Miranda,
no podria lograrse por la sola via del Decteto Ejecutivo sino que
seria necesario un compromiso o acuerdo de derecho publico entre
las entidades territotiales referidas. El compromiso municipal, por
tanto, exige la constitucién de mancomunidades basicamente entre
la Municipalidad de] Distrito Federal y la Municipalidad del Dis-
trito Sucre del! Estado Miranda, para la prestacién en comin y en
forma conjunta con el Poder Nacional, de todos aquellos servicios
que interesan al desarrollo y tratamiento global del 4rea metro-
politana de Caracas y que, pot sus respectivas competencias, exigen
la intervencién de las diversas autoridades nacionales, estadales y
municipales indicadas.

21. Decreto N° 72 de 11 de junio de 1969,
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En esta forma, el proceso de gestién conjunta y uniforme de ciertas
materias, y, en general, del desarrollo del 4rea metropolitana, debe
iniciarse por la base, es decir, por el comptomiso de las municipa-
lidades que tienen jurisdiccién en el 4rea, para lograr, en una etapa
inmediata, la integracién de la autoridad mancomunada con el Po-
der Nacional, en una Autoridad Metropolitana. Se exige, por tanto,
como paso previo, la wransferencia de ciertas competencias munici-
pales a una nueva Autoridad Metropolitana, que nazca, como con-
secuencia de los acuerdos de mancomunidad, con la participacidén
en la misma del Poder Nacional. Por ello, el segundo paso seria
la delegacién de ciertas competencias pot parte del Poder Nacional,
en esta nueva Autoridad Metropolitana en la cual participe el mis-
mo Poder Nacional junto con las municipalidades mancomunadas.

13. En primer lugar seria necesario, por tanto, estructurar conve-
nios de mancomunidad mediante los cuales, los Concejos Municipa-
les del Distrito Federal y Distrito Sucre del Estado Miranda acuer-
den gestionar en comin y mancomunadamente, una serie de acti-
vidades y de servicios, tales como: planificacién urbanistica, trans-
porte urbano, policia municipal, trinsito terrestre, aseo urbano, etc.,
etc. En dichos convenios de mancomunidad, podria regularse, en
normas muy generales, pero a la vez fundamentales, las actividades
y servicios que se gestionardn mancomunadamente. Para ello, las
municipalidades podrian acordar que la mancomunidad gestionaria
de inmediato una concreta actividad, como seria, por ejemplo, la
planificacién urbanistica, lo que permititia la redaccién de las nor-
mas basicas y generales de accidn. ¥n esta forma se dejaria ablerta,
para una regulacién posterior, también adoprada en comin por las
municipalidades, las otras materias que se quiera gestionar integrada
y mancomunadamente, por la misma autoridad metropolitana.

En segundo lugar, los acuerdos de mancomunidad indicados ante-
riormente, establecerian que la gestidén de las actividades y servicios
corresponderia a un Consejo Metropolitano de composicién redu-
cida, integrado por funcionarios municipales y estadales, por ejem-
plo, pot el Gobernador del Distrito Federal quien, como miembro
del Gabinete y siendo el funcionario de mayor jerarquia en el area,
lo presidiria; por el Gobernador del Estado Miranda; por el Presi-
dente del Concejo Municipal del Distrito Federal, y por el Presi-
dente del Conceio Municipal del Distrito Sucre del Estado Miranda.
Las municipalidades mancomunadas, en los acuerdos respectivos,
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acordarian ademas integrar a dicho Consejo a un alto funcionario
nacional, que actuaria como Director Ejecutivo del Consejo Metro-
politano, dependiendo de éste, nombrado por el Presidente de la
Reptblica, y al cual estarian ligados los diversos organismos na-
cionales con competencia en las actividades y servicios a integrar en
el area metropolitana de Caracas. Este funcionario deberia ser el
Jefe de la Oficina de Coordinacién y Planificacién de la Regién
Capital, previsto en el Decreto de Regionalizacién de 1969 **, Ade-
mds, en los acuerdos de mancomunidad se establecerian mecanis-
mos y procedimientos, segan las materias y servicios, a través de los
cuales se comprometeria a las diversas autoridades nacionales y mu-
nicipales, a respertar y acoger la planificacién, realizacién o pres-
tacién de las actividades diversas en forma mancomunada y con-
junta, determinada por el Consejo Metropolitano,

14, De acuerdo a este mecanismo, Ja normativa general de la
Autoridad Metropotitana que surgiria de la mancomunidad muni-
cipal y de Ja participacién del Poder Nacional en la misma, estaria
determinada por dos tipos de instrumentos: en primer lugar, por
las normas municipales que se adopten en los acuerdos de manco-
munidad municipal; y, en segundo lugar, por las normas que se
establezcan por via de Decreto Ejecutivo, por el cual se acuerde,
naciona'mente, la coordinacién de las actividades nacionales con
las de las mancomunidades en el irea metropolitana de Caracas vy,
por tanto, la integracién en el Consejo Metropolitano, del alto
funcionario nacional a que se ha hecho referencia.

Resumiendo, como bases para los provectos de mancomunidad a
celebrarse entre las municipalidades del area metropolitana de Ca-
racas, podrian tenerse las siguientes, ademas del caracter breve de
los mismos:

En primer lugar, debe establecerse que los Concejos Municipales
del Distrito Federal y del Distrito Sucre acuerdan constituir man-
comunidades para la prestacién de cada uno de los servicios muni-
cipales; por ejemplo, la policia, aseo urbano, vivienda, transporte,
transito terrestre, planeamiento urbano, etc. En segundo lugar,
debe preverse que para gestionar los servicios mancomunados, acuet-
dan crear un Consejo Metropolitano integrado por funcionarios mu-

22, Véase Articulos 5? y 19 del Decreto N° 72 de 11 de junio de 1969.
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nicipales y estadales o del Distrito Federal, con la participacion del
Poder Nacional. En este sentido, el Consejo Metropolitano podria
estar integrado por el Gobernador del Distrito Federal, el Gobet-
nador del Estado Miranda, el Presidente del Concejo Municipal del
Distrito Federal y el Presidente del Concejo Municipal del Distrito
Sucre del Estado Miranda. En tercer lugar, los Concejos Municipa-
les que contratan deben convenir en establecer que el Consejo Me-
tropolitano deberi gestionar los servicios mancomunados en forma
coordinada con el Poder Nacional, para lo cual una vez llegados
a un acuerdo entre la mancomunidad y el Poder Nacional, deben
integrar el Consejo Metropolitano con funcionarios del Poder Na-
cional. En cuarto lugar, los Concejos Municipales contratantes de-
ben convenit en establecer unos Comités Metropolitanos que de-
pendan del Consejo Metropolitano, uno por cada servicio manco-
munado, en los cuales también estén representados los funcionatios
municipales y nacionales, los cuales en la practica, deben ejecutar
las decisiones y gestionar los servicios. Debe preverse que estos
Comités Metropolitanos se integrarin ademds por autoridades na-
cionales en aquellos casos en que los servicios deben prestarse coor-
diradamente con el Poder Nacional.

En todo caso, los Directores Ejecutivos de estos Comités Metropo-
litanos deberian ser los funcionarios que a nivel nacional o a nivel
municipal realicen la actividad mas relevante en relacién al servicio
especifico. Por ejemplo, el Comité Metropolitano de Planeamiento
Urbanistico deberia tener como Director Ejecutive al Director de
la Oficina Municipa! de Planeamiento Utbano (OMPU) del Dis-
trito Federal, cuya infraestruceura, deberia ser reforzada; y el Co-
mité Metropolitano de Transporte deberfa tener como Director
Ejecutivo al Director de la Oficina Ministerial de Transporte (OMT)
del Ministerio de Obras Publicas.

15. Por dltimo, debe sefalarse que ante la necesidad imposter-
gable de resolver ciertos problemas propios del crecimiento anar-
quico de una ciudad y su extensién en un area metropolitana, se
ha recurrido con frecuencia en el derecho comparado, a la creacién
de nuevas y aisladas estructuras administrativas y de coordinacién
para hacer frente a esos problemas como son los de transportes,
abastecimiento de aguas, contaminacién del aire y otros que no
pueden resolver eficazmente el gobierno nacional o las dependen-
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cias de los gobiernos locales dentro de la metrépoli. Gran parte
de estos problemas han quedado asi, a cargo de organismos autd-
nomos especializados o corporaciones puablicas. Sin embargo, este
expediente tiene el inconveniente de que cuando aumenta el nod-
mero de estos organismos se plantean nuevos problemas de coor-
dinacién y de control. Segin Plunkett entonces, “la creacion de
distritos especiales (como en los Estados Unidos) o de autoridades
intermunicipales, sélo puede considetarse como una medida pro-
visional a falta de una forma practica de gobierno general para las
zonas urbanas metropolitanas” *. Por ello, insistimos, el 4rea me.
tropolitana de Caracas necesita, como toda metrépoli, de una orga-
nizacién administrativa general que permita integrar a toda la zona
para la prestacién de aquellos servicios que exigen planificacién,
coordinacién o administraciones unificadas, debiendo considerarse
el recurso a entes ¢ autoridades destinadas a coordinar o planificar
un solo servicio, como de caricter meramente provisional. En este
tltimo sentido debe verse, en nuestro criterio, la creacién de una
autoridad planificadora y coordinadota, por ejemplo del transporte
tetrestte o de planeamiento urbano en el 4rea metropolitana de
Caracas, pero con la enorme importancia de que debe considerarse
como el primer paso hacia un mecanismo de integracién completa
entre las jurisdicciones que actGian en dicha area .

23, Véase Thomas J. Plunkett, Municipal Organization in Canada, The
Canadian Federation of Mayors and Municipalities, Montreal, 1935,
pig. 46, citado por Luis G. Marqués, Las Zonas Metropolitanas y sus
Problemas, lugar citado, pig. 133.

24. Véase Allan-R. Brewer-Carias, La Integracidn del Area Metropolitana
de Caracas y la Cootdinacién de los Servicios de Transporte Urbano,
en Revista Taller, Facultad de Atquitectura y Urbanismo, Universidad
Central de Venezuela, N* 20, Caracas, 1966, Pags. 23 a 27.
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SEGUNDA PARTE

LAS COMPETENCIAS NACIONALES Y
MUNICIPALES EN MATERIA DE
TRANSPORTE URBANO Y TRANSITO Y
CIRCULACION TERRESTRE EN EL AREA
METROPOLITANA DE CARACAS*®

* Esta parte reproduce con algunas modificaciones, nuestro Estudio sobre
la delimitacion de competenciar entre el Poder Nacional y el Poder
Maunicipal en materia de Trinsito y Transporte Terrestre, publicado por
la Gobernacién del Distrito Federal, Caracas 1963, 78 péginas, agorado
desde hace varios afios,



I. INTRODUCCION

16. Uno de los aspectos del funcionamiento del area metropo-
litana de Caracas que plantea con mayor urgencia la necesidad de
soluciones para el establecimiento de medios de integracién o coor-
dinacién de las actividades en la misma, es el relativo al transporte
urbano y al transito o circulacién terrestre .

Sin embargo, el estudio de esas diversas soluciones relativas a la
integracién o coordinacién de las actividades reguladoras, planifica-
doras y de prestacién de servicios o de realizacién de esas funciones,
exige previamente una precisién exacta o, si se quiere, una delimi-
tacién precisa de las respectivas competencias entre el Poder Na-
cional y el Poder Municipal en dichas materias *°.

En este sentido, quizds sea necesario sefialar desde el inicio, que
las competencias que puedan existir en relacion a dichos tdpicos,
no son mas que una consecuencia del poder de policia de las enti-
dades piblicas territoriales sobre los bienes del dominio pablico vial,
o de la competencia respectiva en materia de servicios piblicos.
En efecto, bien es sabido que los bienes que pertenecen a la Nacion,
a los Estados y a las municipalidades, son bienes del dominio
puiblico o bienes del dominio privado, y que de acuerdo al propio

25, Véase, por ejemplo, Antonio J. Parra Garcia, Le Problemdtica del
Transporte de Pasajeros en Caracas y la Creacidn de mna Awntoridad
Merropolitana del Transporte {(mimeografiada). Tesis de Grado en la
Escuela Nacional de Administracién Piiblica, mayo 1970, 70 piginas.

26. Véase, por ejemplo, Luis Torrealba Natvéez, Definicién de la Com-
petencia Municipal en materia de Transporte Urbano (mimeografia-

do). Documento para la Primera Convencién de Sindicos Municipa-
les, AVECI, 1971.
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Codigo Civil®, son bienes de! dominio publico “los caminos,. ..
y demds bienes semejantes”. Por tanto, siendo los caminos, calles
y carreteras, bienes del dominio pablico, la regulacién, reglamen-
tacién y vigilancia del uso comin o especial de ellos, corresponde
a la entidad politico-territorial a quien pertenezcan. En esta forma,
el uso de las vias urbanas por medio del trinsito y el transporte,
corresponderia ser regulado y controlado por la autoridad municipal;
en cambio, el uso de las vias carreteras nacionales, corresponderia
ser regulado y controlado por la autoridad nacional.

Este esquema légico, sin embargo, reviste modalidades especiales
en la materia, que precisan una delimiracién en el sistema consti-
tucional y legal venezolano, lo que intentaremos precisar en las
lineas que siguen. Para ello, sin embargo, habremos de estudiar
previamente y en forma detallada diversos antecedentes, cuyas ca-
racteristicas especiales son de indispensable estudio, para lograr una
conclusion, en nuestro criterio, justa y razonable y que se refiere
a las diversas regulaciones que se han establecido en el dmbito
nacional y municipal del area metropolitana de Caracas, sobre el uso,
a través del rransporte urbano y del transito terrestre, de las vias
del dominjo publico.

II. ANTECEDENTES LEGALES

17. Fl analisis de los antecedentes normativos sobre el transporte
urbano y el transito terrestre en el drea metropolitana de Caracas,
en nuestro criterio, debe hacerse por el estudio cromolégico de las
normas constitucionales, legales y municipales que respectivamentt
han regulado la materia hasta la actualidad. En este sentido, dichos
antecedentes los analizaremos en las siguientes etapas:

1* Erapa: 1902-1922
2% Etapa: 1922-.1925
3* Erapa: 1925-1929
4* Etapa: 1929-1936
5* Etapa: 1936-1953
6® Erapa: 1953-1961
7* Etapa: 1961-1971

27. Articulo 539 del Codigo Civil.
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1. PrIMERA ETAPA: 1909-1922
A, Constitucion de 1909

18. La primera etapa de la regulacién juridica en el pais de la
materia de transito terrestre, en huestro criterio, comienza con la
norma constitucional del afno 1909, bajo cuya vigencia se dicté la
primera regulacién muaicipal sobre la materia,

En efecto, la Constitucion de 5 de agosto de 1909 establecié en su
Articulo 12, ordinal 9° lo siguiente:

“Los Estados que forman la Unién Venezolana, son auténomos e
iguales en entidad politica: conservan en toda su plenitud fa so-
berania no delegada en esta Constitucién; y se obligan:... 9° a
reservar al Poder Federal toda jurisdiccién legislativa y ejecutiva
concerniente a la navegacion maritima, costanera y fluvial y a los
muelles y caminos nacionales, sin que pueda restringirse con im-
puestos o privilegios la navegacién de los rios y demas aguas na-
vegables que no hayan exigido para ello obras especiales. Son ca-
minos nacionales los que pasen de los limites de un estado y con-

duzcan a otro, o al Distrito Federal o Territorios Federales” %,

Como consecuencia de esta norma, y de la atribucién conferida al
Congteso de los Estados Unidos de Venezuela conforme al Articulo
57, Ordinal 16 de la misma Constitucién de 1909, éste podria
expresamente “dictar las leyes relativas al ejercicio de las awibu-
ciones que esta Constitucion concede al Poder Federal”, entre las
que se encontraba cualquier regulacién relativa al #réfico y trans-
porte pot carreteras nacionales, conforme a la definicién que de éstas,
daba la propia Constitucién comentada.

Por interpretacién a contrario, y pot no estar reservado expresa-
mente al Poder Federal, las autoridades municipales podrian regu-
lar la materia relativa al transito y al transporte por vias urbanas
y vecinales. Y ello porque conforme a las mismas “Bases de la
Unién™ previstas en la Constitucién, los Estados se obligaban “a
reconocer en sus respectivas Constituciones, la aztonomia municipal
de los Distritos y su independencia del Poder Politico del Estado,
en todo lo concerniente a su régimen econdémico y administrativo”.

28. Véase en Recopilacion de Leyer v Decretos de Venezuels, Tomo
XXXII, pags. 173 a 193,
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En el caso de la municipalidad del Distrito Federal, la propia Cons-
titucién de 1909, al atcibuir al Congreso Nacional competencia
para dictar la Ley Otganica del Distrito Federal, establecia que
“en el Distrito Federal la Ley consagrara la autonomia del Muni-
cipio en lo econémico y administrativo, y determinard cémo haya
de ejercer sus atribuciones de conformidad con los preceptos de
esta Constitucién, de modo que no se entrabe la libertad de accidn
politica de los Altos Poderes Federales que en aquél residen” .

B. Reglamento Municipal del Departamento Libertador
del Distrito Federal de 1913

19. Fue en virtud de esa autonomia de la Municipalidad consa-
grada y garantizada en la Constitucién, que en 9 de mayo de 1913
el Concejo Municipal del Distrito Federal diceé el “Reglamento de
Coches, Automéviles, Tranvias, Velocipedos, Motocicletas, Camio-
nes y Carros que circulen en el Departamento Libertador” y el
“Reglamento de Automéviles” *°,

Esta primera regulacién municipal sobre la materia, establecia nor-
mas precisas para los servicios de transporte publico de pasajeros
(Articulos 2% a 7°), incluyendo lugares de estacionamiento (Atr-
ticulos 8% a 12%) y tarifas (Articulos 13° a 18%); asi como para
la circulacion de los diversos tipos de vehiculos: velocipedos (Ar-
ticulos 19° a 28%), carros (Articulos 29 a 38%); y contenia regu-
lacién en relacidn a las patentes que habian de pagarse a la Admi-
nistracién General de Rentas Municipales (Articulo 39%); en re-
lacién a las penas que se debian imponer a las duefios de vehiculos
por infraccién del Reglamento (Articulos 40° a 43°); y en relacién
a las atribuciones y deberes del Inspector General (Articulos 44°
y 459).

En relacién a los automdviles, el Reglamento respectivo de la mis-
ma fecha establecia normas sobre las condiciones para su circulacion
(Articulos 1° a 10°), sobre la circulacién de los mismos (Articulos
11° a 18%), sobre el estacionamiento (Articulos 19° y 20°), sobre

29. Articulo 12, ordinal 3°,

30. Publicados en Gacetas Municipales N* 1376 de 17 de mayo de 1913
al N* 1381 de 29 de tmayo de 1913.
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la wansferencia (Articulo 21°) y sobre las penas por infraccion
del mismo (Arcicalo 229),

C. Constitucion de 1914

20, Tanto el Estatuto Constitucional Provisorio de 19 de Abril
de 1914 (Articulo 3° Ordinal 9°) como la Constitucion de 13 de
junio del mismo afio (Articulo 199 Ordinal 9%), en el Titulo refe-
rente a las "Bases de la Unidén” ™, coinciden en atribuir y “reservar
al Poder Federal toda jurisdiccion legislativa y ejecutiva concernien-
te a: 1° Correos, telégrafos y teléfonos; 2° La navegacién maritima,
costanera y fluvial y los muelles y caminos nacionales, sin que
pueda restringirse con impuestos o privilegios la navegacién de los
rios y demds aguas navegables que no hayan exigido para ello obras
especiales. Son caminos nacionales los que atraviesan un Estado o
Tertitoric o el Distrito Federal y pasen de sus limites”.

D. Decreto Organico del Distrito Federal de 1915

21. El Decreto Organico del Distrito Federal de 15 de agosto
de 1914 awribuye por otra parte, al Concejo Municipal, en su
Articulo 27, Ordinal 1° competencia “en todo lo relativo a la
organizacion de los servicios municipales de higiene y saneamiento
vias ¥y medios de comunicacion v trifico urbano y vecinales. . .”.
Similar disposicion esta en la Ley Orginica del Distrito Federal del
30 de junio de 1915 (Articulo 27, Ordinal 1°%),

E. Ordenanza sobre Vebiculos del Distrito Federal
de 1920

22, Conforme a la Constitucion de 1914, cuyos lineamientos
generales coinciden con los de la Constitucién de 1909 y a la Ley
Organica del Distrito Federal de 1915, el Concejo Municipal del
Distrito Federal dicté una “Ordenanza sobre Coches, Tranvias,
Automéviles, Catros, Biciclos, etc., etc.”, de 30 de junio de 1920 %,

31, Véase en Indice Constitucional de Venexwela, del Dr. Ulises Picén
Rivas, Caracas, 1944, pigs. 570 y 591

32, Publicada en Gaceta Municipal Extraordinaria de 2 de agosto de 1920,
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Esta Ordenanza, que derogé el Reglamento de 1913, regula, con
evidentes mejoras, la misma materia de éste. En efecto, contiene los
sigutentes titulos y capitulos: Clasificacion de los vehiculos que
prestan setvicio (Art. 1°); de los duefios y empresarios (Art. 2°);
de los conductores (Art. 3°); deberes de los conductores (Art. 4°);
de las estaciones (Arts. 5% al 11); de las tarifas (Arts. 12 a 18);
de los inspectores y colectores de tranvias, 6mnibus, etc. (Arts. 19
a 24); de los carros (Arts. 25 a 31); de los requisitos de circulacion
de los automodviles (Arts. 32 a 35), de los conductores de automé-
viles (Arts. 36 a 45); de las normas de circulacién de automdéviles
(Arts. 46 a 56); de las tarifas del servicio de automoviles (Arts.
57 y 38}; de los biciclos y motociclos (Arts. 59 a 68); de la nu-
meracién de vehiculos (Arts. 69 y 70); de las patentes (Art. 71);
de las penas (Arts. 72 a 73); del Inspector General (Arts. 76 y
77).

Tal como se desprende del analisis de las normas Constituciona-
les y Municipales antertormente vistas, es evidente gque en esta
primera etapa la regulacién del uso del dominio piéblico terrestre
vial estaba atribuida a la entidad que fuese titular de dichos bienes.

En efecto, en relaciéon a los caminos nacionales, es decir, aquéllos
que pasen de los limites de un Estado y conduzcan a otro, o al
Distrito Federal o Territorios Federales, corresponde al “Poder
Federal” su regulacidn, pues la titularidad de los mismos pertenece
a la Naci6n. Por €l contrario, y por cuanto no existi reserva expresa
al Poder Federal, correspondia a las municipalidades la regulacién
del uso (circulacién, transito y transporte) de los bienes del do-
minio publico vial (calles urbanas y caminos vecinales) cuya titu-
laridad correspondia al Municipio.

2. SEGUNDA ETaPA: 1922 a 1925
A. Constitucion de 1922

23, 1la segunda etapa en materia de regulacién de la circulacién
y el trinsito en las vias publicas, se inicia con la Constitucién de
19 de junio de 1922, la cual va a precisar atin mas la orientacién
de la primera etapa.
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En efecto, el Articulo 19, Ordinal 9% de la Constitucién de 1922 %
al regular las “Bases de la Unién” establecié que los Estados debian
establecer su régimen y gobierno intetior reconociendo la auronomia
municipal (Art. 19, Ordinal 4°) y sobre las bases fundamentales
siguientes;

“0% A teservar al Poder Federal toda jurisdiccién legislativa y
ejecutiva concerniente a:  a) correos, telégrafos y teléfonos; b) la
navegacion aérea, maritima, costanera y fluvial y los muelles y
caminos nacionales sin que pueda restringirse con impuestos o pri-
vilegios la pavegacion de los rios y demés aguas navegables que no
hayan exigido para ello obras especiales. Son caminos nacionales
los que atraviesan un Estado o Territoric o el Distrito Federal y
pasen de sus limites. Unico: El Poder Federal queda facultado para
dictar las disposiciones legislativas y ejecutivas sobre el trafico de
vehiculos de traccion mecanica, por dichos caminos”.

La importancia de esta norma Constitucional del ano 1922 en la
evolucién de la regulacién del uso del dominio pdblico vial, radica
en que precisé claramente la competencia del Poder Federal para
regular el “tréfico de vebiculos” por los “caminos nacionales”, sien-
do ésta una reserva expresa que se hizo en las “Bases de la Unién™;
quedando a las municipalidades la competencia para regular el
“trafico de vehiculos” en el dominio piblico vial urbano.

B. Ordenanza del Distrito Federal de 1922

24.  Bajo la vigencia de la Constitucién de 19 de junio de 1922,
ei Concejo Municipal del Distito Federal dicté la “"Ordenanza so-
bre Coches, Tranvias, Automéviles, Carros, Biciclos y Motociclos”
de 9 de septiembre de 1922 *, Esta Ordenanza también fue dictada
por el Concejo Municipal en uso de la Atwibucion 27 del Articulo 33,
Seccidn 2%, Titulo III de la Ley Organica del Distrito Federal de
30 de junio de 1915.

Siguiendo los lineamientos generales de las anteriores Ordenanzas,
ésta de 1922 regula los siguientes aspectos: Clasificacion de vehicu-

33, Véase en Ulises Picén Rivas, Indice Coustitucional de Veneuuels,
pag. 631

34. Publicada en Gaceta Municipal Extraordinaria de 13 de septiembre
de 1922,
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los (Art. 19); los duefios y empresarios de vehiculos de servicio
(Art, 2°); los conductores (Art. 3°); los deberes de los conducto-
res (Art. 4°); las estaciones (Arts. 5% a 11); de las tarifas (Arts.
12 a 18); los inspectores y colectores de tranvias, émnibus, etc,
(Arts. 19 a 31); las condiciones de circulacién de los automéviles
(Arts. 32 y 33); los conductores de automéviles (Ares. 34 a 44);
[as normas de circulacién de automdviles (Arts. 45 a 56); las tari-
fas (Arts. 57 y 58); los biciclos y motociclos (Arts. 59 a 68); la
numeracién de vehiculos (Arts. 69 y 70); las patentes (Art. 71);
las penas (Arts. 72 a 75) y el Inspector General (Arts. 76 y 77).

C. Ordenanza del Distrito Federal de 1924

25. Asimismo, bajo la vigencia de la Constitucién de 1922, el
Concejo Municipal del Distrito Federal dictd en 15 de julio de
1924 una “Ordenanza de Coches, Tranvias, Automdviles, Auto-
6mnibus o Autobuses, Carros, Biciclos y Motociclos que circulan en
los Departamentos Libertador y Vargas”, en uso, también, de la
atribucién 2%, Articulo 33, Seccién 2* del Titulo Il de la Ley Or-
ghnica del Distrito Federal de 30 de junio de 1915.

Esta Ordenanza también contiene regulacién sobre la clasificacién
de vehiculos (Art. 1°); los duefios y empresarios de vehiculos (Art.
2°%); los conductores (Art. 3%); los deberes de los conductores
(Art. 4%); las estaciones (Arts. 5% a 11); las tarifas (Arts. 12 a
18); los inspectores y colectores de tranvias, émnibus, etc. (Arts.
19 a 24); los carros y camiones (Arts. 25 a 34); las condiciones de
circulacién de los automdviles (Ares. 35 y 36); los conductores de
automéviles (Ares. 37 a 47); las normas de circulacién (Arts. 48
a 60); las tarifas (Arts. 61 y 62); los biciclos y motociclos (Arts.
63 a 72); la numeracién de vehiculos (Arts. 73 y 74); las patentes
(Art. 75); las penas (Arts. 76 a 79); y la Inspectoria General
(Arts. 80 y 81).

Del analisis de las anteriores normas constitucionales y municipales
dictadas en esta segunda etapa, se desprende en forma aldn mds
clara la distribucién de competencias en relacién a la regulacién
del uso (trafico y transporte), por vias publicas: en relacién a los
caminos nacionales correspondia al Poder Federal; y en relacién
con los caminos vecinales y vias urbanas cotrespondia al Poder
Municipal.
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3. Tercera Etara: 1925-1929

A. Constitucion de 1925

26. La tercera etapa de la regulacion del uso (trinsito y trans-
porte) de las vias de comunicacién terrestres, comienza con la
vigencia de la Constitucién de 24 de junio de 1925, la cual regula
mas precisamente la distribucién de competencias que habia hecho
la Constitucién de 1922, anteriormente indicada *.

En efecto, la Constitucién de 1925 comienza pot teservar al Poder
Federal, la competencia {Art. 15, Ordinal 16) en “todo lo relativo
a la apertura y conservacion de los caminos nacionales, esto es, los
que atraviesan un Estado o el Distrito Federal o un Territorio
Federal y salen de sus limites, los cables aéreos de traccién y las
vias férreas, aunque estén dentro de los limites de un Estado, salvo
que se trate de tranvias o cables de traccién urbanos, cuya concesion
y reglamentacion compete a las respectivas municipalidades”.

En su Articulo 18, Ordinal 1° la misma Constitucién de 1925
sefalaba que era de la competencia de las municipalidades "orga-
nizar sus servicios de policia, abastos, cementerios, ornamentacién
municipal, arquitectura civil, alumbrado publico, acueductos, tran-
vias urbanos y demas de cardcter municipal”. Por su parte, el Ar-
ticulo 78, Ordinales 6° y 18° de la misma Constitucién, atribuia a
las Camaras Legislativas como Cuerpos Colegisladores, competencia
para “aprobar o negar los contratos para la construccién de vias
férreas, cables aéreos de traccién...” y para “legislar sobre. ..
ferrocarriles, caminos nacionales y el trafico por ellos de vebiculos
de tracciomn mecinica. . .”.

Tal como se deduce de las anteriores normas constitucionales, fa
competencia constitucional expresa en la materia, era como sigue:

a) En materia de circulacién, el Poder Federal tenia competencia
para regulatla en los caminos nacionales.

b) En materia de transporte, el Poder Federal podia regularlo
en los caminos nacionales, y por ferrocarriles, asi como lo
relativo a los cables aéreos de traccién, Las municipalidades

35. Véase en Ulises Picén Rivas, Indice Constitucional de Venezuela, cit;
pig. 660.

35



tenfan facultad, en cambio, para regular en materia de tran-
vias y cables de traccién urbanos.

B. Ley de Trifico Terrestre de 1926

27. Conforme a esa distribucién de competencia Constitucional,
el Congreso de los Estados Unidos de Venezuela dictd con fecha
19 de julic de 1926 la primera normativa nacional sobre trafico
terrestre *°,

Esta Ley contenfa regulacién en materia de clasificacién de vehicu-
los (Arts. 1y 2), de automéviles (Arts, 3 a 8) y de las condiciones
de su circulacién (Art. 9), asi como respecto a los duefios y em-
ptesarios de automéviles (Art. 10). Contenia asirnismo, regulacién
sobre los conductores o choferes (Arts. 11 a 21) y sobre el examen
para obtener ¢l permiso de conducir (Arts. 22 a 24); sobre la
marcha (Arts. 25 a 28); sobre los accidentes, responsabilidad, penas
y comprobaciones (Arts, 28 a 44); y sobre las inspectorias (Att. 45).
La Ley, sin embatgo, establecia muy claramente la competencia de
las municipalidades y de los Estados, asi:

a) En materia de matrictdacion de vebiculos: Disponia el Ar-
ticulo 4° que “todos los vehiculos debian previamente ser matricu-
lados 0 empadronados en las oficinas que al efecto dispongan los
Presidentes de los Estados, el Gobernador del Distrito Federal y los
Gobernadores de los Territorios”. Asimismo lo disponia el Articulo
10, Ordinal 1%

b)  En materia de permisos y titulos para conducir: El Articulo 22
de la Ley establecia que un jurado en el cual se debia encontrar el
Inspector de Vehiculos, nombrado por el Presidente de Estado o
Gobernador debfa expedit el permiso provisional. En su caso, con-
forme al Articulo 46, el Gobernador del Distrito Federal, los Pre-
sidentes de Estados y Gobernadores de Territorios Federales debian
expedir los titulos de chofer,

¢} En materia de inspectorias de vehiculos: El Articulo 45 de la
Ley establecia que “los Presidentes de Estados, Gobernador del Dis-

36, Véase en Leyes y Decretos Reglamentarios de los Estados Unidos de
Venezuela, Tomo XVII, Caracas, 1944, pigs. 717 a 722.
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trito Federal y Gobernadores de Territorios, creardn las Inspectorias
de Vehiculos necesarias sefialandoles el territorio de su jurisdiccién”.

Al Inspector de Vehiculos correspondia la imposicién de penas
(Arts. 38 y 40), asi como la comprobacidn de los hechos (Art. 41).

De las decisiones del Inspector del ramo podia por otra parte,
apelarse para ante el respectivo Presidente de Estado o Gobernador
(Art, 42).

En todo caso, en los lugares donde funcionaran las Inspectorias,
s8lo a éstas correspondia imponer multas, y donde no las hubiere,
a la primera autoridad civil de la parroquia 0 municipio (Art. 43),
stendo la competencia en todo caso de cardcter local. La policia de
carreteras (de cardcter nacional) por ello, sdlo podia comprobar las
infracciones del Reglamento y dar aviso a la autoridad competente

(Art. 44),

En todo caso, debe ello quedar claramente seiialado, la Ley en el
Paragrafo Unico del Articulo 45, establecia que “el Ejecutivo Fe-
deral queda autorizado para establecer, cuando lo juzgue conve-
niente, una Inspecrorfa Nacional de Vehiculos dependiente del Mi-
nisterio de Relaciones Interiores y con las atribuciones que le sefiale
el Decreto de su creacién”. En tal virtud, las autoridades de transito
podian llegar a tener caracter nacional. Ello era, por otra parte,
petfectamente posible, pues la Constitucién vigente pata ese mo-
mento, la de 1925, no reservaba expresamente a las municipalidades
competencia en materia de circulacién urbana **. De aquf que cuando
el Poder Nacional hizo uso de esa faculead en 1949, bajo la vigen-
cia de la Constitucién de 1936 con idéntica regulacién en la ma-
teria que la de 1925, la Corte Suprema declaré que era perfecta-
mente constitucional, pues los municipios no tenian facultad cons-
titucional para regular la materia de transito terrestre *°,

d)} En materia de circulacién: En relacidén a la regulacidén de cir-
culacién, la Ley establecié normas muy genetales como la obliga-
cién de circular por la derecha (Art. 25) y la obligacidén para el
conductor de tener siempre absoluto dominio del volante y de ami-
norar la velocidad siempre que ésta pueda ser causa de peligro para

37. Véase N? 26.
38. Véase Nota N° 69,
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los transetintes {Art. 27). En relacién a la velocidad de los auto-
méviles y motocicletas, la Ley remitia, sin embargo, a lo que dis-
pusieran las Ordenanzas y Reglamentos, la cual debia ser tal que
evitara en cuanto fuese posible, todo peligro (Art. 26).

En todo caso, la Ley expresamente consagraba en su Articulo 49
lo siguiente:

“Los Concejos Municipales dictaran Ordenanzas sobre circulacién
de vehiculos en todo lo que se relacione con la seguridad y como-
didad de los habitantes de las poblaciones, dentro de los limites de
éstas, Y en lo que no sea contrario a la presente Ley”.

C. Reglamento de la Ley de Trifico Terrestre de 1926

28. Este Reglamento de fecha 16 de septiembre de 1926 *, dictado
para desarrollar las normas de la Ley, siguio los mismos lineamien-
tos de ella en materia de circulacidén, En esta forma, reguld detalla-
damente la circulacién por caminos nacionales, y dejo para las mu-
nicipalidades competencia en materia de circulacién urbana.

En efecto, en materia de velocidad, su Articulo 17 remitia a lo
dispuesto en la respectiva Ordenanza Municipal, cuando la circula-
cién se realizara “en poblado”.

En forma més general atn, el Articulo 28 de dicho Reglamento
establecia lo siguiente:

“La circulacién en poblado se rige por las Ordenanzas Municipales
respectivas y todos los conductores de vehiculos quedan obligados a
cumplir estrictamente sus disposiciones”.

D. Ley Orgénica del Distrito Federal de 1927

29. Por otra parte, la Ley Organica del Distrito Federal de 31 de
mayo de 1927 que deroga la de 1915 *°, contiene una disposicién
similar a la de la Ley derogada, en el sentido de atribnir competen-

39. Véase en Leyes y Decretos Reglamentarios de los Estados Unidos de
Venezuela, Tomo XVII, Caracas, 1944, pags. 722 a 727.
40. Véase N@ 21,
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cia al Concejo Municipal del Distrito Federal para regular “en todo
lo relativo a la organizacién de los servicios municipales de higiene
y saneamiento, vias y medios de comunicacion y trifico nrbano v
vecinales. . .”.

E. Ordenanza sobre Trifico Urbano de vebiculos en el
Distrito Federal de 1927

30. Conforme a los lineamientos legales y constitucionales ante-
riormente sefialados, el Concejo Municipal del Distrito Federal dict6
con fecha 30 de julio de 1927 una Ordenanza sobre Trafico Urbano
de Vehiculos en el Distrito Federal *!, “en uso de la atribucién esta-
blecida en el Articulo 35, Ordinal 2° de la Ley Orgidnica del Dis-
trito Federal, de 31 de mayo de 1927 y del Articulo 49 de la Ley
de Trafico Terrestre de 19267 *%,

Dicha Ordenanza contenfa regulacién especifica sobre la Clasifica-
cién de Vehiculos (Art. 1), los duefios y empresarios de los mismos
(Are, 2); los conductores en general (Arts. 3 y 4); los choferes
(Arts. 5 a 7); los conductores de coches (Arts. 8 v 9); los con-
ductores de carros de traccién de sangre (Arts. 10 a 12); los ins-
pectores y colectores de tranvias, émaibus, etc. (Arts. 13 y 14);
las bicicletas y motocicletas (Arts. 15 a 18); los duefios de garajes
(Arts. 19 y 20); de los certificados de capacidad para ser conductor
(Arts. 21 a 27); las patentes (Arts. 28 y 29); el trafico en pobla-
do (Art. 30); las restricciones al trafico (Arts. 31 a 34); los fis-
cales del trafico (Art. 35); las estaciones (Arts. 36 a 42); los
coches, tranvias y carros de traccién de sangre (Ats. 43 a 51); la
numeracién de vehiculos (Arts. 52 a 54); las penas (Arts. 55 a
59); la Inspectoria General (Arts. 60 a 65).

De dicha normativa es necesario destacar las disposiciones sobre el
“trafico en poblado” que no se establecieron en las Ordenanzas
anteriores y que tienen su significacién en la distribucién de com-
petencias que la Constitucién de 1925 y la Ley de 1926 ya habian
sefialado. Consecuencia de la anterior regulacién, es la posibilidad
que la Ordenanza otorga al Gobernador del Distrito Federal para

41. Gacera Municipal N 3599 de 30 de julio de 1927,
42, Véase N? 27,
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“crear y proveet cuando lo juzgue oportuno y conveniente los cargos
de fiscales del trafico”, a los cuales se les asignan una serie de atri-
buciones especificas.

F. Ley de Trénsito Terrestre de 1927

31. En lineas generales, la Ley de Transito Tetrestre de 26 de
julio de 1927 **, sigue las mismas directrices de la Ley de 1926 *,
en cuanto que en materia de circulacién regula la misma por carre-
teras y caminos nacionales, dejando competencia a los Concejos
Municipales para dictar Otdenanzas sobte circalacion wrbana de
vehiculos, en todo lo relativo a la seguridad y comodidad de los
habitantes de las poblaciones, cuidando de no contrariar en aquellas
las disposiciones de Ia Ley (Art. 3).

G. Reglamento de la Ley de Transito Tervestre de 1927

32. En el mismo sentido gue el Reglamento anterior de 1926,
el Reglamento de la Ley de Trénsito Terrestre de 14 de noviembre
de 1927 %5, establecta que la circulacién en poblado se regfa por las
Ordenanzas Municipales, imponiendo a los conductores de vehicu'os
la obligacién de cumplir estrictamente sus disposiciones (Art. 28),

H. Constitucion de 1928

33. La Constitucién de 23 de mavo de 1928 *° en materia de dis-
tribucién de competencias sobte regulacién del transporte y circu-
lacién por vias piblicas, siguié la misma orientacién de la Consti-
tucién de 1925, ya analizada ¥, atribuyendo a las municipalidades

43, Véase en Leves v Derretos Reglamentarios de los Estados Unidos de
Veneznela, Tomo XVII, Caracas, 1944, pigs. 705 a 710.

44, Véase No 27,

45. Véase en Leves y Decretos Reglamentarios de los Estados Unidos de
Veneznels, Tomo XVII, Caracas, 1944, pags. 711 a 716.

46. Véase en Ulises Picdn Rivas, Indice Coustitucional de Venexuela,
pag. 694,

47. Véase N9 26.
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comnpetencia en materia de trinsito por vias urbanas y vecinales y
en materia de transporte urbano por tranvias; y al Poder Federal
competencia en matetia de trinsito por caminos nacionales y en
materia de transporte por ferrocarriles y cables de traccidn.

I. Ley de Transito Terrestre de 1928

34. El Congreso de los Estados Unidos de Venezuela, con fecha
19 de julio de 1928 *%) dicté una nueva regulacién sobre trinsito
terrestre siguiendo asimismo, en lineas generales, la misma otien-
tacién que la Ley de 1926 *°.

En materia de circulacién, sin embargo, precisaba y delimitaba ain
mas la competencia municipal.

En efecto, el Articulo 3° de la Ley disponia lo siguiente:

“Corresponde a los Concejos Municipales dicear Otrdenanzas sobte
la circulacién urbana de los vehiculos, en todo lo relativo a la
seguridad y comodidad de los habitantes de las poblaciones”.

“En tales Ordenanzas se reglamentard el peso y el tamaiio de los
camiones de permitido transito en las calles de las ciudades y se
deberd disponer que los camiones que pueden circular por las
carreteras, podran también transitar por las calles de las poblaciones
que constituyan la prolongacién dentro de éstas, de la respectiva
carretera’

“Asimismo, cuidaran los Concejos Municipales de no contrariar en
las mencionadas Ordenanzas las disposiciones de la presente Ley”.

Por otra parte, en materia de transporte terrestre la Ley disponia en
su Articulo 2% que “los ferrocartiles se regirdn pot sus respectivos
contratos y por la Ley y el Reglamenio Ejecutivo sobre la materia”
y en cambio "los tranvias se regirin por sus contratos, y por las
Ordenanzas Municipales respectivas, en cuanto les sean aplicables”,

respetando asi la distribucién de competencias que la Constitucién
de 1925 habia hecho ™.

48. Véase en Leyes ¥ Decretos Reglamentarior de los Estados Unidos de
Venezuela, Tomo XVII, Caracas, 1944, pigs. 693 a 698.

49, Véase N° 27,

50, Véase N? 26.
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J.  Reglamento de la Ley de Transito Terrestre de 1928

35. Por su parte, el Reglamento de la Ley de 17 de septiembre
de 1928°, desarrollé los lineamientos generales de la nueva Ley
de 1928 estableciendo en su Articulo 28 lo siguiente:

“La circulacién en poblado se rige por las Ordenanzas Municipales
respectivas; y todos los conductores de vehiculos quedan obligados
a cumplir estrictamente sus disposiciones’.

“Conforme lo estatuye el Articulo 3° de la Ley de Transito Terrestre,
debera disponerse en tales Ordenanzas que los camiones que pueden
circular por las carreteras podran también transitar por las calles
de las poblaciones que constituyan la prolongacién dentro de éstas,
de la respectiva catretera”.

4. CuarTA ETAPA: 1929-1936
A, Constitucién de 1929

36. La regulacién constitucional del texto fundamental de 29 de
mayo de 1929 puede decirse que es la misma, en materia de
urilizacién del dominio puablico vial, que la establecida en las ante-
riores Constituciones a partir de 1925 *,

En efecto en las Bases de la Unidn, Articulo 15, Ordinal 16, se
reserva al Poder Federal “todo lo relativo a la apertura y la con-
servacién de los caminos nacionales, esto es, los que atraviesan un
Estado o el Distrito Federal o un Territorio Federal y salen de sus
limites; los cables aéreos de traccién y las vias férreas, aunque estén
dentro de los limites de un Estado, salvo que se trate de tranvias o
cables de traccién urbanos, cuya concesién y reglamentacién com-
pete a las respectivas municipalidades”.

Por otra parte, €l Articulo 18, Ordinal 1°, precisaba que es de la
competencia de las municipalidades “organizar sus servicios de. ..

51. Véase en Leyes y Decretor Reglamentarios de los Estados Unidos de
Venezunela, Tomo XVII, Caracas, 1944, pigs. 699 a 705.

52. Véase en Ulises Picdn Rivas, op. cit., pag. 728
33. Véase N© 26 y N 33,
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tranvias urbanos y demds de cardcter municipal”; y el Articulo 78,
Ordinal 18° disponia que era de la competencia de las Cimaras Le-
gislativas como cuerpos colegisladores “legislar acerca de. . . ferroca-
teiles, caminos nacionales y el transito por ellos, de vehiculos de
traccién mecanica”.

Como puede observarse, la distribucién de competencias de orden
constitucional coincide con la que hacfa la Constitucién de 1925 **,

B. Ley de Trinsito Terrestre de 1930

37. También en lineas generales, la Ley de Transito Terrestre de
15 de julio de 1930 * sigue los mismos lineamientos, en cuanto a
la distribucién de competencias que las leyes anteriores ™.

Sin embargo, el Articulo 2° de la Ley precisaba atn més la com-
petencia de las municipalidades en materia de circulacién de ve-
hiculos. Dicho Articulo disponia:

“Corresponde a los Concejos Municipales dictar Ordenanzas sobre
la circulacidn wrbana de los vehiculos, en todo lo relativo a la se-
guridad y comodidad de los habitantes de las poblaciones, y sobre
los requisitos y condiciones a que deben sujetarse las empresas de
transporte de personas en los vehiculos 2 que se refiere esta Ley”.

“En tales Ordenanzas se establecerd que las tarifas de las empresas
mencionadas deben ser sometidas a la aprobacién del respectivo
Concejo Municipal”.

“En esas Ordenanzas se reglamentard el peso y el tamafo de los
camiones de permitido trénsito en las calles de las ciudades y se
debera disponer que los camiones que puedan circular por las
carreteras, podran también transicar por las calles de las poblaciones
que constituyan la prolongacién, dentro de éstas, de la respectiva
carretera’”.

“Asimismo, cuidarin los Concejos Municipales de no contrariar en
las mencionadas Ordenanzas las disposiciones de !a presente Ley”.

54, Véase N@ 26.

55. Véase en Leyes y Decretos Reglamentarios de los Estados Unidos de
Venezuela, Tomo XVII, Caracas, 1944, pags. 677 a 0683,
56. Véase Nos. 27, 31 y 34

43



“A dichas Ordenanzas deberd darseles la mayor publicidad”.

Ahora bien, tal como se desprende del Articulo anteriormente trans-
crito, la Ley de 1930 precisé la competencia en materia de trans-
porte terrestre de una manera clara. En efecto, la Ley dispuso que
los Concejos Municipales debian dictar Ordenanzas “sobre los re-
quisitos y condiciones a que deben sujetarse las empresas de trans-
porte de personas en los vebiculos” regulados por ella, y las tarifas
respectivas debian ser aprobadas por el Concejo Municipal respec-
tivo. Solamente la regulacién de! twransporte por ferrocarriles que-
daba a la competencia del Poder Federal.

En materia de transito, seguia la Ley con la misma distribucién de
competencias: transito urbano cotrespondia al Poder Municipal y
transito terrestre por caminos nacionales al Poder Federal ®'.

57. La Corte Federal y de Casacién en Sala Politico-Administrativa, dictd
en fecha 21 de noviembre de 1937, sentencia en la cual declard im-
procedente una solicitud de declaratoria de colisidn entre el Articulo
56 de la Ley de Transito Terrestre de 1930 y el Articulo 130 de la
Ordenanza de Transito Urbano del Distrito Federal, y en la cval con-
firmé expresamente la delimitacién de competencias en materia de
wansito terrestre, admitiendo la necesaria competencia de las munici-
palidades en la regulacién del transito urbano,

De dicha sentencia es interesantes destacar los signientes pittafos ilus-
trativos de esa afirmacién:

“...La Ley en su Art. 56, hace la designacién del Gobernador o del
respectivo Ptesidente del Estado, como Tribunal de la Instancia que
pueda surgir por razdn de la apelacion incerpuesta contra roda decisién
del Inspector del ramo, segin lo preceptuado en el Titulo II, cuyo
mote es: “De los accidentes, de la responsabilidad, etc.” De manera
pues, que el fallo del Inspector puede referirse a las siguientes sancio-
nes: "Are. 45. La infraccién de las disposiciones legales sobre el trn-
sito terrestre, serd castigada segin el caso con las sigutentes penas:
a) multa; b) arresto; ¢) prisidn; d) suspensidn temporal del per-
miso de manejar; e) pago de dafios y perjuicios; f) las que impo-
ne el Cédigo Penal”. Y el enunciado Articulo 56 a que se refiete, no
puede menos que abarcar estas diversas sanciones, sélo que en cuanto
a la multa ptevé una caucidn real o personal pata garantizar su efec-
tividad”.

"Pero no obstante esto, el Articulo 2° autoriza a los Concejos Munici-
pales pata dictar Ordenanzas sobre trifico urbano, en el Distrito Fe-
deral, aurorizacidn que se hace mds necesaria en esta ciudad de Cara-
cas, con atencion a la intensidad de su trifico por un gran nimero de
vehicules y 2 la urgencia de solucionar diarios y diversos problemas
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C. Reglamento de la Ley de Transito Terrestre de 1930

38. El Reglamento de la Ley de 1930 dictado el 30 de julio del
mismo afio sigue, asimismo, los lineamientos de la normativa an-

de transito que no es posible prever en la Ley Nacional. Por lo que es
forzoso deducir la necesidad imperiosa de reglamentar por la Munici-
palidad del Distrito Federal el mencionado erafico complejo, con la
determinacidn adecuadas de sanciones, Por lo mismo, el ciudadano
Inspector General de Vehiculos ha de resolver a menudo conflictos
relativos al trinsito y conocer de infracciones a la Ley Nacional y 2
la Ordenanza Municipal, sobre la materia, decisiones éstas que suponen
un sinnimero de apelaciones que el ciudadano Gobernador, debido a
sus mulciples y delicadas funciones, no podria atender pronta y eficaz-
mente; y sin duda resulraria nugatorio el mencionado recurso legal si
no acudiera a tal necesidad la municipalidad, creando, en su Ordenan-
za, con todo acierto juridico, el Tribunal de Apelacidn a que se refiere
su Articulo 1307,

“Las razones que preceden demuvestran de consiguiente, que no existe
la colisién denunciada, porque las decisiones a que se refiere el Ar-
ticulo 56 de la Ley de Transito Tertestre, y concerniente a infrac-
ciones de la misma, han de set impugnadas en el Discrito Federal,
mediante apelacién parz ante el ciudadano Gobernador del Distrito
Federal, mientras que las decisiones relativas a infracciones de la
Ordenanza de Trifico Utbano, han de impugnarse con el propio
recurso de apelacién para ante el Tribunal que se constituya al
efecto en acatamiento a su Articulo 1307,

“Al expresar la Ley (Are 53), en forma general, que toda violacién
de ella 0 de su Reglamento que no tenga seifialada una pena exptesa,
se castigard con multa de cincuenta a quinientos bolivares o arresto
proporcional, limita su radio de aplicacién como toda Ley, a sus pro-
pias infracciones, esto es, a las de los precepros que mtegran su con-
tenido. Ahora, pues, su Articulo 46 legisla sobre la suspensién del per-
miso pata manejar, pero se tefiere a determinadas infracciones come-
tidas por el chofer, entre las cuales no se incluye la altetacién de titulo
previsto en el citado Articulo 131 de la Ordenanza Municipal; por lo
que si se cometiere una falea de esta ditima indole, no se infringiria
seguramente Ia Ley, sino que sélo serd violada Ia Ordenanza Municipal,
cuya prevision al respecto es distinta, como se ha visto, a las de dicha
Ley. Por tanto, se juzga que no existe tampoco la colisién denunciada”,
“En orden a la mentada usurpacién de atribuciones que el denunciante
imputa al Concejo Municipal, al legislar éste en matetia de transito
terrestre que es de la competencia del Congreso Nacional, no juzga la
Corte que pueda existir ninguna violacidn constitucional. Porque si es
cierto que entte las materias reservadas a la competencia federal, esta
la relativa a trinsito tertestre, no 10 es menos que el trafico urbano,
que es al que se refiere el caso de autos, ofrece las miltiples necesida-
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terior *°. El Articulo 29 de dicho Reglamento establecia, por ejem-
plo, que “la circilacién en poblado se rige por las Ordenanzas Mu-
nicipales respectivas; y todos los conductores de vehiculos quedan
obligados a cumplir estrictamente sus disposiciones”, agregando que
“conforme lo estatuye el Articulo 2° de la Ley de Transito Terrestre,
deberi disponerse en tales Ordenanzas que los camiones que puedan
circular por las carreteras podran también transitar por las calles de
las poblaciones que constituyen la prolongacion, dentro de éstas, de
la respectiva carretera”.

D. Ordenanza sobre circulacion urbana de vebiculos en
el Distrite Federal de 1930

39. Conforme a la awibucién consagrada en el Articulo 35 de
la Ley Organica del Districo Federal de 1926 y en el Articulo 2°
de Ia Ley de Transito Terrestre de 1930, el Concejo Municipal
del Distrito Federal dicté 1a Ordenanza sobre circulacién urbana de
vehiculos de 15 de diciembre de 1930 .

Dicha Ordenanza contenia regulacién especifica sobre los siguientes

des 2 que se ha hecho alusién arriba, y que hay que prever de inme.
diato, sin que puedan considerarse tales necesidades comprendidas en
dicha reserva, so pena de incurritse en perjudiciales imprevisiones.
Y de alli la razén de existir de las Ordenanzas que, como la que se
dice abusiva de sus atribuciones, cohonestan eficazmente los inconve-
nientes que se suceden frecueatemente en el trifico y mayormente en
el urbano. Segun esto, es ficil apreciar como la Ley y la Ordenanza
han salvado el concepto constitucional de que es al Congreso a quien
toca legislar acerca de la expresada matetia, sin admitir que la previ-
1ion constitucional legue basta desarmar a los municipios del poder
de ordenar lz efecucion inmediata de sus propias previsiones legales,
mediante la autoridad competente, para realizar la regularizacién en
detalle de las mencionadas necesidades del tramsito, todo ello con la
facultad plena que les da el Ordinal del Arciculo 41 de la Ley Orgi-
nica del Disttito Federal. No tiene aplicacién al caso el principio de
que las leyes deben ser derogadas por otras leyes, .. (Véase en Me-
moria de la Corte Federal y de Casacidn de 1938, Tomo I, pigs. 387
a 389; subrayado nuestro).

58. WVéase en Leyes v Decretos Reglamentarios de los Estados Unidos de
Venezuela, Tomo XVII, Caracas, 1944, pigs. 683 a 691.

59. Véase N¢ 37,
60. Véase Gaceta Municipal N* 4136 de 3 de enero de 1931.
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aspectos: Disposiciones generales sobre circulacién (Arts. 1 a 20);
de los coches de uso particular y coches de plaza (Arts. 21 a 30);
de los automéviles de uso particular y de plaza, y de los camiones
(Arts. 31 y 32); De los autobuses y tranvias (Arts. 33 a 46); de
los carros por traccién animal y catros de mano (Arts. 54 a 62);
de Ia numeracion de vehiculos (Arts. 63 a 69); de la capacidad de
los conductotes (Ass 68 2 73), de Lo velocidad ¥ e la <assa
(Arts. 74 a 81); del uso de bocinas, timbres y cornetas (Arts, 82
a 85); de las rarifas (Arts. 86 a 90); de las estaciones (Arts, 91
a 97); de la inspectorfa de vehiculos (Arts. 98 a 101); de los fis-
cales de trafico (Arts. 102 a 104); y de las disposiciones penales
(Arts, 105 a 108).

De toda la normativa de dicha Ordenanza, conforme a los linea-
mientos de la Ley del Transito Terrestre de 1930, es de interés
destacar la regulacién detallada del trafico urbane y fundamental-
mente la regulacion de las empresas de transporte de personas en la
zona urbana del Distrito Federal. La Ordenanza comienza por se-
falar (Art. 33) que “en todo lo que se refiere 2 su desenvolvi-
miento y organizacion, las empresas de autobuses quedan sujetas al
estricto cumplimiento de las disposiciones contenidas en esta Orde-
nanza, a las dictadas o que se dictaren por la municipalidad del
Distrito Federal conforme a la Ley de Transito Terrestre y al Re.
glamento de la misma, estando los empleados de dichas empresas
sometidos a la jurisdiccién del Inspector de Vehiculos y de los de-
mas agentes .

Pot otra parte, conformme a la misma Ordenanza, Y25 empresas de
tranvias debian contratar con la municipalidad ¢l establecimiento
de cualquier linea y estaban “sujetas a las disposiciones contractuales
que las rigen y a las establecidas en esta QOrdenanza, en cuanto les
sean aplicables” (Arts. 34 y 35). En todo caso, aclaraba el mismo
Articulo 35 de la Ordenanza, ningin contrato podia celebrarse de
manera exclusiva, esto es, que no pudiera concederse igualmente a
cualquiera otra persona, emptesa o compaiiia, que reuniera las
mismas condiciones legales. La Ordenanza establecié ademids, di-
versas normas generales de funcionamiento de las empresas de auto-
buses y tranvias.

En conclusién, y siguiendo los lineamientos legales y constituciona-
les, la Ordenanza regulaba el trinsito wrbano (circulacién en po-
blado) y el transporte wrbano.
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E  Ordenanza sobre circulacion wurbana de vebiculos en

el Distrito Federal de 1933

40. Siguiendo los mismos lineamientos de la Ordenanza anterior
de 1931, el Concejo Municipal en uso de la Auibucién 2* del At-
ticulo 35 de la Ley Otganica del Distrito Federal y de lo dispuesto
en el Articulo 2° de la Ley de Transito Terrestre, dictd con fecha
31 de agosto de 1933 otra Ordenanza sobre circulacién urbana de
vehiculos *'.

La distribucién de competencias en esta QOrdenanza permaneci6 re-
gulada en la misma forma que en Ja anterior, es decit, el municipio
tenfa competencia para disponer sobre el Transito Urbano y sobre
el Transporte Urbano %,

5. QuUINTA ETAPA: 1936-1953

A.  Constitucién de 1936

41. La quinta etapa de la evolucién en materia de regulacidn del
uso del dominio publico terrestre (wréfico y transporte), comienza
con la Constitucion de 20 de julio de 1936.

El Articulo 15, Ordinal 12 de la misma, referente a las Bases de
la Unidn, reservé a la competencia del Poder Federal “todo lo
relativo al transporte terrestre, a la navegacién aérea, maritima,
fluvial v lacustre, vy a los muelles y las obras para desembarque en
los puertos”. El Ordinal 16 del mismo Articulo, también reservé al
Poder Federal “todo lo relativo a la apertura y conservacién de los
caminos nacionales, esto es, los que atraviesan un Estado o el Dis-
trito Federal o un Territorio Federal y salen de sus limites; los
cables aéreos de traccién y las vias férreas, aunque estén dentro de
los limites de un Estado, salvo que se trate de tranvias o cables de
traccién urbanos, cuya concesién y reglamentacién compete a las
respectivas municipalidades”,

Por su parte, el Articulo 18, Ordinal 1° de la misma Constitucién
de 1936, atribuia 2 las municipalidades competencias para “organi-

61. Véase Gaceta Municipal N° 4564 de 28 de septiembre de 1933.
62. Véase N? 39.
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zar sus setvicios de. .. rranvias urbanos y demas de cardcter muni-
cipal”; y el Articulo 78, Ordinal 21 atribufa a las Camaras Legisla-
tivas como Cuerpos Colegisladores facultad para “legislar acerca
de. .. ferrocarriles, caminos nacionales y transito por ellos de ve-
hiculos de traccién mecanica o de sangre”.

La Constitucion de 1936 fue la primera de nuestras normas cons-
titucionales que atribuyd expresamente al Poder Federal comperen-
cia general en materia de transporte terrestre. En efecto, las Cons-
tituciones anteriores sélo hablaban de reserva al Poder Federal en
materia de ferrocarriles o cables aéreos de traccién no urbanos. La
Constitucion de 1936, aun cuando contina haciendo esa reserva,
habla también como hemos visto, en forma expresa de “transporte
terrestre’” sin hacer ninguna distincién.

Fue la propia Constitucién sin embargo, la que reservé a la com-
petencia municipal “los servicios de tranvias wurbanos y demdis de
cardcter municipal”, donde se incluian los autobuses urbanos®, ha-
ciendo asi ella misma, una excepcién al principio general.

B. Ley Orgdnica del Distrito Federal de 1936

42, Conforme a la normativa de la Constitucién de 1936, el
Congreso Nacional dicté el 14 de octubre del mismo afio, la Ley
Orcganica del Distrito Federal. En el Ardculo 29, Ordinal 1° de
dicha Ley, se dispone que es competencia del Municipio, “los servi-
cios de policia, cementerios, ornamentacién municipal, arquitectura
civil, alumbrado publico, acueductos y demas de caricter municipal,
tales como servicios de higiene y saneamiento, vias y medios de co-
municacion y transito wrbano y vecinal...” pot lo que en materia
de trinsito, la distribucién de competencias seguia la misma orien-
tacién que tenia hasta ese momento,

C. Ordenanza sobre Transito Urbano del Distrito Federal
de 1938 reformada parcialmente en 1941

43. El Concejo Municipal del Distrito Federal, en uso de la atri-
bucién 2° del Articulo 41 de la Ley Organica del Distrito Federal

63. Véase N? 61.
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y conforme a lo dispuesto en el Articulo 2% de la Ley de Transito
Terrestre, dicté con fecha 26 de febrero de 1938 la Ordenanza
sobre Transito Urbano, reformada parcialmente el 21 de noviembre
de 1941 %,

Esta Ordenanza contiene en sus dispositivos, un enorme progreso en
relacién con las anteriores. En efecto, contiene precisa regulacién
sobre lo siguiente: Disposiciones generales sobre circulacion (Arts.
1 2 10); de la capacidad de los conductores (Arts. 11 a 20); de los
peatones (Arts. 21 a 26); del transito de los vehiculos (Arts. 27
a 36); de la velocidad (Arts. 37 a 40); de la posicién y marchas
de los vehiculos; derecho de via (Arts. 41 a 57); del equipo de los
vehiculos (Arts. 58 a 70); de la matriculacién y numeracién de los
vehiculos (Arts. 71 a 74); del servicio de transporte de personas
(Arts. 75 a 99); de los coches particulares y de los de alquiler
(Arts. 100 a 109); de las autoridades de transito (Art. 110); de
las inspectorfas de vehiculos (Arts. 111 a 114); del Inspector Téc-
nico del Transito (Arts. 115 y 116); de los fiscales y agentes de
transito y agentes de policia (Arts. 117 a 121); del Tribunal de
apelacion (Art. 122); disposiciones penales (Arts. 124 a 132).

En materta de transporte wrbano de personas, esta Ordenanza tiene
asimismo, un evidente progreso en relacién con las anteriores. Por
ejemplo, es de destacar que en ella por primera vez se habla de que
el servicio de transporte de personas se presta por upa concesion
“para usar las calles prblicas con este objeto” (Art. 76). La Orde-
nanza regu'aba entonces en forma detallada las condiciones que
debfa reunir el concesionario (Arts. 79 a 80), las reglas relativas
a los conductores y colectores (Arts. 83 a 85) y las condiciones
generales del otorgamiento de la concesién (Art. 81).

D. Ordenanza sobre Transito Urbano del Distrito Federal
de 1942, vigente

44, La evo'ucién de la normativa municipal del Distrito Federa!
en materia de utilizacién de! dominio pablico vial urbano, culmina
con la Ordenanza sobre Transito Terrestre de 30 de abril de 1942,
atin vigente.

64. Véase en Gacera Municipal N° 5845 de 16 de diciembre de 1941,
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El 4mbito de aplicacién de dicha Ordenanza, dictada bajo el marco
de los dispositivos constitucionales de 1936 %, esta determinado por
su Articulo 1°: “La presente Ordenanza regula la circulacion y tran-
sito wrbano de las personas y vehiculos y los servicios de transporte
en el Distrito Federal”. Es decir, precisa la competencia del Muni-
cipio en materia de srinsito wrbano (cicculacién) y transporte wr-
bano.

Conforme a este ambito de aplicacién definido por la propia Orde-
nanza, ésta contiene regulacién expresa de los peatones (Arts. 5 a
12); de los conductores de vehiculos (Arts. 13 a 28); de la matri-
culacién y numeracidén de los vehiculos (Arts. 29 a 33); de la
circulacion de los vebiculos (Arts. 34 a 59); de la capacidad y di-
mensiones de los vehiculos (Arts. 60 a 65); del equipo y condicio-
nes de seguridad de los vehiculos (Arts. 66 a 71); de las zonas
urbanas de estacionamiento (Arts. 72 a 82); de los garajes (Arts.
83 a 85); de las concesiones de transporte { Arts. 36 a 93); de los
conductores, colectores y vehiculos que presten servicios en el trans-
porte colectivo de pasajeros (Arts. 94 a 107); de los vehiculos de
alquiler (Arts. 108 a 112); de las auroridades del transitco (Arts.
113 a 122); y disposiciones penales (Arts. 123 a 145).

E.  Connitucién de 1947

45. La Constitucién de 5 de julic de 1947 precisd la distribucién
de competencias hasta ahora indicada, sobre todo en materia de trans-
porie terrvestre.

En efecto, a pesar de que el Articulo 138, Ordinal 22, sefialé que
era de la competencia del Poder Nacional “todo lo relative a zrans-
porte terrestre, maritimo, 2éreo, fluvial y lacustre”, el Articulo 112,
Ordinal 1° atribuyé a su vez, competencia a las muncipalidades para
“organizar sus servicios de. .. fransportes wrbanos...”, por lo que
la competencia nacional quedaba teducida a la reglamentacién de
los transportes extraurbanas *.

Por otra patte, el Articulo 138, Ordinal 16 de la propia Constitu-
cién, aclaraba que era de la competencia nacional “la apertura y

65. Véase N° 41.
66. Véase NO 59,
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conservacion de las vizs de comunicacion nacionales; los cables
aéreos de traccién y las vias férreas, aunque estén dentro de los limi-
tes de un Esrado, salvo que se trate de franvias o cables de traccién
utbanos, cuya concesién y reglamentacién compete a las respectivas
municipalidades’.

En materia de trdnsito y circulacién, sin embatgo, la Constitucion
de 1947 no tajo en sus dispositivos, normas similares a las que las
Constituciones anteriores consagraban, en cuanto que atribufan al
Poder Nacional la facultad de legislar sobre el trafico en caminos
nacionales 5. Bl Articulo 112, Ordinal 5, letra “a” de la misma
Constitucién, sin embargo, atribuia a las municipalidades la facul-
tad de organizar y administrar sus rentas e ingresos provenientes de
patentes sobre “vehiculos”, lo que hacia suponer que la competencia
municipal sobre el #rénsito arbano seguia en vigencia como otra de
las materias “de cardcter municipal”, segin la terminologia del
mismo Articulo 112, Ordinal 1° de dicha Carta Fundamental.

F. Decreto N° 253 de 31 de Agosto de 1949

46. Las diversas leyes de transito terresire dictadas en la Republica
hasta 1930, después de atribuir la competencia en materia de auto-
ridades de transito a los Estados y Municipios, disponian una auto-
rizacién al Ejecutivo Nacional para establecer, cuando lo juzgare
conveniente, una Inspectoria Nacional de Vehiculos, dependiente
del Ministerio de Relaciones Interiores y con las atribuciones que le
sefialara el Decreto de su creacién *°,

Ahora bien, por Decreto N? 253 de 31 de agosto de 1949, la Junta
Militar de Gobierno cred a partir del 1° de septiembre de 1949, la
Inspectoria Nacional de Transito con jurisdiccién en todo el terri-

torio nacional y dependiente del Ministerio de Relaciones Interiores
(Are. 1),

La consecuencia fundamental de ello fue que “las inspectorias de
vehiculos o de transito y cualesquiera otros organismos que segun
la Ley de Transito Terrestre ejerzan atribuciones en relacién con el

67. Véase N° 23 y siguientes.

68. Ley de 1926, Art. 45, Pardgrafo Unico; Ley de 1927, Art. 33; Ley de
1928, Art. 56; Ley de 1930, Art. 60; Véanse Nos. 27, 31, 34 y 37.
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transito urbano o extrawrbano, quedan sometidos al cumplimiento
de las disposiciones que sobre la materia dicte la Inspectoria Na-
cional de Trinsito” (Art. 3).

En relacién a dicho decreto se introdujo una accién de nulidad, por
inconstitucionalidad que fue declarada improcedente por la Corte
Federal y de Casacién en sentencia de 4 de junio de 1952 %,

6. SEXTA Erapa: 1953.1961

A.  Constitucién de 1953

47, La Constitucién de 15 de abril de 1953, en materia de utili-
zacién del dominio pablico vial, siguié en algunos aspectos la
misma orientacién que la antetior Constitucién de 1947. En efecto,
se reserv6 al Poder Nacional, competencia en materia de “transporte

69. En 4 de junio de 1952, la Corte Federal y de Casacién en Corte Plena,
dictd sentencia negando la solicitud de nulidad del Decreto N* 253
de la Junea Militar de Gobierno de 30 de agosto de 1949, por el cual
se cred la Inspectoria Nacional del Transito.

Dicha sentencia es de interés destacarla porque entre otras cosas la
Corte sefialé que, para esa fecha no era “funcién constitucional de las
munjcipalidades el legislar sobre trinsito”.

Los aspectos mds importantes del fallo son los siguientes:

“...Los abogados se han dirigido a esta Corte en escrico de fecha 25
de enero de este afio, expresando: que con fecha 30 de agosto de 1949
Ia Junta Milicar de Gobierno de los Estados Unidos de Venezuela dicté
un Decreto por el cual se cred la Inspectoria Nacional del Transito,
en ejercicio de las atribuciones que tiene segun el Acta de su consti-
ricion, y en use de la facultad que le concede €l Articulo 60 de la Ley
de Transito Terrestre; que dicho Decreto no puede ser contrario al
espirite y razén de Ia Ley, ni vulnerar principios, garantias y derechos
consagrados en la Constitucién y que en él se establece (Art. 3°):
“Las inspectorias de vehiculos y de transito y cualesquiera otros orga-
nismos, que segin la Ley de Trinsito Tetrestre, ¢jerzan atribuciones
en relacion con el trinsito urbano y extra-urbano, quedan somecidas
al cumplimiento de las disposiciones que sobre la materia dicte la Ins-
pectora Nacional del Transito™; que dicho Articulo colide con las
disposiciones de la Ley de Transice Terrestre, referente al estableci-
mienco de normas que regulan el wrinsito urbano, attibuidas especial-
mente a los Concejos Municipales por la Ley de Trinsito Terrestre,
especialmente en su Articulo 2% que el espiritu de la Ley citada es
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terrestre” (Articulo 60, Ordinal 26), atribuyéndose sin embargo,
competencia a las municipalidades para organizar “con swjecidn a

las leyes y reglamentos nacionales sus servicios de... transporte
urbano”.
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dejar sometidas a2 la ordenacién municipal todas las disposiciones re-
ferentes al transito urbano, y que con fecha 17 y 18 de agosto de
1951, se publicé un aviso oficial por medio del cval se nocificé a los
propietarios y empresas de automoviles de alquiler, que éstos deberjan
estar marcados con determinadas seftales distintivas, fijando una fecha
limite para el cumplimiento de tal resolucién; que las Inspectorias de
Trinsito se niegan a matricular vehiculos de alquiler y a proveerlos de
placas si no tienen tales sefiales. Tal atribucién —expresa el escrito—
no es de las inspectorias de trinsito, sino de los Concejos Musicipales
de acuerdo con el Articulo 2° de la Ley de Transito Tetresire y ella
se desprende ademis de la Ordenanza sobre Patentes de Vehiculos y
ottos impuestos relacionados con [as mismas de fecha 25 de octubre
de 1950, "Las citcunstancias —afiaden los postulantes— de que algu-
nas Inspectorias de Transito hayan dictado disposiciones sobre el uso
de determinados distintivos para [a circulacién de vehiculos de alqui-
ler, y algunas Adminiscraciones de Rentas se niegan a otorgar las res-
pectivas matriculas y placas de circulacidén, de ningin modo podran
convalidar la expresada disposicién ilegal y nula de la Inspectoria Na-
cional del Trinsito, pot cuanto aquellas dependencias oficiales (Ins-
pectorias y Rentas Municipales) se rigen por un ordenamiento pre-
vio, por una Ley que les da nacimiento, pero en ningin caso las cita-
das dependencias oficiales podrian dictat normas estableciendo nuevos
tequisitos para la circulacién de vehiculos de motor, por cuanto ésta
es una facultad legislativa; que la ilegalidad de la medida de la Ins-
pectoria del Trinsito se hace mas evidente por el hecho de haberse
visto obligado el Ministerio de Comunicaciones a dictat con fecha 24
de enero corriente, una resolucién en que se establece la obligatoriedad
de los distintivos, fijando una fecha limite mds iejana para el cum-
plimiento de este requisito; y que las Inspectorias del Trinsito y las
Administraciones de Rentas Municipales que tales drdenes han dicrado,
estdn violando las leyes de su creacidn y la Constitucion Nacional;
que estas medidas han creado una situacién conflictiva a los traba-
jadores que ganan el sustento con automdviles de alquiler, y que ello
les acarrea un grave perjuicic desmeritandoles el vehiculo; y final-
mente, que por todas esas tazones acuden a la Corte y demandan la
nulidad del Articulo 3° del Decreto N° 253 de la Junta Militar de
Gobierno, de fecha 30 de agosto de 1949, asi como la nulidad de la
Resolucién del Ministerio de Comunicaciones, de 24 de enero de
19527,

“Trasmitida dicha representacién en forma legal, pasa la Corte a re-
solver los diversos problemas planteados en orden a su precedencia
I6gica y a tal efecto observa”:



Por tanto, si bien el Poder Nacional podia regular el transporte
terrestre en general, se atribuia competencia a las municipalidades
para regular el transporte urbano, pero “con sujecién a las leyes y
reglamentos nacionales”, lo que materialmente hizo desaparecer la
competencia municipal en la materia.

“Es categérica la facultad que concede la Ley de Trinsito Terrestre al
Ejecutivo Federal para establecer, cuando lo juzgne conveniente, una
Inspectoria General de Vehiculos con las atribuciones que le sefiale el
Decteto de su creacién (Art. 60 de la citada Ley)".

“E! Decreto N* 253 de la Junta Militar de Gobierno, mediante el cual
se cred la Inspectoria Genetal del Transito, fue promulgado en ejer-
cicio de tal facultad, y en €l se fijaron entre otras atribuciones, a este
organismo. .. “Fl estudio y ejecucién de rodas aquellas medidas en-
caminadas a resolver los problemas relativas al transito...”.

“El Articulo 3 del Decreto antes mencionado dispone que las Ins-
pectorias del Transito y de Vehiculos y cualesquiera otros organismos
que segin la Ley de Trinsito Tetrestre ejerzan atribuciones con rela-
cién al trinsito urbano y extraurbano, queden sometidos a las dispo-
siciones que sobte fa materia dicte la Inspectoria Nacional del Tran-
sito”,

"En el curso del presente aiio, las Inspectorias Generales de Vehiculos
del Discrite Federal y del Estado Miranda, acatande disposiciones de
Ia Inspectoria Nacional del Transito, dictaron varias rescluciones im-
poniendo a los automdviles destinados al servicio de alquiler, matcas
o sefiales distintivas, consistentes en una franja de diez centimetros de
ancho compuesta por cuadrados de cinco cencimetros de lado cada uno,
alternativamente negros y amarillos, y pintada altededor del automé-
vil, y los demds distintivos adicionales establecidos de modo faculta-
tiva, para los propietaring de empresas de vehiculos de algnilet”.
“En estas disposiciones han pretendido encontrar los postulantes, ac-
tuaciones de las autoridades ejecutivas que alceran el espiritu, razén y
propdsito de la Ley de Transito; y también colisiones entre el articu-
lado de esta Ley, especialmente en lo que atafie al transcrito Articulo
3? del Decreto N*® 253 y la competencia atribuida a los Concejos Mu-
nicipales en el Articulo 2° de la Ley mencionada”.

“Se altera el espiritu de [a Ley cuando el acto reglamentario contiene
excepciones o sanciones no previstas, o disposiciones contrarias a los
fines perseguidos por el legislador”.

“Del propic articulado de la Ley de Transito Terrestre, aparece auto-
tizado el Ejecutivo Federal para crear, cuando lo juzgue conveniente,
la Inspectotia General del Trinsito y pata dotar a dicho organismo de
atribuciones”.

“El propésito legislativo se evidencia del contexto de la Ley: regir el
trdnsito en general, en toda la Nacidn, y #wnificar las medidas median-
te un organismo nacional”,
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En relacién al transito y a la citculacién, la Constitucién de 1953, al
igual que fa de 1947, no trajo en sus dispositivos norma alguna que
regulara la distribucién de competencias. Sin embargo, y ello es evi-
dente, de la Constitucién podia deducirse que el rinsito wrbano
era una de esas otras materias “de cardcter municipal” a que aludia
el Articulo 21, Ordinal 1° del texto fundamental, confirmado ello
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“La misién de crear el organismo previsto en Ia Ley, es confiada al
Poder Ejecutivo, sin duda, porque rozando la mareria del trausito,
direcramente el orden publico, en nuestro régimen constitucional, co-
tresponde el mantenimiento de este orden al Poder Federal (Inciso 39,
Articulo 15 de Ja Consticucién Nacional)™,

“La misma consideracién de hallarse el trinsito urbano y extraurbano,
en estrecha relacion con el orden publico, explica asimismo lo amplio
de la facultad otorgada por la Ley al Efecutivo Federal, y al mismo
tiempo justifica Ja procedencia de las medidas. Cuando ellas son de Ia
naturaleza de las impugnadas, debe corresponder su implancamiento al
Poder Ejecutivo, tanto por la competencia constitucional de este 0r-
gano como por cuanto es constante la doctrina y la jurisprudencia en
reconocer a las autoridades ejecutivas, la facultad de apreciar las cir-
cunstancias en punto a oportunidad y conveniencia y la facultad dis-
crecional de adoptar, suprimit o modificar providencias en que se
balle interesado €l orden piblico”,

“Encuentra la Corte, en consecuencia, que no existen antinornias, ni
contrasentidos, entre la Ley de Transito y el Decreto N¥ 253, en cuan-
to éste crea la Inspectoria prevista en la Ley y la dota de aeribuciones;
y tampoco entre las medidas impuestas a aquellos ordenamientos, por-
que ellas (las medidas) tienen por finalidad facilitar en interés comun,
problemas relacionados con el trinsito utbano en toda la Nacidn”.
“Encuentran Jos postulantes que dentro del sistema de la Ley de Ttén-
sito, corresponde a los Concejos Municipales (Areiculo 2°) dictar
Ordenanzas sobre la circulacién urbana de vehicules, en todo lo tela-
tivo a la seguridad ¥ comodidad de los habitantes de las poblaciones,
y sobre los requisitos y condiciones a que deben sujetarse las empre-
sas de eransporte de personas, en los vehicuios a que se refiere la
citada Ley; y en esto creen observar colisiones cont lo dispuesto en el
Articulo 3* del ya mencionado Decteto N°® 253",

“El ya transcrito Articulo 3% del Decreto N® 253, somete al cumpli-
miento de las disposiciones de la Inspectoria Nacional del Transito, a
todas las Inspectorias y cualesquiera otros organismos que segin la
Ley de Transito Terrestre, ejerzan atribuciones en relacion con el
transito utbano y extraurbano. Dentro de estos organismos se hallan
los Concejos Municipales, bajo cuya proteccién virtual se encuentra la
circulacidn en la vie piblica”.

“Tal proteccibn, que es ejercida ordinariamente por la policia muni-
cipal, no estd limitada o lox Concejos Municipales y cuwando la Ley de



pot los ingresos que la propia Constitucién consagraba para las
municipalidades, provenientes de patentes de webiculos (Art. 21,
Ordinal 4° letra a). En todo caso, y aun cuando el #rdnsito urbaro
se considerara como una materia de caracter municipal, las munici-
palidades s6lo podian organizarlo “con sujecion a las leyes y regla-
mentos nacionales”, lo que eliminaba materialmente la autonomia
municipal en la materia.

B. Ley de Transito Terrestre de 1955 y sus Reglamentos
de 1956

48. Fue bajo la vigencia de estas normas de la Constitucién de
1953, y con el evidente aniquilamiento que aquellas hacian de la

Trinsito les reconoce esta facultad, advierte gue ellos cuidarin de no
contrariar en lay Ordenanzas que dictaren con tal fin, lar disposiciones
de dicha Ley (Parte final Are 2° de la Ley de Trinsito)”.

“Las medidas de trinsito pueden ser también adopradas por la policia
nacional o estatal, segin el caso, toda vez que ellas rienden a la con-
servacién de la “paz publica” y los funcionarios ejecutivos, goberna-
dores, alcaldes, etc., son también Organos previstos en la Ley de Tran-
sito para su implantamiento (Art. 8° de la Ley)™,

“No es extrafio, por tanto, que ¢l ejercicio de la “ala policia” de
vehiculos de la nacidn que ejerce en primer lugar el Ejecutivo Fede-
ral, se manifieste a través de diversos organos, y que disposiciones de
esta naturaleza concurtan o coexistan eén determinados momentos, ins-
piradas en el mismo propdsito; pero esta coexistencia, es obvio que
no puede ser calificada de colisidn, que es oposicion, o pugna de ideas
y principios”.

"Podria acontecer y se diera el caso de que varios organismos concu-
rriesen a un mismo tiempo a adoprar medidas relacionadas con el
trinsito urbano y que unas y otras medidas se hallaren en discrepan-
cia y que tales discrepancias, segin su entidad o naturaleza pudieran
ser accionables; pero es de obsetvar que los postulantes no han sefia-
lado ninguna y no hay en las Ordenanzas Municipales del Distrito
Federal y del Estado Miranda, nada legislado sobre los distintivos o
marcas Cuestionadas”.

"No er por oira parte funcién constitucional de lar municipalidades,
el legislar sobre wransito, como parece invocar la tepresentacion en
examen; por el contrario, ial facultad esti reservada a la competencia
federal por el Ordinal 12, Articulo 15 de la Constitucién Nacional”,
"No encuentra la Sala en consecuencia la apuntada colisién entre el
articulado de la Ley de Transito a que alude la representacién, ..”
{Véase en Gaceta Forense. Primera Erapa. N* 11, 1952, pigs. 22 a
27; subrayado nuestro).
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autonomia municipal, que se dicté la Ley de Transito Tetrestre de
22 de agosto de 1955.

En relacién a esta Ley, el profesor Robetto Goldschmidt™ ha se-
fialado lo siguiente:

“La Ley de Transito Terrestre de 1955 fue una Ley sumamente
defectuosa. Su proyecto encontrd cierta resistencia incluso en el
Congreso Nacional y fue aprobado en definitiva sélo en razén de
las condiciones politicas reinantes en los tiempos de su promulga-
cién. En el proyecto en cuya redaccién el Ministerio de Justicia no
pudo intervenir, pese a que el texto incluia disposiciones sobre res-
ponsabilidad y procedimiento, se exteriotizd un pensamiento anto-
ritario. Los proyectistas fueron tan lejos que atribuian al Ejecutivo
Nacional, no s6lo la competencia de imponer las sanciones adminis-
trativas, sino también la de condenar por dafios y perjuicios, lo que
en el Congreso fue modificado al crearse la jurisdiccidén especial del
transito. No obstante, aparte del hecho de que luego los tribunales
correspondientes no funcionaban en todo el territotio de la Repu-
blica, el Congreso no sacd las consecuencias de tal creacién y dejd
en lo esencial, sin muchas modificaciones las normas del proyecto
original sobre procedimiento. Asi quedé muy confuso el capitulo
correspondiente”.

“El pensamiento autoritario de los proyectistas, y en este punto, tam-
bién del legislador, se evidencié, asimismo, en la excesiva severidad
de las sanciones administrativas que en la medida prevista no podian
ser aplicadas por las autoridades. Se revelé en la norma penal del
Articulo 17, generalmente criticada, Ja cual liberé de la responsa-
bilidad penal al conductor de un vehiculo por los hechos de un
accidente, incluso si hubiere dado cumplimiento a las normas del
transito, s6lo si comprueba que el accidente no se originé por su
culpa. Esta. disposicion que partia de la idea, discutida entre los
penalistas, de que el cumplimiento de las normas del trénsito no
excluye necesariamente la culpa, establecié una presuncion de culpa,
contrariamente a los principios de la justicia penal. Seria injusto
criticar solamente Ja Ley de 1953, la cual constituia un progreso
en relacién a la Ley anterior de fecha 15 de julio de 1930, por

70. Ley de Trinsito Tervestre de 1960, Publicaciones del Ministerio de
Justicia, Caracas, 1961, pg. 5 y siguientes.
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haber ampliado el alcance de la responsabilidad civil de las personas
que hayan causado accidente de transito y por haber introducido
un régimen tendiente a garantizar la ejecutividad de la responsabi-
lidad de dichas personas. Pero la falza de preparacion técnica de los
proyectistas y del legislador hacia ilusoria en la practica la parte
progresista del texto legal”,

En todo caso, aparte del critetio “autoritario” de Ia Ley, como lo
ha seialado el Profesor Goldschmidt, ella respondia al mismo ca-
racter de la Constitucién de 1953, en el sentido de la eliminacién
de la competencia municipal para regular la materia, salvo que lo
hiciesen con sujecién a las Leyes y Reglamentos Nacionales.

En esta forma, la Ley de 1955 comenzé por eliminar aquella norma
tradicional en las anteriores leyes de transito que hemos destacado,
y que atribufa competencia a los Concejos Municipales para regla-
mentar el transito y la circulacién #rbana, es decir, “en poblado”.
Al contrario, el Articulo 1° de dicha Ley establecia que “el transito
terrestre comprende, la circulacién de vehiculos y de peatones por
las vias pablicas, con sujecién a las normas de esta Ley y sus Re-
glamentos”, sin distinguir como antes se hizo, entre vias nacionales
{caminos nacionales) y vias urbanas (calles y caminos vecinales).

Esta Ley, pot tanto, “nacionalizé” bajo el espiritu de la Constitucién
de 1953, todo lo relativo al transito terrestre por vias pablicas, eli-
minando toda competencia municipal sobre la materia, Ello trajo
como consecuencia que la misma, al regular las autoridades del tran-
sito terrestre, se estableciese que “el estudio y aplicaciéon de las
normas sobre el transito terrestre, la vigilancia para el cumplimiento
de éstas, la averiguacién y comprobacién de las infracciones a la
Ley y los Reglamentos y la imposicién de sanciones, salvo en este
tltimo en los hechos reservados a la autoridad judicial, son de la
competencia exclusiva del Ejecutivo Nacional, quien ejercerd las
funciones correspondientes por intermedio del Ministerio de Comu-
nicaciones, a través de una Direccién del Transito Terrestre y de
los 6rganos de ejecucién respectivos” (Articulo 12). Con esta nor-
ma, se quitd a las autoridades municipales la tradicional competen-
cia que tenian en matetia de transito, y que conforme a la Ordenan-
za sobre Transito Urbano vigente para ese momento (la de 1942},
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modificada por acuerdo de 27 de diciembre de 19547, en el Dis-
trito Federal correspondia a “la Direccién Municipal del Transito,
la Inspectoria del Transito y el Cuerpo de Policia” (Art. 113). Debe
advertirse en todo caso que ya a partir de 1949 ™ se habia creado
la Inspectoria Nacional de Trinsito a la cual estaban sometidas
todas las autoridades de transito ™,

La Ley de 1955 entré en vigencia de acuerdo a su Articulo 30 el
dia primero de julio de 1956, y el 10 de agosto del mismo afio se
dictaron los 17 Reglamentos de la misma,

El Reglamento N® 1 de la Ley establecié que las autoridades admi-
nistrativas del transito terrestre eran “el Ministro de Comunicacio-
nes, la Direccién del Transito Terrestre y los érganos de ejecucién”
(Art. 2); siendo los 6rganos de ejecucién la Inspectoria Nacional
del Transsto, junto con los 6rganos subalternos del transito que de
ella dependian y el Cuerpo de Vigilancia (Ares. 2 al 9). Conforme
a ello, por Resolucion N® 390 de 16 de octubre de 1956 el Ministro
de Comunicaciones creé el Cuerpo de Vigilancia del Transito Te-
rrestre.

Los otros Reglamentos de la Ley se referian a las licencias de con-
ductor (N® 2), registro de vehiculos y las placas identiticadoras
(N° 3), garantfas de responsabilidad civil (N® 4), normas genera-
les de circunlacién (N? 3), ensefianza de manejo de vehiculos (N° 6),
estacionamientos y obstaculos a la circulacién (N? 7), procedimien-
to en casos de infraccion y accidentes (N° 8), ingresos al Fisco
Nacional por concepto de transito terrestre (N® 9), peatones (N°
10), vehiculos de traccién de sangre (N? 11), motocicletas, moto-
netas y otros vehiculos de este tipo (N° 12), automéviles y camio-
netas de pasajeros, sin fines de lucro (N° 13), awtomdviles y camio-
netas de pasajeros, con fines de lucro (N° 14), antobuses (N? 15),
vehiculos de carga (N® 16) y vehiculos especiales (N° 17).

En fin, la Ley de 1955 dictada bajo los lineamientos de la Consti-
tucién de 1953, elimind la competencia municipal en materia de
transito urbano,

71. Véase en Comptlaciin Legislativa Municipal, Tomo 111, pag. 1488,
72. Decreto N*® 253 de 31 de agosto de 1949,
73, Véase N° 46,
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Pervivi6, sin embargo, por ser una atribucién de orden constirucio-
nal ™, la facultad de las municipalidades de obtener ingresos por
concepto de “Patentes de Vehiculos”. El mismo Reglamento N° 3
de la Ley, al hablar del registro de vehiculos y de “las placas iden-
tificadoras” exigia, para obtener las placas identificadoras, “la sol-
vencia con respecto al pago de impuestos municipales, mediante las
planillas de cancelacién respectivas” (Art. 14, Ordinal 2°). De esta
manera la Ordenanza sobre Patentes de Vehiculos del Distrito Fe-
deral de 5 de enero de 1962, vigente, prevé que “las autoridades
nacionales de transito no podrin registrar ni expedir placas identi-
ficadoras, de conformidad con la Ley de Tréansito vigente, al vehiculo
cuyo propietario no compruebe su solvencia con las Rentas Muni-
cipales”.

En materia de transporte terrestre hemos sefialado, la Constitucién
de 1953 atribuyé al Poder Nacional competencia general en matetia
de transporte terrestre, y al Poder Municipal, competencia en materia
de transporte wrbano “con sujecién a las Leyes y Reglamentos Na-
cionales”. '

Si bien la Ley de Transito Tetrestre de 1955 no contiene disposicion
alguna sobre transporte terrestre, los reglamentos de la misma si
regularon la materia.

En efecio, el Reglamento N° 2, relativo a las licencias de conductor,
establecia v regulaba el tipo de licencia que debfa obtenerse para
conducir vehiculos destinados al transporte de personas o de carga
(Art. 1°). El Reglamento N 14 regulaba, por su parte, lo relativo
a los automéviles y camionetas de pasajeros con fines de lucro, es
decit, a los automéviles de alquiler y automéviles y camionetas por
puesto, iin ingerencia alguna de las auntoridades municipales. El Re-
glamento N° 15 reguld “los autobuses”, y en esta materia si se
establecié competencia para los Concejos Municipales. Asi, el Ar-
ticulo 14 del referido Reglamento establecia que “para poder ope-
rar lineas de autobuses publicos, sus propietarios deberin obtener
previamente la concesién que les otorgarin los Concejos Municipales
cuando el servicio que deban prestar sea urbano o el Ejecutivo Na-
cional por 6rgano del Ministerio de Comunicaciones, cuando el
servicio sea extraurbano”. El Articulo 16 establecia por su parte que

74.  Art, 21, ordinal 4° letra a)} de Ja Constitucidn de 19533,
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“los Concejos Municipales o el Ejecutivo Nacional segin sea el caso,
otorgardn la concesiéon a la empresa que por ofrecer mejores condi-
ciones en la prestacién del servicio haya obtenido la buena pro del
Ministerio de Comunicaciones por érgano de la Direccién del Trén-
sito Terrescre”.

De manera pues, que como hemos dicho, en materia de fransporte
urbano las municipalidades sélo podian ejercer la competencia que
la Constitucién les otorgé “con sujecién a las Leyes y Reglamentos
Nacionales” en el régimen de la Constitucién de 1953 (Art. 21,
Ordinal 1°). Si bien la Ley de 1955 no establecié nada al respecto,
hemos indicado come el Reglamento N® 15 de la Ley de Transito
Terrestre establecid que las concesiones de transporte #rbano debia
otorgarlas el Concejo Municipal respectivo; pero aun asi, el Poder
Nacional (el Ministerio de Comunicaciones por 6rgano de la Direc-
cién del Transito Terrestre) debia dar previamente la “buena pro”
a la empresa respectiva " por lo que, la misma competencia que el
Reglamento N° 15 otorgaba a los Concejos Municipales, quedaba
reducida al minimo ™.

C. Ley de Transito Terrestre de 1 960

49. L1a Ley de Transito Terrestre de 16 de agosto de 19607,
dictada también bajo la vigencia y los lineamientos de la Constitu-
cién de 1933, sigue en lineas generales la misma orientacién de la
Ley de 1955 en cuanto que “regula todo lo relacionado con el
transito terrestre por las vias publicas o privadas destinadas al uso
publico permanente o casual” (Art. 1), sin atribuir competencia
alguna a las municipalidades en la materia.

En relacién 2 esta Ley de 1960, reformada parcialmente por Ley
de 15 de febrero de 1961 (Gaceta Oficial N° 671 Extraordinario,
de 20 de febrero de 1961), siguieron en vigencia los 17 Reglamen-
tos dictados en 1956 respecto a la Ley de 1955.

75. Véase N° 51,
76. Véase N° 62.
77. Gaceta Oficial N°® 26333 de 17 de agosto de 1960.
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7. SEpTiMA ETAaPA: 1961-1971
A. Constitucién de 1961

50. La Constitucién del 23 de enero de 1961 marca una etapa
decisiva en la determinacion de las competencias municipales y en
el restablecimiento de la autonomia municipal. “El posmlado de
que los municipios constituyen la unidad politica primaria y auté-
noma dentro de la organizacién nacional constituye una reafirma-
cién de la importancia que el proyecto atribuye 2 estas entidades”,
dice la exposicién de motivos de la Constitucién” ™. En vista de ello,
la Constitucion de 1961 atribuye a los manicipios las siguientes com-
petencias, determinadas en el Articulo 30, que dice:

“Es de la competencia municipal el gobierno y administracién de
los intereses peculiares de la entidad, en pardicular cuanto tenga
relacién con sus bienes e ingresos y con las mazerias propias de la
vida local, tales como urbanismo, abastos, circulacion, cultura, salu-
bridad, asistencia social, institutos populares de crédito, turismo y
policia municipal”.

Por otra patte y esto es lo mas importante, conforme al Articulo 29
de la misma Constitucion, la antonomia municipal comprende “la
libre gestion de las materias de su competencia”, Las municipalidades
entonces no tendrin que ejercer su competencia “con sujecion a las
Leyes y Reglamentos nacionales” como exigia la Constitucion de
1953 (Act 21, Qrdinal 19), sino muy por el coptrario, con enterg
autonomia, como las personas juridicas que constituyen la unidad
politica primaria y auténoma dentro de la organizacién nacional
(Art. 25 de Ia Constitucién).

Por tanto, la Constitucién de 1961 reafirma la autonomia municipal
consagrada tradicionalmente en nuestras Constituciones, como se ha
visto, hasta 1953, y elimina el sistema de “aniquilamiento” de dicha
autonomia establecido en la Constitucién de este iltimo afic.

Consecuencia de ello es, entonces, la comperencia plena de las mu-
nicipalidades para regular sobre circulacion, es decit, sobre transito
wrbano, lo que implica la imposibilidad que tiene. en principio, el

78. Véase en Revista de la Facultad de Derecho, N© 21, 1961, pig. 378.
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Poder Nacional, conforme a la Constitucién vigente, para regular
y reglamentar la circulacién wrbana. Sobre esto, sin embargo, habla-
remos mas adelante ™.

Ello no implica, por el contrario, que el Poder Nacional no pueda
regular con caracter general sobre el transito terrestre nacional, por
las vias de comunicacién nacionales,

En este sentido, conforme al Articulo 136, Ordinal 21, corresponde
al Poder Nacional “la apertura y conservacidén de las vias de comu-
nicacion nacionales; los cables aéreos de traccién y las vias férreas,
aunque estén dentro de los limites de un Estado, salvo que se trate
de tranvias o cables de traccién wrbanos cuya concesion y reglamen-
tacién compete a los respectivos municipios”.

En nuestro criterio, es evidente que si la Constitucién atribuye com-
petencia al Poder Nacional para la “apertura y conservacioén de vias
de comunicacién nacionales”, ello implica la atribucién implicita de
regular la “circulaciéon” por dichas vias *,

En materia de transporte terrestre la Constitucion de 1961 establece
en su Articulo 136, Otdinal 20, que es de la competencia del Poder
Nacional” lo relativo al transporie terrestre, a la navegacion aérea,
maritima, fluvial y lacustre y 2 los muelles y demas obras portua-
rias”. Asimismo, el Ordinal 21 del mismo Articulo atribuye al mis-
mo Poder Nacional competencia en todo lo relativo a los cables
aéreos de traccién y las vias férreas, aunque estén dentro de los
limites de un Estado, salvo que se trate de tranvias o cables de trac-
cién urbanos cuyas concesion y reglamentacién compete a los res-
pectivos municipios.

De estas normas, en nuestro criterio, se desprende, asimismo, una
distribucién de competencias entre el Poder Nacional y el Poder
Municipal. Corresponde al Poder Nacional todo lo relativo al trans-
potte tetrestre, siempte que no se trate de transporte wrbano cuya
regulacién compete a las municipalidades *. Por otra parte, aun
cuando el Articule 30 de la Constitucion, cuando enumeta las com-
petencias municipales no hable expresamente, como lo hacian las
anteriores Constituciones de 1936, 1947 y 1953 %, de #ransporte

79. Véase N° 56,
80. Véase NP 55,
81. Véase N? 59,
82. Véase Nos. 41, 45 y 47.
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urbano, es necesario convenir en que se trata de una materia propia
de la vida local. Por otra parte, como dice la Exposicion de Motivos
de la Constitucién, “la enumeracién de las materias que cortespon-
den a la competencia municipal es breve, pero amplia y compren-
siva, previéndose que la Ley pueda atribuirle competencia exclusiva
en determinadas materias, asi como imponerle un minimo obliga-

torio de servicios” *°,

Como conclusién y conforme a los lineamientos generales de nues-
tra evolucién legislativa y jurisprudencial la Constitucién de 1961
permite establecer la siguiente distribucién de competencias:

a) En materia de srinsito terrestre cotresponde a las municipa-
lidades lo relativo a la circulacion o trénsito wrbano, y al Poder
Nacional, lo relativo al trénsito por vias de comunicacién naciona-
les y como consecuencia, al establecimiento de normas generales
sobte los requisitos para la circulacién *.

b) En materia de transporte terrestre cortesponde a las municipa-
lidades lo relativo al transporie wrbano y al Poder Nacional lo rela-
tivo al transporte extraurbano y como consecuencia las normas ge-
nerales relativas al transporte terrestre %,

B. Reglamento de la Ley de Trinsito Terresire de 1962

51. Por Decreto N? (681 de 8 de enero de 1962*, el Ejecutivo
Nacional dicté el Reglamento de la Ley de Transito Terrestre
de 1960, conformada en 1961.

Dicho Reglamento, en realidad, no es mas que una fusion de los
17 Reglamentos de la Ley de Trinsito de 1955 que deroga.

Por ranto, la regulacién que contiene, en cuanto pueda interesar
a la distribucién de competencia que estudiamos, es idéntica a la
destacada al hacer el anilisis de los Reglamentos de 1956 .

83. Véase en Revista d¢ Iz Facaliad de Dereche N® 21, Caracas, 1961,
pig. 378.

84. Véase N° 55 y siguientes.

83. Véase N¢ 39 y siguientes,

86. Gaceta Oficial Extraordinaria N® 745 de 25 de enero de 1962.

87. Véase N° 48,
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Debe sefialarse en todo caso, que el Articulo 57 de dicho Regla-
mento fue- declarado nulo pot inconstitucionalidad por la Corte
Suprema de Justicia en Sala Politico-Administrativa en sentencia
de 6 de mayo de 1970, por establecer la ingerencia del Ministerio
de Comunicaciones en el otorgamiento de las concesiones de trans-
porte pablico urbano por los Concejos Municipales *.

Mediante el Decreto N 1341 de 4 de marzo de 1969 se dictd
una Reforma parcial del Reglamento de la Ley de Transito Terres-
tre de 1962, consistente en la modificacién del texto del Articulo 70
del Reglamento, relativo a las limitaciones de cargas que se podran
transportar en vehiculos, estableciéndose ademis la necesidad de
una autorizacién previa de la Direccién de Transito Terrestre del
Ministerio de Comunicaciones, para el transporte de cargas de na-
turaleza indivisible que excedan los limites establecidos.

C. Ley de Transito Terrestre de 1962

52. Con fecha 26 de junio de 1962 se dicté la Ley de Transito
Terrestre modificatoria de la Ley de Reforma Parcial de aquella
misma fecha.

Esta Ley de 1962 siguié la misma orientacién de la Ley de 1955,
en el sentido de atribuir a las autoridades nacionales que determina
el Reglamento de 1962, competencia exclusiva en matetia de tran-
sito, aun cuando fuese urbano, haciendo caso omiso de los nuevos
dispositivos de la Constitucion de 1961.

La reforma de 1962, sin embargo, abarcé el Articulo 10 de la Ley
de 1960 reformada en 1961. Dicho Articulo establecia en esta
ltima que “las normas sobre organizacién y disttibucién del tran-
sito serdn establecidas en el Reglamento de esta Ley™; en la refor-
ma de 1962, sin embargo, dicho Articulo 10 quedd redactado asi:

“Las normas sobre organizacién y distribucion del trinsito terrestre,
seran establecidas en el Reglamento de esta Ley, salvo la competen-
cia atribuida a los Municipios, en el Articulo 30 de la Constitucién”,

88. Véase la referida decisién en N* 61.
89. Publicado en Gaceta Oficial N? 1275 Extraordinario de 4 de marzo
de 1969.
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Esta aclaratoria, sin embargo, materialmente no ha significado nada
pues el Reglamento de 1962* que estd vigente, con las modifica-
ciones introducidas en 1969, sigue estableciendo que la materia de
trdnsito cotresponde exclusivamente a las autoridades nacionales,

En otras palabras, la Ley de 1962 siguié la orientacién de la Cons-
titucién de 1953, derogada para el momento de su entrada en vigor,
desconociendo e ignorando la competencia municipal en materia
de “circulacién” prevista en la Constitucién vigeate de 1961, salvo
la “aclaratoria” sin efecto real que se ha sefialado.

Ello tiene su explicacién en que lo de 1962 fue una simple reforma
de las disposiciones de la Ley de 1960, elaborada bajo los lineamien-
tos de la Constitucién de 1953. Aun cuando el sistema constitucio-
nal cambid, el legislador de 1962, sin embargo, no amoldé en su
debida forma, los dispositivos de la Ley reformada a las normas
de la nueva Constitucién.

Mis adelante analizaremos detalladamente las incongruencias que
existen entre la Ley, el Reglamento de 1962 y la normativa cons-
titucional de 1961,

D. Reglamento de la Ordenanza sobre Direccién Muni-
cipal de Transporte de 19 de agosto de 1971

53. Por Decreto N° 15 de 19 de agosto de 1971 °* el Gobernador
del Distrito Federal dictd el Reglamento de la Ordenanza sobre
Direccién Municipal de Transporte, el cual en realidad regula todos
los aspectos de las concesiones de transporte piblico colectivo de
personas en el Distrito Federal que otorgue la municipalidad.

En esta forma, la referida normativa parte del supuesto de que la
competencia en materia de transporte urbano, y particularmente
para otorgar las respectivas concesiones, es de caracter municipal.

90. Véase N° 51.
91. Publicada en Gaceta Municipal del Distrito Federal N® 13505 de 25
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III. EL REGIMEN DE LA CONSTITUCION DE 1961 Y LA
DELIMITACION DE COMPETENCIAS ENTRE EL PODER
NACIONAL Y EL PODER MUNICIPAL, EN MATERIA
DE CIRCULACION, TRANSITO Y TRANSPORTE TE-
RRESTRES.

1. INTRODUCCION

54. Tal como se ha sedialado, la Constitucién vigente atribuye a
las municipalidades competencia en materia de frénsito wrbano al
establecer en su Articulo 3? lo siguiente:

“Es de la competencia municipal, el gobierno y administracion de
los intereses peculiares de la entidad, en particular cuanto tenga
relacién con sus bienes e ingresos y con las materias propias de la
vida local, tales como urbanismo, abastos, circulacion, cultura, sa-
lubridad, asistencia social, insticutos populares de crédito, turismo
y policia municipal”.

Por su parte, en materia de transporie terrestre la Constitucion atri-
buye competencia general al Poder Nacional, al establecer en su
Articulo 136, Ordinal 20°, lo siguiente:

“Es de la competencia del Poder Nacional. . . lo relativo al trans-
porte terrestre, a la navegacidn aérea, maritima, fluvial y lacustre
v a los muclles y demds obras portuarias”.

Por tanto, la Constitucién vigente de 1961, como todas las ante-
riotes, distingue expresa e implicitamente, dos actividades publicas
en relacién a los bienes del dominio pablico vial: trénsito y circu-
lactén (policia) y transporte terrestre (servicio publico), que re-
quieren de regulaciones, reglamentaciones y controles de parte de
las autoridades publicas, segin el 4mbito de competencias que la
misma Censtitucién atribuye,

Veamos entonces cudl es el ambito de competencias establecido de
acuerde a la normativa constitucional vigente en materia de circo-
lacién (policia de transito) y en materia de transporte terrestre
(servicio publico), separadamente.
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2. LAS COMPETENCIAS EN MATERIA DE CIRCULACION

A. Principios Generales

55. Por "citculacién” ha de entenderse tal como lo define Caba-
nellas en su Diccionario de Derecho Usual, como “Transito regla-
mentado u ordenado por Jas vias piblicas”, por lo que “circulacién”
y “transito”, referidos a las vias piblicas urbanas, significan lo mis-
mo. En este sentido el mismo Cabanellas, al definir “trinsito” en su
obra, seiala que es el “paso o traslado a través de vias o lugares pé-
blicos, especialmente, circulacién por calles y caminos”, agregando
que “en materia de circulacién de vehiculos y peatones en las calles
de las ciudades populosas o en las carreteras, transito es la voz ade-
cuada, aunque se confunda por bastantes con trafico”,

Ahora bien, siendo la policia administrativa aquella actividad del
Estado que tiene por objeto el mantenimiento y en su caso, resta-
blecimiento del otden publico (tranquilidad, salubridad y morali-
dad publica), mediante la utilizacién de medios coactivos (regla-
mentaciones y actos administrativos) y que tiene como consecuencia
limitaciones a los derechos de los ciudadanos, es evidente que la
actividad de los Poderes Pablicos en materia de “transito” o “circu-
lacién”, es una actividad de policia, propiamente denominada “po-
licia de transito”.

Alberto Elguera, en su libro Policia Municipal®, indica que “el
transito por las vias piblicas es uno de los problemas mis graves
que afecta el desarrollo de las grandes ciudades, cuyas calles cen-
trales, trazadas en vista a2 una poblacién de menor densidad y ex-
tensién y para la circulacién de peatones y jinetes, no permiten el
rapido y seguro desplazamiento de los numercsos vehiculos auto-
motores que hoy circulan por ella. Si se compara a la corriente de
transito en una gran ciudad —agrega—, con la circulacion de la
sangre en el cuerpo, resulta que las ciudades estan sufriendo actual-
mente de endurecimiento arterial”,

Ante esto, la labor que debe realizar la administracién con
referencia a la regulacién (policia) del transito, debe ser triple:
a) asegurar una circulacién continua y ripida de los vehiculos; b)

92. Véase Alberwo Elguera, Policia Municipal, Buenos Aires, 1961, pégs.
29 y siguientes.
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proporcionar un estacionamiento satisfactotio; c¢) velar por la se.
guridad de los transetntes.

Ahora bien, el caricter esencialmente municipal de la policia de
trénsito en la cindad (circulacidn en poblado como hablaban nuesiras
viejas leyes de trinsito) es evidente; y ello resulta del lugar donde
éste se desenvuelve, el dominio piblico urbano, y no viene a ser sino
un aspecto del concepto mas genérico de la “policia de la via pa-
blica” (que busca la seguridad y tranquilidad pablica).

Este cardcter municipal de la policia de transito urbano (circulacién),
en la Constitucion de 1961, por primera vez en la evolucién constitu-
cional venezolana, ha sido declarado expresamente por el constitu-
yente. En efecto, tal como se desprende del analisis que hemos hecho
de las disposiciones constitucionales venezolanas vigentes, entre
1922 y 1936, se atribuyé al Poder Nacional competencia para
“dicrar disposiciones legislativas y ejecutivas sobre el trafico de ve-
hicu'os de traccién mecénica”, por caminos nacionales. La Constitu-
cién de 1947, por el contrario, eliminé de sus normas todo lo rela-
tivo a “circufacion” o “trénsito”, regulando solamente competencias
en materia de transporte terrestre y transporte urbano ™%,

Ahora bien, aunque es cierto que las constituciones venezolanas de
1922 y 1936 atribufan constitucionalmente competencia al Poder
Nacional para legislar en materia de circulacién por caminos na-
cionales, no contenian ninguna disposicién expresa, como tampoco
las Constituciones de 1947 a 1953, en relacién a la competencia
municipal sobte circulacién urbana. Por tanto, tal como lo observé
la antigua Corte Federal y de Casacién, en su sentencia citada de
1952 %, no era “funcién constitucional de las municipalidades, el
legislar sobre transito”. Las municipalidades, por tanto, en toda la
evolucién constitucional venezolana, nunca tuvieron —hasta la vi-
gente Constitucién de 1961— atribucién constitucional en materia
de transito. Toda su competencia se deducia en cwanto a la circu-
facién urbana (en poblado) de las leyes organicas del Distrito Fe-
deral *, de las leyes del transito terresire ® y de las respectivas Or-

93. Véase Nos. 23, 26, 33, 36 y 4L
94. Véase NP 45,

95, Véase nota N* 69,

96. Véase N¢ 21 y siguientes.

97. WVéase Nos. 27, 31, 34 y 37.
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denanzas. La atribucién fue entonces siempre de caracter “legal”
v nunca de cardcter constitucional y fue por ello precisamente que
todas las leyes de transito terrestre establecieron una disposicién
segin la cual, a pesar de que las autoridades de tinsito eran locales
(no nacionales), el Ejecutivo Nacional podia crear una Inspectoria
Nacional del Trinsito, lo que efectivamente hizo en 1949 *°.

Ahora bien, hemos visto que por el contrario de lo sucedido en
todas las constituciones anteriores, la Constitucién vigente de 1961
atribuye expresamente, y por primera vez competencia consiitucio-
nalmente, a las municipalidades en materia de “circulacién”, es
decit, en materia de “transito” por las vias piblicas, naturalmente
que urbanas. '

Por el contrario, y aun cuando la Constitucién no atribuye expre-
samente al Poder Nacional facultad para legislar en matetia de
transito por “caminos nacionales”, como lo hicieron las Constitu-
ciones de 1922 a 1936%, es evidente que la competencia en esta
materia le corresponde por dos razones.

En primer lugar, porque si el Articulo 136, Ordinal 21° de la
Constitucién, atribuye al Poder Nacional competencia en rmatetia
de “apertura y conservacion de vias de comunicacién nacionales”.
es logico y razonable que ese mismo Poder, tenga la “policfa de
transito” por dichas vias. En segundo lugar, porque la policia de
transito por vias no urbanas (carreteras nacionales) es una materia
que pot su indole o naturaleza debe corresponder al Poder Nacional,
y conforme al mismo Articufo 136, Ordinal 25 ejusdem, también
es de la competencia del Poder Nacional “toda otra materia que la
presente Constitucién atribuye al Poder Nacional o que le corres-
ponda por su indole o paturaleza”.

Por tanto, y como conclusién, en materia de #rdnsito terrestre las
competencias que conforme a los razonamientos anteriores se de-
ducen, son las siguientes, de acuerdo a la Constitucién de 1961:

a) Las municipalidades tienen competencia expresa de orden cons-
titucional en materia de “circulacién”, es decir, de trinsito por vias
urbanas.

98. Véase N¢ 46.
99. Véase N© 23 y siguientes.



b) El Poder Nacional tiene competencia por deduccién de los
dispositivos constitucionales en materia de “circulacién por carre-
teras”, es decir, de trinsito por carreteras nacionales (incluyendo
todo tipo de autopistas) y de regulacién general.

B. Comnsecuencias de las competencias en materia de
“circulacion”

a) En materia de regulacion (reglamentacion) de la
circulacion

56. Una de las consecuencias fundamentales de la competencia en
materia de “policia de transito”, es la posibilidad y necesidad que
debe tener la autoridad respectiva para reglamentar el “trafico”, es
decir, para dictar normas sobre circulacién. En teoria, de acuerdo
con la distribucion de competencias vista, deberia corresponder al
Poder Nacional la reglamentacion del transito extraurbano, y al
Poder Municipal la reglamentacién del trifico urbano. Sin em-
bargo, ello no pasa de ser una consecuencia estrictamente légica y
terica de esa distribucién de competencias, irrealizable en un sis-
tema de comunicaciones tertestres como €l acrual.

En efecto, dado el enorme progreso de los medios de comunicacién
que se ha experimentado en los dltimos afios, se hace imprescin-
dible “por la misma naturaleza de las cosas” la uniformidad de
las normas de circulacién, no sélo en el Ambito nacional, sino asi-
mismo en el ambito internacional. Para ello, es evidente la nece-
sidad de que la reglamentacién del transito, en cuanto se refiere
a las normas generales de circulacién, corresponda al Poder Na-
cional, quedando sélo como competencia local la regulacion de
lo estrictamente urbano de la circulacién para cada centro poblado
concreto, pues como ha sedalado Rafael Bielsa: ‘el ejercicio de
todo poder —incluso el Municipal-— debe ser justo y razonable™'™.
Y repetimos, resulta evidente que en un sistema de comunicaciones
terrestres como ¢l que actualmente impera, lo “justo y razonable”
es que Jas normas generales sobre circulacién sean dictadas por el
Poder Nacional, pues de lo contrario serfa imposible “circular” por

100. Véase Rafael Bielsa, Principios de Régimen Municipal, Buenos Aires,
1962, pag. 236,
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la Repiblica si cada Concejo Municipal dictara sus propias normas
de circulacion aplicables en sus territorios. Es mas, la tendencia
general actualmente, no sélo es uniformar las normas de circulacion
en el 4mbito nacional, sino también lograr dicha uniformidad en el
ambito internacional. Ejemplo evidente de esto es la Ley aproba-
toria de la “Convencién sobre la Reglamentacidén del transito auto-
motor interamericanc” de 10 de junio de 1960 y la Ley aprobatoria
de la “Convencién sobre circulacién por casretera” de 30 de enero
de 19621,

Por tanto, y siendo competencia del Poder Naciona! segin el Articu-
lo 136, Ordinal 25° de la Constirucién, “toda otra materia. .. que
le corresponda por su indole o naturaleza”, resulra que el Poder
Nacional tiene competencia para regular las normas generales de
circulacién, quedando a! Poder Municipal la facultad de regular y
reglamentar los problemas de circulacién especiales y caracteristicos

del centro urbano respectivo %,

Esta, por otra parte, fue la norma de distribucién de competencia
en materia de regulacién de trdosito, utilizada por las diversas Le-
yes de Transito Terrestre vigentes desde 1926 a 1955. En efecto,
dichas leyes establecian que correspondia “a los Concejos Munici-
pales dictar Ordenanzas sobre la circulacién urbana de vehiculos,
en todo lo relativo a la seguridad y comodidad de los habitantes
de las poblaciones”, !o que no podia hacerse con caricter general,

sino con caracter particular en relacién a cada centro urbano en

concreto 1%,

Como consecuencia, las Ordenanzas Municipales sobre circulacion
no deben contener normas generales sobre transito o circulacién,
pues dichas normas deben estar en dispositivos legales nacionales,

La competencia de las municipalidades en materia de reglamenta-
ciones sobre circulacion se reducen entonces emtre otros a los si-

101, Véase en Gaceta Oficial Extraordinaria N* 632 de 14 de julio de 1960
y en Gaceta Oficial N? 792 Extraordinaria de 15 de junio de 1962.

102, En este sentido, es evidentemente inconstitucional, por ejemplo, la
Resolucion conjunta de los Ministerios de Relaciones Interiores y de
Comunicaciones de 27 de octubre de 1962 {Gaceta Oficial Extraor-
dinaria N* 812 de 30 de octubre de 1962), mediante la cual se
establecen limitaciones de velocidad al crénsite en la zona metro.
politana,

103, Véase Nos. 27, 31, 34 y 37.
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guientes aspectos destacados por el Profesor R. Bielsa: “Dictar 6¢-
denes especiales rectrictivas o prohibitivas del uso normal respecto
de algunos, para beneficiar a la generalidad y conformar determi-
nadas partes del dominio piblico a su desdno (v. g. prohibir el
transito de camiones ¢ de carros en determinadas calles); suspen-
der momentaneamente el uso del dominio puablico para facilitar a
la colectividad otra forma de uso {prohibicién de transito de ca-
rruajes en determinadas zonas, Jas que deben ser limitadas, para uso
de peatones); suspender, momentinea y circunstancialmente, el
transito en la via publica frente a determinadas casas o estable-
cimientos por consideraciones excepcionales (partidas de féretros,
etcétera, en caso de posible aglomeracién o desorden); suspender
totalmente el uso general con el objeto de reparar la via piblica

o hacer posible €l funcionamiento de un servicio pablico™™.

En este sentido sostiene Sayagués Laso que “el ente titular del do-
minio de las calles y caminos pablicos, es el que regula y decide
sobre las utilizaciones de aquellas, especialmente las de carécter
especial” 1%,

b) En materia de antoridades de policia de transito.

57. Cuando la Coastitucion Nacional atribuye competencia a las
municipalidades en materia de circulacién urbana, como una de las
materias propias de la vida local, ello tiene su explicacién por el
caracter del lugar donde la circulacién se desenvuelve, es decir,
pot el caricter de bienes del dominio pablico municipal de las calles
urbanas. De ahi que Alberto Elguera sefiale que “el cardcter esen-
cialmente municipal de la policia del transito en la ciudad, resulta
del lugar donde éste se desenvuelve, el dominio publico urbano,
¥ no es sino un aspecto del concepto mas genérico de la policia de
la via publica” 1.

Siendo por tanto bienes del dominio péblico municipal, las vias
urbanas, el uso general de las mismas —sin més limitaciones que

104. Véase R. Bielsa, Derecho Administrativo, Tomo II, Buenos Aires,
1956, pag. 421.

105. Véase Sayagues Laso, Tratado de Derecho Administrative, Tomo II,
Montevideo, 1959, pig. 303,

106. Véase Alberto Elguera, Policia Municipal, Buenos Aires, 1963, pig,
29.
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las que deriven del derecho de los deméis y del orden puiblico y
social— """ debe ser controlado por la autoridad que tiene juris-
diccién sobre dichos bienes, es decir, por la autoridad municipal ',
Por el contrario, la circulacién por bienes del dominio puablico na-
cional (caminos y carreteras nacionales) deberd ser controlada por
las autoridades nacionales, como titular que es el Estado de los
mismos,

Como consecuencia, la “policia de transito” en cuanto reguladora
de la circulacién urbana, ha de ser una funcién de la policia mu-
nicipal ', y la “policia de transito” en cuanto reguladora de la
circulacién por carreteras y caminos nacionales, ha de ser una fun-
cidn de la policia nacional.

Esta, por otra parte, fue la orientacién tradicional de nuestro siste-
ma normativo en la materia. Desde la Ordenanza respectiva en ma-
teria de circulacion en el Distrito Federal de 1913 hasta la de 1926,
las autoridades competentes en materia de policia de transito fue-
ron las autoridades locales. A partir de la primera Ley de Transito
Terrestre de 1926 hasta el afio 1956, las autoridades competentes
en materia de trinsito urbano también fueron las autoridades mu-
nicipales. Dichas leyes, sin embargo, como la competencia municipal
en la materia no era de orden constitucional, establecieron la posi-
bilidad de que el Ejecutivo Nacional, cuando lo juzgare conveniente,
pudiera crear una “Inspectoria General de Vehiculos”, lo que efec-
tivamente hizo en 1949 ''°. Sin embargo, tal como se desprende
del Decreto respectivo de ese afo, las autoridades municipales si-
guieron teniendo competencia en materia de circulacién urbana,
hasta el afio de 1956.

En este dltimo afo, bajo la vigencia de la Constitucién de 1953
y conforme a la Ley de Transito Terrestre de 1955 ''" se atribuyé
competencia total en materia de circulacién a diversas autoridades
nacionales. Sin embargo, en la actualidad, bajo fa vigencia de la
Constitucion de 1961, en la cual se ha atribuido por primera vez

107. Articulo 43 de la Constitucion,

108. Véase Sayagues Laso, op. c¢iz, Tomo II, pag. 303.

109. Véase Ives de Oliveira, Curso de Derecho Mumicipal, Buenos Aires,
1960, pag. 177.

110. Véase N9 46.

111. Véase N¢ 48.
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a las municipalidades competencia “constitucional” en la materia
de citculacién urbana, aquella atibucién de orden legal que tu-
vieron desde 1913 a 1935 las autoridades municipales, ha pasado
a ser una competencia de orden “constitucional’, y no puede el
Poder Ejecutivo Nacional (ni siquiera el Poder Legislativo y de
aqui que la Ley vigente no establece competencia alguna pata nin-
guna autoridad administrativa), por via teglamentaria (Reglamen-
to de la Ley de Transito Terrestre de 1962)"* atribuir competencia
a autoridades nacionales en materia de circulacién urbana, despo-
jando a las municipalidades de esa competencia que les ha otorgado
la misma Constitucién; y menos aun cuanto que el Poder Nacional
no tiene atribuida explicitamente competencia constitucional en ma-
teria de transito.

En conclusién, una de las consecuencias fundamentales de la arri-
bucién de competencia constitucional a las municipalidades en ma-
teria de “circulacién”, como una de las “materias propias de la vida
local” ', es la posibilidad de éstas, del ejercicio del podet de policfa
de transito urtbano, como consecuencia de la titularidad que tienen
sobre las calles y vias urbanas como bienes del dominio pablico mu-
nicipal que son. Por tanto, no puede el Ejecutivo Nacional, frente
a dicha norma Constitucional, autodesignarse como autoridad de
policia en materia de transito por vias publicas urbanas sin incurrir
en un vicio de inconstitucionalidad.

¢) En materia de ingresos por concepro de trinsito
terrestre wrbano

538. Por otra parte, y como consecuencia del caricter de la autori-
dad administrativa competente en materia de policia de transito, los
ingresos provenientes por concepto de circulacién habrian de ser
ingresos de la autoridad respectiva,

Consecuente con esta orientacién, la Constitucién de 1961 ha con-
sagrado como ingreso propio de las municipalidades “las patentes
sobre vehiculos”, que en la Municipalidad del Distrito Federal estd
establecida en la “Ordenanza sobre Patentes de Vehiculos”, de 5 de
enero de 1962. En dicha Ordenanza se establece, entre otras cosas,
que “los propietarios de autobuses, automéviles, camiones, camio-

112, Véase N? 51.
113. Véase Articulo 30.
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netas, remolcadores, vehiculos traidos a la rastra o remolque y los
de traccién de sangte, pagarin a la municipalidad un impuesto de
patente”, de acuerdo con la tarifa que el Articulo 1° de dicha Or-
denanza establece. La Ordenanza agrega, por otra parte, que “las
autoridades nacionales de transito no podran registrar ni expedir
placas identificadoras, de conformidad con la Ley de Transito vi-
gente, al vehiculo cuyo propietario no compruebe su solvencia con
las Rentas Municipales” (Art. 9), estableciendo ademis que “tanto
las autoridades municipales, como las nacionales y estatales, me-
diante los cuerpos de vigilancia de su dependencia, impedirin la
circulacién por las vias de transito de su jurisdiccidén a todo vehiculo
que no esté solvente por el pago de los impuestos previstos en esta
Ordenanza y que no porten la (respectiva) planilla de liquidacién™
(Art. 10). Por tanto, la necesaria cancelacién a las rentas munici-
pales del “impuesto de patente” es una condicién de circulacién.

Sin embargo, con motivo del transito urbano, no sélo pueden haber
ingresos a las rentas municipales por concepto del “impuesto de
patente”, sino que también deben haber ingresos para el municipio,
por las multas impuestas a los infractores de las normas de circula-
cién en zona urbana, es decit, en bienes del dominio piblico (vial)
municipal, Sefiala Cabanellas en su Diccionario de Derecho Usual
(voz "Circulacién”) que “las infracciones relativas a la circulacién
de vehiculos, y a veces de peatones, constituyen faltas de policia,
sancionadas por lo general con multa”, y por tanto, debiendo ser
en el sistema venezolano la policia de transito parte de la policia
municipal, es evidente que los ingresos provenientes de multa habrin
de ingresar también al patrimonio municipal. Por otra parte, la
propia Constitucién establece denwo de los ingresos de las muni-
cipalidades “las multas que impongan las autoridades municipales
y las demas que legalmente les sean atribuidas” ™, y dentro de
dichas multas, han de incluirse aquellas provenientes de infracciones
al uso de los bienes del dominio publico municipal vial.

Esta era, por otra parte, la orientacién tradicional del sistema mu-
nicipal vigente desde 1913 a 1955, establecido tanto en la diversas
Ordenanzas '*°, como en las diversas Leyes de Transito Tertestre.
En todos esos casos, la autoridad que imponia la mulea era la auto-

114. Véase Arciculo 31,
115. Véase Nos. 19, 22, 24, 25, 30, 39, 40, 43 y 44.
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ridad municipal, y la autoridad que percibia el ingreso era también
la municipal. Fue sblo en el Reglamento N* 1 de la Ley de Transito
Terrestre de 1935 en el cual se establecid, bajo el régimen de la
Constitucién de 1953, que las autoridades administrativas en ma-
teria de transito eran “'el Ministro de Comunicaciones, la Direccién
del Trapsito Terrestre y los 6rganos de ejecucion {Inspectoria Na-
cional del Transito y el Cuerpo de Vigilancia)”, y por tanto, a
partir de esa fecha el ingreso por concepto de multas (Articulo 24
y 25 de la Ley de 1955) pasé a ser un ingreso nacional.

Ahora bien, siendo constitucionalmente la competencia en materia
de circulacién urbana, una competencia municipal, y teniendo por
tanto la autoridad municipal las funciones propias de la “policia de
transito”, es necesario concluir que, conforme a la Constitucién
de 1961, los ingresos provenientes de multas que se impongan a
los infractores de normas de circulacién urbana, han de ser ingresos
municipales.

Por tanto, la Ley de Transito Terrestre debia contener expresamen-
te una previsién en este sentido. De ahi que la norma del Articu.
lo 18 de la Ley vigente, al establecer que “las autoridades admi-
nistrativas del transito terrestre serin determinadas en el Regla-
mento de esta Ley”, en nuestro criterio es inconstitucional al des-
conocer la competencia “constitucional” de las autoridades muni-
cipales en la matetia.

Como consecuencia, y en virtud del caracter municipal de los ingre-
sos provenientes de multas impuestas con motivo del transito te-
rrestre urbano, el Articulo 287 del Reglamento de la Ley de Tran-
sito Terrestre de 1962 al establecer que “las multas seran liquida-
das por los Inspectotes del Transito y recaudadas en las corres-
pondientes Oficinas Receptoras de Fondos Nacionales”, es asimismo,
en nuestro criterio, inconstirucional.

3. LAS COMPETENCIAS EN MATERIA DE TRANSPORTE
TERRESTRE

A.  Principios Generales

59. Por wansporte ha de entenderse el “traslado o conduccién de
personas o cosas entre dos [ugares”, segun el Diccionario de Dere-
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cho Usual de Cabanellas; y de acuerdo a ese mismo texto por “'trans-
porte terrestre” ha de entenderse “la conduccién de persenas o mer-
cancias de un punto a otro por vias terrestres, entendiendo por ellas,
negativamente, las que no son maritimas ni fluviales ni aéreas”.

S8i pot servicio pablico ha de entenderse aquellas “prestaciones le-
galmente obligatorias a cargo del Estado o de un ente piblico, que
deben ser realizadas en forma regular y continua, ya sea a través
de los organismos de la Administracién, ya sea bajo su control,
direccién y vigilancia” ™%, es forzoso concluir, como tradicionalmegn-
te se ha considerado en el Derecho Phblico ™™ que el transporte
terrestre, “cuando se ejercita por cuenta ajena mediante el pago de

una retribucion” "*® debe ser considerado como un servicio publico.

Ahora bien, el servicio ptblico de transporte, al que se refiere la
Constitucién en su Atrticulo 136, Ordinales 20 y 21, puede ser de
competencia nacional o de la competencia municipal, segin que
solamente interese a los municipios ¢ no.

En relacién a esto, vy refiriéndose a los servicios piblicos de com-
petencia local, Francisco Campos aclara la orientacién administra-
tiva brasilefia (aplicable en general) en la sigutente forma: “Todos
los asuntos o servicios que, dentro de los limites territoriales de los
Estados o de los municipios, solamente a ellos interesen, se hallan
incluidos entre los reservados a su competencia o a su administra-
cién. Un servicio publico, por tanto, sea de transporte, de comu-
nicacién, de electricidad o pertenezca a cualquier otra categoria de
utilidades puablicas, mientras que sea de interés estatal, estd confi-
nado dentro de los limites del territorio estatal, y al Estado le com-
pete organizarlo y administrarlo, sea directamente o por delegacién
o concesién., De la misma manera, cuando se trate de servicios me-
ramente locales, o comprendidos en la esfera territorial del muni-

116. Véase Doctrina Administrativa. Dictamenes de la Consultoria Juridica
1959-1963, Ministerio de Justicia, Caracas, 19635, pag. 269,

117. Véase E, Garcia de Enterria, El Servicio Publico de los Transportes
Urbanos, Revista de Administracion Peblica, Madrid, Instituto de
Estudios Politicos, N* 10, pigs. 53 a 87.

118. Véase S. Royo-Villanova, Elementos de Derecho Administrativo, Tomo
i1, 1955, pag. 691.

79



cipio, a éste le cabra organizarlo y administrarlo, y por lo tanto,

conceder o delegar su explotacién” '

Por tanto, siempre que el servicio publico de wransporte sea urba-
00, su organizacion, regulaciéon, prestacién y en su caso, concesién,
corresponde a las municipalidades. En cambio, siempre que el ser-
vicio pablico de transporte sea extraurbano, su organizacién, re-
gulacién, prestacién y en su caso, concesién, corresponde al Poder
Nacional ',

Por otra parte, la distribucién de competencias, en relacién a los
transpottes urbanos o extraurbanos, se deduce de la propia norma-
tiva constitucional en base a la evolucién sefialada. La Constitucién
actual, en su Articulo 136, Ordinal 20 ha establecido que es de la
competencia del Poder Nacional “lo relativo al transporte terres-
tre, a la navegacién aérea, maritima, fluvial y lacustre y a los
muelles y demés obras portuarias”, pero el Ordinal 21 del mismo
Articulo agrega que también corresponde al Poder Nacional “los
cables aéreos de traccién y las vias férreas, aunque estén dentro de
los limites de un Estado, salvo que se trate de tranvias o cables
de traccién urbanos cuya concesion y reglamentacién compete a los
tespectivos municipios’.

Ahora bien, aun cuando la Constitucién vigente no establecié ex-
presamente en su Articulo 30 que los “transportes urbanos” son

119, Véase Francisco Campos, Derecho Administrativo, Rio de Janeiro,
1943, pag. 170, citado por Ives de Oliveira, Carro de Derecho Mu-
nicipal, Buenos Aires, 1060, pig. 147.

120. En este sentido, y en cuanto a los transportes urbanos o extra-urbanos,
la Consultoria Juridica del Ministerio de Justicia ha sostenido lo si-
guiente: "El criterio de interpretacién para distinguir cvindo un
servicio de transporte es urbano o extra-urbano debera ser e siguiente:
servicio urbano de transporte es el que se realiza dentro de los limirtes
de una ciudad determinada y consistira en el traslado de personas o
cosas de un sitio a otro dentro de esos limites. Servicio extra-uthano
setd, por el contrario, el que se realiza entre sitios no comprendidos
en fos limites de una misma ciudad. De manera que no es suficiente
para que el servicio de transporte pueda ser calificado de urbano, el
hecho de que se tomen dentro de la ciundad pasajeros cuyo lugar de
destino esté fuera del perimetro de aquélla, ni el hecho de que se
bajen dentro de la ciudad, pasajeros o mercancias cuyo hugar de pro-
cedencia esté fuera de los limites de aquélla”. (Véase en Doctrina
Administrativa, Dictimenes de la Consultoria Juridica 19591963,
Caracas, 1965, pag. 275).



competencia municipal como lo hicieron las Constituciones de

47 y 1953 ' &5 evidente en virtud de la reserva constitucional
en matetia de tranvias urbanos a las municipalidades, y en virtud
del cardcter enunciativo del Articulo 30 de la Constitucidén, que
las mupicipalidades tienen competencia en materia de transporte
urbano, por ser una de las “materias propias de la vida local”. Por
otra parte en este sentido la antigua Corte Federal en Sentencia
de 25 de marzo de 1958 sostuvo el caracter municipal de un ser-
vicio piblico que guardara “completa analogia con los servicios
que enumera concretamente dicha disposicidén constitucional” %) lo
que sucede asimismo en el caso del wansporte urbano.

Por tanto, y como conclusidon en materia de teansporte terrestre, las
competencias que conforme a los razonamientos anteriores se de-
ducen, son las siguientes de acuerdo a2 la Constitucién de 1961:

a) El Poder Nacional tiene competencia expresa de orden cons-
titucional en materia de transporte terrestre, siempre que ésie sea
de caracter nacional, es decir, extraurbano;

b) Las municipalidades tienen competencia como una de las ma-
terias propias de la vida local, en materia de transporte terrestre
urbano, y por disposicion exptesa de la Constituctén, en materia de
“cables de traccién urbanos y de tranvias” **,

En este sentido, ha dicho Fernando Albi, que en lo que afecta a la
competencia respecto a los servicios de transporte, “es esta una ma-
teria cuyo encaje en la Orbita municipal es muy reciente y nunca
se ha realizado de modo pleno, siendo en la actualidad una funcién
mixta, en la que la intervencién estatal es siempre preponderante” **,

121, Véase Nos, 45 y 47,

122, Véase en Gaceta Forense, Segunda Ewapa. N® 19, pig. 56. Ademis,
véase Articulo 21, ordinal 1° de la Constitucion de 1933 equivalente
al Articulo 30 de ja Constitucion de 1961.

123. En este sentido, por ejemplo, es evidente la inconstitucionalidad de
las normas del Decreto N° 547 de 17 de febrere de 1971, mediance
el cual se dictd el Reglamento de Vehiculos de Alquiler, que auibuye
al Ministerio de Comunicaciones la facultad de otorgat, suspender o
tevocar las concesiones de servicio publice de transporte de petsonas
realizado por vehiculos de alquiler.

124. Véase Fernando Albi, Tratado de los modor de gestidn de las corpo-
raciones localer. Madrid, 1960, pag. 189.
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B. Consecuencias de las competencias en materia de
transporie terresive

a) En materia de regulacion (reglamentacién) del
servicio publico de transporte terrestre

60. Una de las consecuencias fundamentales de la competencia en
materia de “transporte terrestre”; es la posibilidad y necesidad que
debe tener la autoridad respectiva para reglamentar el servicio pu-
blico y su prestacion '**, Ello se desprende, por otra parte, de la
misma Constitucién de 1961, cuando al hablar de los tranvias o
cables de traccién urbanos sefiala que su “concesién y reglamenta-
cién compete a los respectivos municipios”, por lo que dicha con-
secuencia debe también aplicarse a otro tipo de servicio piblico de
transpotte urbano.

Por taato, siempre que el servicio pablico de transporte sea extra-
urbano o nacional, su "reglamentacién” corresponde al Poder Na-
cional; y siempte que el servicio pablico de transporte terrestre sea
urbano, su “reglamentacién”, por el contrario, cotrespondera a las
munijcipalidades.

Sin embargo, al igual que lo que sucede en materia de “circulacién”
y su reglamentacién ' en materia de transporte terrestre, ciertas
materias han de ser reguladas, con caracter general, por el Poder
Nacional, por cotresponder a éste por su “indole o naturaleza” '™,

Por tanto y en materia de reglamentacién del servicio piiblico de
transporte terrestre, la competencia serd del Poder Nacional cuando
se trate de uniformar requisitos que por su “indole o naturaleza”
requieran de esa uniformidad.

125, Véase lves de Oliveira, Carso de Derecho Municipal, Buenos Altes,
1960, pag. 147.

126. Véase N¢ 356.

127. Véase Articulo 136, ordinal 25 de la Constitucidn,

En este seatido, la Procuraduria General de la Repiiblica, en Dic-
tamen N*® 2577 (Seccién de Asesoria del Estado) de 23 de julio de
1962, ba sefalado lo siguiente: “Dejamos aclarado, sin embargo, que
si bien consideramos que no puede la Administracién decidir a qué
empresa debe ser otorgada pot la municipalidad la concesién de servi-
cio pablico de transporte, ni tampoco obligar a ésta a conceder dicho
servicio, por set contraria tal intervencidn, a la autonomia municipal,
si enira dentro de las aceuaciones del Ejecutivo establecer de manera
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b) En materia de concesién del servicio piiblico

61. Por otra parte, la segunda consecuencia de la distribucién de
competencia entre ¢l Poder Nacional y el Poder Municipal en ma-
teria de transpotte terrestre, es que a la autoridad que en cada caso
sea competente corresponde otorgar la “concesién” respectiva para
la prestacién del servicio.

El Articulo 55 del Reglamento de la Ley de Transito Terrestre
de 8 de enero de 1962 establece, en este sentido, lo siguiente:

“Para poder operar lineas de autobuses puablicos, sus propietarios
deberdn obtener previamente la concsidn que les otorgaran los Con-
cejos Municipales cuando el servicio que deban prestar sea urbano
o el Ejecutivo Nacional por 6rgano del Ministerio de Comunica-
ciones, cuando el servicio sea extraurbano”.

Sin embargo, y a pesar de la notma anterior, el Atticulo 57 del
mismo Reglamento establecia lo siguiente:

“Los Concejos Municipales o el Ejecutivo Nacional, segin sea el
caso, otorgaran la concesion a la empresa que por ofrecer mejores
condiciones en la prestacién del servicio haya obtenido la buena
pro del Ministerio de Comunicaciones por 6rgano de la Direccién
del Transito Terrestre”.

Esta norma, en efecto, a pesar de la distribucién de competencias
en materia de concesion del servicio piblico de transporte tetrestre,
permitia la intervencién del Ejecutivo Nacional en la concesion del
servicio pablico municipal ***, lo que en nuestro criterio era im-

procedente '*°.

general, cuédles requisitos deben ser cumplidos en la ptestacion del
servicio, sobre todo en lo relativo a las normas de seguridad que
deben obsetvar fos vehiculos destinados al efecto, pues ello encuentra
cabida dentro del propdsitc de la Ley de Transizo y, por ende, es
materia sobre Ia cual puede dictar normas el poder reglamentador,
normas éstas de obligatorio cumplimiento para quienes prestan el
servicio piiblico de transporte nacional o municipal, ¥ en el ihimo
caso, sea que lo preste el Municipio directamente, o mediante el régi-
men de concesin”.

128. Véase No 48

129. Asi lo sostuvimos en la primera edicién de auestro trabajo Errudio
sobre la Delimitacién de Competenciar entre ¢l Poder Nacional y el
Poder Municipal en materia de Transito y Transporte Terrestres, Go-
bernacién del Distrito Federal, Caracas, 1965, pags. 66 y 77.
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El Concejo Municipal del Distrito Federal, por ello, solicitd a la
Corte Suprema de Justicia, la nulidad por inconstitucionalidad, de
dicha norma. En dicho proceso, el Procurador General de la Repu-
blica emitié el Dictamen N° 2577 (Seccion de Asesoria del Estado)
de fecha 23 de julio de 1962, en el cual sostuvo lo siguiente:

“...El texto del articulo cuya anulacién se solicita es el siguiente:
«Los Concejos Municipales o el Ejecutivo Nacional, segin sea el
caso, otorgarin la concesién a la empresa que por ofrecer las mejo-
res condiciones en la prestacién del servicio haya obtenido la buena
pro del Ministerio de Comunicaciones por organo de Ja Direccién
del Transito Terrestre». Del andlisis de la norma transcrita obset-
vamos que, en primer lugar, €l Poder Reglamentador admite que
el servicio de transporte puede ser municipal, interpretacion ésta
que es corroborada por el Articulo 55 del mismo Reglamento, €l
cual expresa; “Para poder operar lineas de autobuses publicos, sus
propietarios deberan obtener previamente la concesién que les otor-
garan los Concejos Municipales, cuando el servicio que deban pres-
tar sea urbano, o el Ejecutivo Nacional por érgano del Ministerio
de Comunicaciones, cuando el setvicio sea exttaurbano’.

“En segundo lugar, se desprende del articulo en estudio, que se pro-
pone el procedimiento de la licitacién para el otorgamiento de las
concesiones de transporte colectivo, como es licito inferir de la po-
testad conferida a2 un 6rgano del Ejecutivo Nacional para dar la
buena pro, estableciendo la obligatoriedad del otworgamiento de la
concesién por parte del Municipio, cuando sea éste el caso, a la
empresa que obtenga la buena pro”.

“Partiendo de esta interpretacién, comsideramos que el servicio
prblico de transporte reviste cardcter municipal cwando se efectita
dentro de los limites del territorio sobre el cual tiene competencia
tal ente, pues la posibilidad de otorgar concesiones se justifica por
ser cometido de la entidad que la otorga, la prestacion del servicio
pablico objeto de la concesién. Por otra parte, este Despacho coin-
cide con los representantes de la demandante en la interpreracion
de los Articulos 30 de la Constitucién y 39 de la Ley Orgénica del
Distrito Federal, con base a los cuales establecen el caracter muni-
cipal del servicio en cuestion, pues el texto de dichos articulos es
por demas claro”.

“Si, como alega la recurrente y admite el propio Reglamento de la
Ley de Trinsito Terrestre, €l transporte colectivo es —en el caso
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visto— un servicio publico municipal, forzoso es admitir que, a
tenor de lo dispuesto por el Numeral 2° del Articulo 29 de la
Constitucion, los Concejosr Municipales tienen la libre gestién de los
mismos, por ser ello nota relevante de la antonomia municipal, por
lo cual pueden organizar este servicio publico de la manera que
estimen mas favorable a los intereses de la comunidad, lo que im-
plica tanto la facultad de escoger el régimen de prestacidn del servi-
cio (adminiseracion directa o delegada, o bien concesién del mismo)
como, en caso de optar por la concesién, la libertad de calificar cual
de las distintas propuestas sea la mas aceptable, eligiéndola; opera-
cién que es la manifestacién de voluntad denominada “otorgar la
buena pro”.

“De lo expuesto se sigue que, al conceder la facultad de otorgar la
buena pro a un érgano del Poder Ejecutivo, en el caso de que el
servicio a concederse tenga carécter municipal, e/ Articulo 57 del
Reglamento de la Ley de Trinsito Tervestre viola la autonomia
maunicipal y las normas relativas a la distribucién de competencia
entre las ramas del Poder P#blico, principios estos consagrados el
primero, en los Articulos 29 y 30 y el segundo, en los Nameros 117
y 118, todos ellos de nuestra Ley Fundamental, incurriendo de tal
manera en manifiesto vicio de inconstitucionalidad”.

“Dejamos aclarado, sin embargo, que si bien consideramos que no
puede la Administracién decidir a qué empresa debe ser otorgada
por la municipalidad la concesién del servicio publico de transporte,
ni tampoco obligar a ésta a conceder dicho servicio, por ser con-
traria tal intervencién a la autonomia municipal, si entra dentro de
las acruaciones del Ejecutivo establecer de manera general, cuiles
requisitos deben ser cumplidos en la prestacién del servicio, sobre
todo en lo relativo a las normas de seguridad que deben observar
los vebiculos destinados al efecto, pues ello encuentra cabida dentro
del proposito de la Ley de Transito y, pot ende, s materia sobre la
cual puede dictar normas e poder reglamentador, normas éstas de
obligatorio cumplimiento para quienes prestan e servicio piablico de
transporte nacional o municipal, y en el dltimo caso, sea que lo
preste el Municipio directamente, o mediante el régimen de con-
cesibn”.

“Tal afitmacién no es sino aplicacién de expresas normas legales;
asi el Arciculo 4° de la Ley de Transito Terrestre establece:
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“Art, 4° — El propietario de un vehiculo estéd sujeto a las siguientes
obligaciones:

“c} Mantener el vehiculo en perfectas condiciones de seguridad e
higiene;
“d) Someter el vehiculo a revisién en la oportunidad que sefale

el Reglamento de esta Ley. Esta revisibn serd en todo caso
gratuita.

1) las demds que sefialen esta Ley y su Reglamento”.

“Paragrafo Unico: Sin perjuicio de aplicar las otras sanciones ad-
ministrativas establecidas en esta Ley, las autoridades del transito
impediran la circulacion de aquellos vehiculos cuyos propietarios no
hubiesen cumplido las obligaciones previstas en este articulo”.

“Por su parte, el Articulo 62 ejusdesm dispone:
“Art. 62.— Serdn penados con multa los conductores que:

3) Conduzcan vehiculos que no satisfagan las condiciones sanita-
rias y de seguridad exigidas por la Ley v su Reglamento”.

“Como se desprende de los articulos transcritos, es clara la intencidn
del legislador de otorgar amplias facultades al Ejecutivo en esta
materia; de diferir a la competencia de este poder la formulacion
de normas técnicas, asi como dejar a su discrecionalidad la oportu-
nidad de aplicacién de diversas normas. Y no podria ser de otra
manera, pues se necesita [a intervencién de un organismo calificado,
dotado de la capacitacién que la complejidad de esta materia re-
quiere”.

“El Articulo 135 del Reglamento de la Ley de Transito Terrestre,

que forma junto con el siguiente, la Seccién Quinta del Capitulo
Vil, dispone asimismo:

“Art. 135.— El permiso de circulacién estard constituido por un
certificado cuya forma y demas caracteristicas serin determinadas
por el Ministeric de Comunicaciones y €l cual tendra por finalidad
certificar que el vehiculo llena los requisitos exigidos por la Ley
y su Reglamento para poder circular”.

Y el articulo siguiente:

“Art. 136,—El Ministerio de Comunicaciones por Resoluciones
especiales regulara todo lo teferente a la forma, tiempo y requisitos
necesarios para la expedicion de los permisos de circulacion”,
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“Con base a las disposiciones legales y reglamentarias a que hemos
hecho referencia, no es aventurado concluir que en toda licitacién de
servicio de transporte —sea nacional o municipal— debe conside-
ratse como necesariamente incluida, en las bases de la misma, /s
aprobacion previa, por parte del organismo técnico capacitado para
ello, la Direccidon del Trinsito Terrestre del Ministetio de Comu-
picaciones, de los vebicwlos con los cuales pretenda el solicitante
cumplir tal servicio, asi como de los demas detalles que por su
imporeancia deban tesponder a #n criterio unificado en todo el te-
rritorio nacional; sin que ello constituya menoscabo alguno a la au-
tonomia municipal, sino mds bien concurrencia arménica de distin-
tos poderes, tendiente a una mejor proteccién de los administrados”.

“En cuanto a la ilegalidad denunciada, con base a las razones que
sobre la materia fueron anteriormente expuestas, sostiene el Des-
pacho a mi cacgo que el Articulo 57 del Reglamento de la Ley de
Transito Terrestre, @l consagrar una intervencibn por via particular
de la autoridad nacional en el otorgamiento de las concesiones del
servicio municipal de transporte de pasajeros, excede el propésito de
la Ley a la cual debe estar subordinado y, especificamente, al deter-
minar @ quién deba darse la buena pro en tal caso, no cuadra dentro
de la intencion del legislador”.

“Por todas las razones expuestas, esta Procuraduria General de la
Republica, solicita de ese Alto Tribunal, que declare con lugar la
demanda de nulidad del Articulo 57 del Reglamento ya identifi-

cado™ *#°, '

62. Por su parte, la Corte Suprema de Justicia en Sala Politico-
Administrativa, por sentencia de 6 de mayo de 1970, declaré la
nulidad del Articulo 57 del Reglamento de la Ley de Transito
Terrestre “por contravenir los Articulos 29, 30, 117 y 118 de la
Constitucién”.

En dicha sentencia, y para decidir, la Corte observé lo siguiente:

“La norma impugnada de nulidad que se ha transcrito admite que
el servicio de transporte puede ser municipal, pues al hablar del
otorgamiento de la concesién se refiere 2 los Concejos Municipales
o al Ejecutivo Nacional, segin sea el caso. Esta disposicién regla-
mentaria concuerda con la que establece el Articulo 55 del mismo

130. Véase parte de este Dictamen en Doctrina de la Procuraduria General
de la Repiblica 1962, Caracas, 1963, pags. 125 y 130.

87



Reglamento, segin la cual “para poder operar lineas de autobuses
publicos, sus propietarios deberdn obtener previamente la concesidn
que les otorgaran los Concejos Municipales cuando el servicio que
deban prestar sea urbano o el Ejecutivo Nacional, por érgano del
Ministerio de Comunicaciones, cuando el servicio sea extra-urbano”.

“La parte final del Articulo 57 ejusdem, que es propiamente a la que
se contrae la presente demanda de nulidad, supone a su vez el pro-
cedimiento de la licitacién para el otorgamiento de la concesién de
transporte colectivo, y al efecto, awribuye al Ministerio de Comuni-
caciones, por 6rgano de la Direccién de Transito Terrestre, I2 po-
testad de dar la buena pro, como requisitc previo para que el
Municipio se encuentre obligado a otorgar la concesién a la empresa
que ofrezca mejores condiciones en la prestacién del servicio”.

“Como se advierte, la divisién del servicio en dos categorias, urbano
y extra-urbano, y la consiguiente facultad que tienen en sus casos,
los Concejos Municipales o el Ejecutivo Nacional para otorgar las
respectivas concesiones, quiere decit que conforme al Reglamento,
el servicio piblico de transporte tiene caracter municipal cuando €l
se realiza en el ambito de la localidad, y por esta circunstancia, se
convierte en materia propia de la competencia municipal, pues todo
lo relacionado con la circulacion urbana tiene, indiscutiblemente,
ese caracter, con arreglo a lo establecido por el Articulo 30 de la
Constitucién y el Articulo 29 de la Ley Organica del Distrito Fe-
deral, que también seitala como de la competencia del Municipio la
materia que atafie al transito urbano y vecinal. Por consiguiente,
partiendo de esa previsién reglamentaria, en el caso examinado, el
transporte colectivo es un servicio pablico local y, en consecuencia,
matetia de la competencia municipal, cuya libre gestibn corresponde
a los Concejos Municipales, por hallarse comprendida dentro de la
autonomfa del Municipio, conforme a lo establecido por el Articulo
29, Ordinal 2% de la Constitucién. En tal victud, por el hecho
mismo de que la circulacién es materia propia de la vida local cuya
otganizacién compete al Municipio en ejercicio de su autonomia,
el Concejo Municipal tiene la libre gestién de ese servicio piblico”.

“En consecuencia, en uso de la potestad que el Municipio tiene para
ejercer el gobierno y administracién de los intereses peculiares de la
entidad, a él corresponde atender al establecimiento, organizacion y
desarrollo de ese servicio piblico en la forma que estime més con-

88



veniente a las comunidades y ello comprende, principalmente, el
derecho de elegir el orden o sistema que ha de guiar la prestacidn
del servicio, es decir, si ésta ha de hacerse por administracién directa
o delegada por medio de una concesidn y en este caso, tiene libertad
el Concejo para gestionar el perfeccionamiento del contrato, por
medio de Ia “buena pro”, cual de las distintas ofertas es la mas
favorable o conveniente al interés colectivo”.

“De todo lo expuesto se concluye que el Articulo 57 del Reglamento
de la Ley de Transito Terrestre, al obligar a los Concejos Municipa-
les a otorgar la concesién del transporte ptblico colectivo de pasa-
jeros, al concesionario que obtenga la “buena pro” de un érgano del
Poder Publico Nacional, en ¢l caso concreto que se examina, del
Ministerio de Comunicaciones por medio de la Direccién de Trinsito
Terrestre, quebranta el principio de la autonomia municipal consa-
grada en los Articulos 29 y 30 de la Constitucién y viola las normas
relativas al ejercicio de las funciones y atribuciones del Poder Pd-
blico a que se refieren los Articulos 117 y 118 de la Carta Funda-
mental, incurriendo, de tal manera, en flagrante vicio de inconstitu-
cionalidad”.

“"Resuelta en esta forma la inconstitucionalidad denunciada, la Corte
considera innecesario examinar los alegatos de ilegalidad expuestos
en el escrito de demanda”.

“Por las razones expuestas, la Corte Suprema de Justicia, en Sala
Politico-Administrativa administrando justicia en nombte de la Re-
pablica y por autoridad de la Ley, declara la nulidad del Articulo
57 del Reglamento de la Ley de Transito Tetrestre, por contravenir
los Articulos 29, 30, 117 y 118 de la Constitucién”.

Por tanto, y aparte de estar conformes con los razonamientos trans-
critos, consideramos que en materia de concesién del servicio pu-
blico de transporte terrestre, debe existir y existe la clara delimita-
¢ién de competencias que aclara el Articulo 55, transcrito anterior-
mente, del Reglamento de la Ley de Transito Terrestre vigente, res-
pecto al servicio de “aurobuses”’, con la advertencia de que la deli-
mitacién de competencias de que hablamos se refiere a cualquier
medio de transporte terresire urbano (inclusive “carros por pues-
t0”) y no sdlo respecto al de autobuses.
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c) En materia de policia del servicio pablico de
transporie terrestre

63. Consecuencia fundamental del caracter de “concedente” de un
ente publico en relacién a un determinado servicio piblico, es el
ejercicio necesario por parte de aquél de la “policia del servicio
pablico”.
A tal efecto, Rafael Bielsa ha sefialado que “de acuerdo con la dis-
tincién fundamental que domina en el régimen de los servicios
ptblicos, es decir, la doble situacién: legal y contractual, puede
establecerse correlativamente en punto a funcionamiento de tales
servicios, un doble orden de derechos del concedente, a saber: 1°) El
de policia general del servicio publico; 2°) el de exigir el cumpli-
miento de las obligaciones convencionales especiales. Lo primero es
lo dominante. En la policia del servicio piblico —ya sea €l servicio
prestado directamente (en el caso, por ejemplo, de ser municipali-
zado}, ya sea prestado indirectamente, ¢ por concesionario— entra
todo lo atinente a la continuidad, regularidad, “confort’, como
materia de policia especifica del servicio, la que puede ser consi-
derada como contenido obligatorio de la concesidén, por lo que el
poder que esto implica, existe y se ejerce independientemente de
todo pacto o convenio. De ahi se sigue que tales atribuciones de
policia general del setvicio, no pueden pactarse o convenirse mas
que en punto a ciertas modalidades del contralor, sobre el supuesto
de la subordinacién del concesionario al concedente. La autoridad
municipal no puede disminuir, y menos ain renunciar el ejercicio de
esas atribuciones que emanan del poder de policia, no sélo porque
son manifestaciones del poder de imperio, sino porque son esencia-
les al mismo servicio piblico. El contralor se ejerce por la inspec-
cién, la intervencidén (inspeccién y contralor) y la multa” *,
Por tanto, y siendo consecuencia de la organizacién, regulacién, pres-
tacién y en su caso, concesién del servicio publico, el ejercicio por
parte de la autoridad concedente de las facultades de “policia del
servicio publico”, corresponde, de acuerdo a la distribucién de com-
petencias, al Poder Municipal el ejercicio de tal potestad en los servi-
cios publicos de transporte urbano '*2,
131, Véase Principios de Régimen Municipal, Buenos Aires, 1962, pigs.
248 y 249.
132. El problema de la delimiracién de competencias entre el Poder Na-
cional y ¢l Poder Municipal, para la regulacién del trinsito por las
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V. CONCLUSION: ANALISIS DE LA CONSTITUCIONALI-
DAD O INCONSTITUCIONALIDAD DE ALGUNAS NOR-
MAS VIGENTES EN MATERIA DE TRANSITO, CIRCU-
LACION Y TRANSPORTE TERRESTRE

1. INTRODUCCION

34. Como conclusién de lo anteriormente indicado en relacién a
a distribucién de competencias entre el Poder Nacional y el Poder
Municipal en materia de trinsito y transporte tetrestres, creemos
onveniente analizar la constitucionalidad o inconstitucionalidad de
ilgunas normas vigentes en la materia contenida en la Ley de Tran-
ito Terrestre de 1962, en el Reglamento de la Ley de Tréansito

vias piiblicas, se ha plantendo por otra parte, en casi todos los paises
cuyo sistema juridico consagra upa autonomifa municipal o local.
Bastenos citar aqui como ejemplo, el conflicto surgido en la Repil-
blica Argentina, en la cual el Legistador Nacional ha regulado la ma-
teria de trinsito "por todos los caminos y calles de 1a Repiiblica”, con
invasién evidente de la competencia que tenian las provincias en re.
lacidn a dicha materia. A este respecto, el tratadista argentino en
Derecho Administrativo, Rafael Bielsa, hace en el Tomo III, pags.
422 a 425 de su obra Derecho Administrative, Quinta Edicion, De
Palma Editor, Buenos Aires, 1956, las siguientes observaciones sobre
el Régimen legal de Transito en los Cammos y Calles de la Repiblica
Argentina: “En los Gltimos tiempos varias son las leyes de policia que
han alterado précricamente el sistema fedetal; ademds, la propia re-
forma de la Constitucién ha debilitado ese sistema, aunque sin ani-
quilar totalmente la autonomia. Por eso, aun frente a la poco afortu-
nada reforma, el régimen legal de trinsito es anticonstitucional. El
Decreto-Ley de 1945, si bien violaba doblemente la Constitucidn, no
avanzaba tanto como la Ley 13.893,

“La simple lectura de la Ley 13.893, promulgada el 21 de noviembre
de 1949, que convierte en Ley el Decreto 12,689 de 1945, advierte de
las fallas de inconstitucionalidad del tégimen jurisdiccional que ella
establece. En efecto, al someter a esa reglamentacién el trinsito por
todos lor caminos y calles de la Repeblica, se invade la potestad que
en esta materia tienen las provincias por razbn de su autonomia, en
virud de [a cual ellas regulan el dominso pablico local y el consiguiente
poder de policia en materia de obras pitblicas, seguridad personal,
higiene y moralidad publicas, con excepcidn, claro estd, de las vias
de comunicacién de jurisdiccidn federal, cualquiera sea su naturaleza;
por otra parte, las atribuciones de la autoridad nacional se deben
limitar en tal caso a asegurar el transito y el wafico”.

“En efecto, la Ley no solo afecta la jutisdiccién provincial, en cuanto
somete a sus disposiciones al régimen de vialidad local, sino que im-
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Tetrestre de 1962 y en la Ordenanza sobre Transito Urbano del
Distrito Federal de 1942 ', Todo ello sin perjuicio, por supuesto,
de la indicacién expresa de que dichos dispositivos reguladores de
la materia, requieran de una reforma total, a fin de adecuarlos a los
vigentes marcos constitucionales de la materia anteriormente anali-

zados.

2. La LEY DE TRANSITO TERRESTRE DE 26 DE JUNIO DE
1962

65. En relacién a la vigente Ley de Transito Terrestre de 26 de
junio de 1962, es necesario hacer las siguientes observaciones par-
ticulares:

A.  El Artdiculo 1%, que establece que “la presente Ley regula todo
lo relacionado con el transito terrestre por las vias publicas o
privadas destinadas al usoc piblico permanente o casual, con las
excepciones establecidas o que se establezcan por leyes especiales”
debiera contener una reserva también expresa en relacién a la
regulacién, que con los limites anotados'®, deben contener las
Ordenanzas Municipales en materia de circulacién urbana.

pone a las provincias obligaciones inadmisibles en la esfera de
autonomia. Y se comprende; la Ley aprobd toda la reglamentacitn
(en bloque) dictada por un gobierno de facto, que centralizd la ad-
ministracién de toda la Repiblica por el sistema de interventores de-
legados, que eran simples subordinados de la aucoridad de facte que
ejercia la jefatura del Estado. Desde luego, el reconocimiento judicial
de ese gobierno se hizo scbre el supuesto de que él respetaria el sis-
terna constitucional en lo que fuese posible con ese estado anémalo y
transicorio, y es evidente que la reglamentacién del trifico local era
compatible con el sistema, aun mediante la ficcién de la autoridad
local de los intetventores, pues fos decretos que éstos hubiesen dictado
podrian ser ratificados por las legislaturas respectivas, Contra ese
principio, €l Articulo 6° del Decreto-Ley dispuso que “los sefiores
interventotes federales en las provincias, tomaran las disposiciones
necesarias para que el nuevo Reglamento de Transito aprobado por
el Articulo 1° del presente Decreto, rija también, a partir del 1° de
julio de 1945, en todos los caminos provinciales, vecinales y calles de
sus respectivas provincias, cont las excepciones y postergaciones (?)
indicadas en el Articulo 3%,
133. Véase Nos. 51 y 52.
134. Véase NO 44.

135. Véase N9 56.
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B. El Articulo 18 de la Ley establece lo siguiente: “Las autorida-
des administrativas del Transito Terrestre serin determinadas en el
Reglamento de esta Ley y tendran las siguientes atribuciones. . .”.

Ahora bien, al remitir la Ley la determinacién de las autoridades
administrativas del transito, a lo que disponga por via reglamentaria
el Ejecutivo Nacional, estd desconociendo la competencia constitu-
cional de las municipalidades en materiz de circulacién urbana ',
Por tanto, dicha norma, al desconocer una norma acributiva de com-
petencia de orden constitucionz! es en nuestro criterio, inconstitu-

cional.

En esa norma deberia hacerse la aclaratoria respectiva de que en
materia de circulacién urbana, las autoridades administrativas en
materia del trénsito son las autoridades municipales.

C. E! Articulo 77 de la Ley del Transito Terrestre establece que
“El Reglamento determinara los funcionarios que han de tener las
atribuciones sefialadas en la Ley Orginica de la Hacienda Nacional,
a los fines de liquidacién, recaudacién y contabilizacion de las
contribuciones y multas establecidas en la presente Ley”.

Esta norma, desconoce asimismo la competencia de las municipali-
dades de orden constitucional, en materia de circulacién urbana,
pues los ingresos (multas) que se causen con motivo de esta ultima,
han de ser ingresos municipales ** y no ingresos nacionales; por lo
que las autoridades liquidadoras y recaudadoras, en ese caso, han de
ser, autoridades municipales.

Por tanto, el Articulo 77 de la Ley, al desconocer una norma atri-
butiva de competencia consttucional, ha de considerarse incons-
titucional.

En todo caso, esa norma deberia tener la mencién expresa de que
los ingresos provenientes de la policia de transito urbano (multas)
han de ser ingresos municipales.

136. Véase N9 57,
137. Véase N¢ 58.
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3. EL REGLAMENTO DE 8 DE ENERO DE 1962 DE 1A LEY
DE TRANSITO TERRESTRE, MODIFICADO EL 4 DE MARZO
DE 1969

66. En relacién al vigente Reglamento de 3 de enero de 1962 de
la Ley de Transito Terrestre, es necesario hacer las signientes obser-
vaciones particulares:

A.  El referido Reglamento establece que “las autoridades del tran-
sito terrestre son administrativas y judiciales” (Art. 1) y agrega
que “las autoridades administrativas son: el Ministerio de Comu-
nicaciones, Direccién del Transito Tetrestre y los drganos de eje-
cucién” que son “las Inspectorias del Transito y el Cuerpo de
Vigilancia” (Art, 2).

Ahora bien, este Articulo del Reglamento, al desconocer la compe-
tencia “constitucional” en materia de circulacién urbana de las auto-
ridades municipales, es igualmente inconstitucional **,

B. El Reglamento, al regular en sus Articulos 36 y siguientes lo
relativo a la prestacién del servicio pablico de transporte terrestre
por los automéviles de alquiler y automéviles por puesto, descono-
ce asimismo, totalmente, la competencia de las municipalidades en
lo que se refiere al transporte urbano *’, por lo que dicha norma
es asimismo inconstitucional,

C. El Articulo 57 del Reglamento al someter el otorgamiento de
la concesién de transporte publico urbano por autobuses, al requisito
de obtencién de la buena pro otorgada por parte del Ministetio de
Comunicaciones, desconocia asimismo la competencia plena de las
municipalidades en materia de transporte urbano, y fue declarado,
por tanto, inconstitucional *°,

D. El Articulo 287 del Reglamento establece lo siguiente:

“Las multas seran liquidadas por los Inspectores del Transito y re-
caudadas en las correspondientes Oficinas Receproras de Fondos
Nacionales”.

Esta norma, al desconocer la atribucién de competencia constitucio-
nal de la autoridad municipal en materia de circulacién y por raneo

138, Véase N¢ 63,
139, Véase N¢ 59
140, Véase N° 61.
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de policia de transito, debe considerarse asimismo inconstitucional ',
pues la consecuencia fundamental de la competencia en materia de
policia de la circulacién, es la competencia en materia de imposicion

de multas por violaciones de las normas respectivas ***.

4, La ORDENANZA SOBRE TRANSITO URBANO DEL DISTRI-
17O FEDERAL DE 30 DE ABRIL DE 1942

67. En relacién a la Ordenanza sobre Transito Urbano del Dis-
trito Federal de 30 de abril de 1942, deben hacerse las siguientes
observaciones:

A. Deben ser eliminadas de dicha Ordenanza las normas relativas
a la clasificacién de vehiculos (Art. 2), a los conductores de
vehiculos (Arts. 13 al 28) y a la matriculacién y numeracién de
los vehiculos (Arts. 29 a 33), por ser de competencia nacional
dada la naturaleza de la regulacién 2.

B. En materia de normas sobre circulacion de vehiculos, consagra-
das en los Articulos 34 a 59, deben eliminarse aquellas normas
que por su catdcter general ya estén consagradas o en la Ley de
Transito Terrestre y su Reglamento o en las convenciones inter-
nacionales aprobadas por Ley de la Repiblica, sobre trifico auto-
motor interamericano o sobre circulacién por carretera '**,

En dicho capitulo sélo deben consagrarse las normas de circulacién
especiales en las zonas urbanas del Distrito Federal

Los mismos razonamientos valen en relacién con las normas sobre
“capacidad y dimensiones de los vehiculos” que consagran los At-
ticulos 60 a 65 de la Ordenanza.

C. En relacién con las normas sobre “equipo y condiciones de
seguridad de los vehiculos” (Arts, 66 a 71), ellas también deben
ser eliminadas por el caricter general de las mismas, lo cual debe
ser regulado por el Poder Nacional **°.

141. Véase N¢ 63,
142. Véase Nos. 57 y 58.
143, Véase N° 56,
144. Véase N° 56.
145, Véase N? 356,
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D. En dicha Ordenanza deben quedar, por el contrario, previa su
actualizacién, las normas relativas a los peatones (Arts. 5 a 12);
a las zonas urbanas de estacionamientos (Arts. 72 a 82); a los
garajes (Arts. 83 a 85); al servicio de transporte de personas (Arts.
86 a 112); a las autoridades del winsito (Arts. 113 a 122); y a
las disposiciones penales (Arts. 123 a 145).
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TERCERA PARTE

LA COORDINACION DEL TRANSPORTE
COLECTIVO Y DEL TRANSITO Y
CIRCULACION EN EL AREA
METROPOLITANA DE CARACAS



L. INTRODUCCION

68. El problema del transporte colectivo y del wénsito y circulacién
en las grandes é4reas urbanas, enfocado desde el punto de vista
institucional (juridico y administrativo), no es sino un aspecto de
la cuestibn més vasta indicada al inicio: la superacién de la vieja
estructura municipal por el crecimiento insdlito y desordenado de
las grandes concentraciones urbanas, habiéndose llegado a conside-
rar, con razén, como uno de los problemas mas importantes de toda
gran metrépoli *°. En efecto, puede decirse con M. Pérez Olea, “que
una ciudad que crece en progresién aritmética ve aumentar las
dificultades de establecer una red eficiente de transportes en progre-
sién geométrica. Los problemas habituales de todo servicio publico
se incrementan aqui notablemente y nuevos factores vienen a acre-
centar la complejidad de la cuestién. Econémicamente, la instalacidn
de nuevos medios es onerosa, técnicamente complicada y habitual-
mente deficitaria, lo que provoca la inmediata reaccién de la inicia-
tiva privada y la impotencia de los entes locales. Socialmente, el
tema es de maxima importancia. En la concepcion moderna de la
gran aglomeracién urbana, que tiende a descongestionar el centro
de la misma y a invadir la zona circundante mediante grandes
cindades residenciales alejadas del trafico ciudadano, el habitante
invierte una fraccion nada despreciable de su existencia en el des-
plazamiento a y de su centro de trabajo. La psicologia social subraya
continuamente ademas, la importancia que tiene desde el punto de

146. Véase L. Martin-Rerortillo B., Transpottes de Madrid. Los Ferrocartiles
subterrineos y suburbanos, en Revista de Administracion Piblica.
N* 35, Madrid, 1961, pag. 317.
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vista del rendimiento individual, el que este desplazamiento coti-

diano se efectie en las mejores condiciones” 17,

A ello hay que agregar otro aspecto de enorme importancia en el
campo del transporte y trdnsito urbanos, y es el caricter mixco de
las competencias piblicas en dichas materias. Como hemos sefialado
al estudiar la delimitacién de competencias entre el Poder Nacional
y el Poder Municipal en dichas materias, se trata de actividades de
competencias concurrentes ***, por lo que ninguna solucién adecuada
a los problemas que plantean en el drea mewopolitana de Caracas
podra adoptarse, sin que participen en ella tanto las autoridades
municipales como las nacionales.

69. Abora bien, dada la importancia del problema y su desborda-
miento del ambito estrictamente local, ha sido una tendencia gene-
ralizada el instaurar autoridades dnicas para zonas metropolitanas
y aan para regiones determinadas. En efecto, por ejemplo, en Mon-
treal se nombré en 1947 una “Comisién de encuesta sobre proble-
mas de wrifico y wansporte”, una de cuyas primeras recomendacio-
nes fue la de que deberia establecerse una “autoridad dnica” en
esta materia, llevindose la idea a la practica tres afios después.
Con respecto 2 Los Angeles, se ha dicho que “la imposibilidad de
implantar un servicio normal de transportes urbanos se debe a la
falta de un ente Gnico con jurisdiccién en este punto, y ello hasta
el extremo de que resulta dificil saber c6mo puede resolverse el
problema del transporte dentro de la actual estructura de régimen
local sin la creacién de una autoridad especifica para la regién
entera” '*°. Similares tendencias se observan por otra parte en Nueva
York, Londres y Paris, produciéndose en estos ultimos una verda-

147. Véase M. Pérez Olea, Transportes de Madrid y Aguas de Barcelona, en
Reviste de Adminisiracidn Publica, N© 24, Madrid, 1957, pag. 291.

148. Véase la segunda parte de este libro. Véase en particular F. Albi,
Tratado de lor modos de gestion de las corporaciones locales, Madrid,
1960, pig. 189, donde afirma al referirse a la regulacién del rrans-
porte terrestre, que se trata de una matetia “cuyo encaje en la Orbita
municipal es muy reciente y nunca se ha realizado de modo pleno,
siendo en la actualidad una funcién mixta, en la que la intervencidn
estatal es siempre preponderante”.

149. Véase esos datos en W. A. Robson, Great Cities of the World, London,
1953, cit. pot M. Pérez Olea, Transportes de Madrid y Aguas de Bar-
celona, loc. et pigs. 291 y 292.
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dera regionalizacién del sistema de transporte. En Madrid y Barce-
lona, asimismo, ha habido recientes regulaciones legales sobre el
problema, tales como 12 Ley del Plan de Transporte de Madrid y
la Ley de Organizacién del Transporte en Barcelona .

II. LOS ESFUERZOS DE COORDINACION EN EL AREA
METROPOLITANA DE CARACAS

70. Como consecuencia de la expansion del Area Metropolitana
de Caracas, en ella se ha planteado el problema del transporte y
trdnsito en forma similar a como ha surgido en muchas grandes
aglomeraciones. La preocupacién por la coordinacion de las diversas
autoridades publicas y la voluntad de darles una solucién integral a
los problemas del transporte colectivo, ha resultado de diversas de-
cisiones, tanto de las autoridades nacionales como de las autoridades
municipales. Estimamos conveniente hacer un breve recuento de
algunas de las més importantes y recientes, antes de comentar los
aspectos resaltantes de la Administracién Metropolitana del Tréansito.

71. En efecto, ya para 1958, el Ministerio de Comunicaciones cred
una Comision integrada por el Director de Trinsito Terrestre del
Ministerio de Comunicaciones, quien la debia presidir, o por su
representante, y por sendos representantes del Ilustre Concejo Mu-
nicipal del Distrito Federal, de la Comisién Nacionzl de Urbanismo,
del Concejo Municipal del Distrito Sucre del Estado Miranda y del
Instituto Auténomo Administracién de Ferrocarriles del Estado, la
cual qued6 encargada “de conocer y estudiar, y de informar al Mi-
nisterio de Comunicaciones, acerca de los diferentes proyectos que
al referido Despacho han sido presentados por terceras personas, en
relacién con la creacién y funcionamiento de servicios para el trans-
porte colectivo en el Area Metropolitana de Caracas” *®'. En matzo
de 1959, el mismo Ministerio de Comunicaciones creaba otra Co-
misién, esta vez encargada “de estudiar los problemas relacionados
con el Transito Terrestre en sus muiltiples aspectos y de presentar,
en Informe correspondiente, las sugerencias que estime convenientes

150. Véase en Aranzadi, Repertorio Cromoldgico de Legislacidn, Tomo de
1956, pags. 814 y 815 y Tomo de 1957, pags. 1304 y 1305.
Véase N© 74,

151. Resolucion N* 312 de 3 de julio de 1958.
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para la mejor y més pronta solucién de los referidos problemas” ',

y a los pocos meses reglamentaba el Consejo Técnico Nacional de
Transito Terrestre *®,

En noviembre de 1960, el problema del wansporte colectivo de
pasajeros provoca un Decreto Ejecutivo motivado por los siguientes
considerandos “que es funcién del Gobierno Nacional velar porque
los servicios publicos sean prestados a la ciudadania del modo mas
eficiente”; “que la industria del transporte colectivo de pasajeros
requiete de una reorganizacién sustancial que permita la prestacién
de un servicio satisfactorio”; “que con base en estas razones se
recomendé proceder de inmediato a la creacidn de una comision
que realice a la mayor brevedad posible un estudio definitivo del
problema y adopte una solucién integral para la reorganizacién de
Ja industria del transporte colectivo de pasajeros, que constituye un
servicio piblico indispensable a la colectividad”. En base a ello, el
Presidente de la Republica creé una Comisién integrada por sendos
representantes de los siguientes organismos: Ministerio del Trabajo,
Ministerio de Comunicaciones, Gobernacién del Distrito Federal,
Concejo Municipal del Disirito Federal, Concejo Municipal del
Distrito Sucre, Federacién de Trabajadores del Transporte, Sindicato
de Trabajadores del Transporte del Districo Federal y el Estado
Miranda y la Camara Nacional del Transporte en representacion
de las Empresas, para que se abocara “al conocimiento del problema
y proponga una solucién definitiva del mismo™ **%.

72.  Por lo que se refiere 2 un sistema rapido de transporte masivo,
la presentacién de estudios y adopcién de decisiones la resume el
“Informe que presenta la Comisién evaluadora del problema del
transporte en el Area Metropolitana de Caracas al ciudadano Minis-
tro de Obras Puablicas” '*°, en la siguiente forma:

“La primera vez que se habla de un transporte rapido masivo para
la ciudad fue en el afo 1947 cuando dos empresas francesas, una

152. Resolucién N? .50 de 5 de marzo de 1939.

153. Reglamento del Consejo Nacional de Trinsito Terrestre dictado por
Resolucién N° 825 de 25 de noviembre de 1959.

154. Decreto N 388 de 4 de noviembre de 1960, publicado en Gaceta
Oficial N? 26.398 de 4 de noviembre de 1960.

155. Designada por Resolucion del Ministro de Obras Pablicas de fecha
6 de mayo de 1969.
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de ellas asociada con una venezolana, presentaron al Concejo Mu-
nicipal de Caracas sendas proposiciones para estudios, construccién
y explotacién de un Metro por un mimero de afios con garantia de
interés del capital invertido”.

“Estas proposiciones fueron desechadas por una Comisién nombrada
al efecto, la cual recomend$ que se debia proceder al estudio y
proyecto de un sistema de transporte rapido masivo (Metro) para
la ciudad utilizando los tramos Santa Rosa-Petare, Santa Inés-Catia
y Santa Inés-Antimano a cielo abierto, utilizando el derecho de via
de los ferrocarriles Central-La Guaira y Caracas a Valencia, uniendo
ademés Santa Rosa y Santa Inés con un tramo subterrineo; estudio
y proyecto que no se realizaron”. '

“A partir del afio 1954, no hay afio en que no se proponga el
sistema de transporte rapido masivo para la ciudad, ya sea tipo
monorriel signiendo el curso del Rio Guaire, ya sea sistema Metro-
Robot, consistiendo en vagones sobre ruedas de caucho, etw.”

“Creada la Direccién Nacional de Transito en 1956, recomienda en
su Informe del afio 1957, la adopcién de un sistema de transporte
piblico masivo fuera de las vias superficiales. Es ésta la primera
vez que una Institucién Oficial se pronuncia por una solucién de
este tipo”.

“En el ano 1958 la Comisién de Ornato y Mejoramiento de Caracas,
creada por el Gobernador del Distrito Federal, Dr. Julio Diez, reco-
mienda, en su Informe sobre “Los Problemas del Transito en el
Area Metropolitana y el Problema del Transporte Colectivo”, la
creacién de una oficina especial que se aboque al estudio y elabora-
cién de un proyecto de transporte subterrineo (Subway) para la
ciudad. En este mismo afio el Profesor Donald Berry recomienda
igualmente la creacién de una oficina especial, la cual debia proce-
der de inmediato a elaborar una encuesta de origen y destino que
sirviera de base para la elaboracion de un Plan de Vialidad”.

“La Gobernacién de! Distrito Federal en su deseo de seleccionar el
sistema mas adecuado para el transporte colectivo de la cindad de
Caracas, design6 en el afio 1959 una Comisién integrada por los
Doctores José Sanabria, Alberto Olivares, Roberto J. Lampo, Ber-
nardo Blaschits, Irwin Perret y Castor Segundo Goa para hacer un
estudio comparativo entre los diversos sistemas de transporte colec-
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tivo masivo aplicable a la ciudad de Caracas. Esta Comisién, que
estuavo acompanada por el Coronel (r) S. H. Bingham, visit6 las
ciudades de Los Angeles, Estocolmo, Oslo, Colonia, Wupertal, Lon-
dres, Paris, Lisboa, Roma y Nueva York y presenté a su regreso un
Informe sobre los sistemas de transporte masivo rapido en las ciu-
dades citadas cuya recomendacién transcribimos”;

“En conclusién y sobre las razones expuestas es opinion de la Comi-
sién que es necesario dotar a Caracas de un sistema de transporte
masivo rapido, peto que, no obstante la diferencia de costos entre el
monorriel y el tren subterrdneo convencional o cldsico, debe darse
preferencia a este dltimo”.

“En ese mismo afio la Gobernacién del Distrito Federal contraté al
Coronel (r) S. H. Bingham un proyecto de Metro y un plan de
vialidad; éste realizé un estudio preliminar que fue considerado
inaceptable para contratacién de un sistema de Metro”.

“Para 1960, Maurice Rotival y Asociados elabotaron un plan de
desarrollo para el casco central de la ciudad por contrato con el
Centro Simén Bolivar, que fundamentalmente demuestra la peren-
toria necesidad de un sistema de transporte rapido masivo en ésta”.

“En 1962, una Misién de las Naciones Unidas integrada por E. A.
Longevin, Edwin F. Clark y Sigwid Ribbing, presenta un Informe
a la Oficina Central de Coordinacidn y Planificacién sobre el pro-
blema del transporte en Caracas y recomienda un plan de transporte
rapido masivo; propone asimismo que se inicie de inmediato su
estudio y proyecto a fin de que la primera linea de Metro comience
a funcionar a partir de 1970".

“En 1964, la Oficina Municipal de Planeamiento Utbano, fundada
en 1959, presenta un Plan de Vialidad”,

Debe sefalarse, ademas, el enorme esfuerzo técnico realizado desde
la Oficina Ministerial del Transporte del Ministerio de Obras Pu-
blicas, creada en 1965, y que ha hecho posible la proyeccién del
Metro de Caracas.

73. Ahora bien, del estudio que pueda hacerse de todos los ante-
cedentes tendientes a la ordenacién del transporte y trinsito en el
Area Metropolitana de Caracas, se evidencia que en los innumerables
estudios y recomendaciones, el problema institucional (juridico y
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administrativo) estuvo ausente. La preocupacion oficial por dichos
problemas sélo comienza a surgic 2 partir de 1965 en el ambito de
la Municipalidad del Distrito Federal.

En efecto, en agosto de 1965 el Gobernador del Distrito Federal,
Dr. Ratl Valera, solicité al autor la elaboracién de un dictamen
sobre la delimitacién de competencias entre el Poder Nacional y
el Poder Municipal en materia de Transito y Transporte Terrestres,
con especial referencia a la Municipalidad del Distrito Federal **’;
aspecto cuyo tratamiento y estudio tenfa que ser el primero en dilu-
cidarse para propender a la ordenacién coordinada del twransito y
transporte en ¢l Area Metropolitana de Caracas.

Durante el mismo mes de agosto de 1965, y con motivo de la
creacién de lo que posteriormente fue la Empresa Municipal de
Transporte, S. A. (EMTSA), el Gobernador del Distrito Federal
solicité del autor la elaboracidn de un Anteproyecto de Qrdenanza
de creacién de una Empresa de Transporte del Area Metropolitana
(ETAM), que se elabot4 en base a los siguientes criterios expresa-
dos en el memorindum corcespondiente: “El Anteproyecto se refiere
a una Empresa de economia mixta constituida conforme a las not-
mas del Cdédigo de Cometcio que ha de prestar el servicio pablico
de transporte urbano de personas, no sélo en ¢l Distrito Federal sino
también en el Distrito Sucre del Estado Miranda. En efecto la inten-
cién con la que se ha redactado el Anteproyecto, ha sido la de
centralizar la prestacién del servicio piblico de transporte de per-
sonas en el Area Metropolitana en una sola Empresa concesionaria.
Los requerimientos de una gran ciudad como Caracas han de obviar
los inconvenientes que significa la dualidad de jurisdicciones que
existen en el Area Metropolitana, y la dualided de concesiones. Por
ello, es necesario insistit en la prestacién uniforme y centralizada
del servicio en todz la ciudad. Conforme a esto, se establece que el
cincuenta y uno por ciento (51 9% ) de las acciones de esta Empresa
estarian en manos de la Municipalidad del Distrito Federal, y el
resto, 0 sea el cuarenta y nueve por ciento (49 %) de las mismas

156. Dicho dictamen fue publicado por Iz Gobernacidn del Distrito Fede-
ral con el titvulo Estudio sobre la Delimitacion de Competencias entre
el Poder Nacional y el Poder Municipal en materia de Trinsito v
Transporte Terrestres {con especial referencia a la Municipalidad del
Distrito Federal), Caracas, 1965, 78 phginas, y su texto forma casi
integramente la Segunda Parte del presente libro.
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se someterian a suscripcién publica. Conforme a este criterio se ha
previsto como integrante de la Comisién Organizadora de la Em-
presa a un representante del Concejo Municipal del Distrito Sucre
del Estado Miranda. Por otra parte, se prevé que la prestacién del
servicio lo hara la concesionaria a través de cuatro empresas filiales
en las cuales, la Empresa de Transporte del Area Metropolitana
(ETAM) tendra la mayorfa de las acciones (cincuenta y uno por
ciento, 51 %), siendo el resto acciones de suscripciéon publica.
En todo caso, se indica que la prestacién del servicio se hard de
acuerdo a las normas respectivas previstas en la Ordenanza sobre
Transito Urbano del Distrito Federal y la paralela del Distrito
Sucre y, asimismo, conforme a los contratos de concesion que la
Empresa obtenga de ambas Municipalidades. Por otra parte, la cons-
titucién de la Empresa de Transporte del Area Metropolitana
(ETAM) conforme al Anteproyecto, implica la liguidacién del Ins-
tituto Municipal de Transporte Colectivo del Distrito Federal, cuyo
activo debetia pasar a dicha Empresa; asi como la extincién de las
diversas concesiones de autobuses que actualmente (1965) existen
en el Distrito Federal. El activo de las diversas empresas privadas
que tienen dichas concesiones, deberfa asimismo pasar a la Empresa
mediante la suscripcién de acciones”.

Esta fue la motivacion de la proposicién original que el autor pre-
senté al Gobernador del Distrito Federal, orientada por el ctiterio
de la concentracién de la prestacidn del servicio pablico, en una sola
Empresa tipo holding, a la cual se integraran Jas empresas privadas
existentes para la €poca y el Instituto Municipal del Transporte
Colectivo (IMTC) del Distrito Federal. Lamentablemente, nuestra
proposicién no fue acogida totalmente, y de ella sélo resulid la
creacién de la Empresa Nacional de Transporte, S. A. (ENTSA),
con la participacién societaria del Banco Industrial de Venezuela y
de la Corporacién Venezolana de Fomento, cuyos Estatutos el autor
presentd también al Gobernador del Distrito Federal por memoran-
dum de fecha 5 de noviembre de 1965. Posteriormente, a mitades
del afio 1966, y con motivo de la suscripcién de acciones por la
Municipalidad del Distrito Federal, la denominacién de la Empresa
Nacional de Transporte, S.A. (ENTSA), se cambié por la de
Empresa Municipa! de Transporte, S.A. (EMTSA), la cual se
conserva en la actualidad.
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74. Con fecha 6 de julio de 1966, el autor presents al Presidente
del Concejo Municipal del Distrito Federal y al Gobernador del
Distrito Federal, un dictamen sobre “Algunos aspectos del Area
Metropolitana de Caracas y la creacién de un ente publico con com-
petencia centralizada en matetia de transporte en la misma” **".

En el referido dictamen proponiamos a la Municipalidad del Distrito
Federal la creacion de una Autoridad Metropolitana de Transporte
con la funcién de servir de "“6rgano de coordinacién y de ejecucion
de una po!mca de transporte publico en el Area Metropolitana, en
la cual participan actualmence tanto el Poder Nacional como las
Municipalidades del Distrito Federal y del Distrito Sucre del Estado
Miranda”. Por otra patte, en relacidén a la forma juridica que debia
revestit dicha Autoridad Metropolitana de Transporte, sefialibamos
que en “el problema del servicio pablico de transporte en el Area
Metropolitana, no sélo es necesaric coordinar la actividad que co-
rresponde desplegar al Ejecutivo Nacional en la materia. Por tanto,
no setia suficiente acudir a la clasica figura asociativa como medio
de cooperacién intermunicipal **, sino que es necesario acudir en-
tonces a constituir una nueva figura juridica de derecho pablico.
Es decit, a la constitucién de una persona publica, no territorial,
cuyo Consejo Directivo lo formen las entidades territoriales entre
las cuales se va a realizar la cooperacion. En Venezuela, estas enti-
dades no territoriales han sido denominadas por el Derecho Positivo
como- establecimientos publicos, siguiendo la clisica nocién del de-
recho francés (Vid. Arciculo 538 del Cédigo Civil)”, una de cuyas
formas es el Instituto Auténomo. En todo caso, concluiamos, “la
creacién de una Autoridad Metropolitana de Transporte, como pet-
sona juridica de caricter ptblico, ha de ser obra del legislador, me-
diante Ley, tal como lo exige expresamente el Articulo 230 de la
Constitucién”,

157. El texto del referido dictamen, en lo esencial, fue publicado por la
Revista Taller, Facultad de Arquitectura y Urbanismo, Universidad
Central de Venezuela, N° 20, Caracas, 1966, bajo el titulo “La Inte-
gracién del Area Metropolitana de Caracas y la Coordinacidon de los
Servicios de Transporte Utbano’

158. Vid. A. Gallego Burin, Servicios de emtidades locales, Madrid, 1933,
cit. pot Luis G. Marqués, Las zonas metropolitanas y sus problemas,
loc. cit, pAg. 136, Luis Marqués Carbd, La Cooperacién interrunici-
pal, en Estudios en Homenaje de Jordana de Pozas, Tomo 111, Vol. 2,
Madrid, 1962, pags. 153 v siguientes.
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En el referido dictamen, sostuvimos ademis el siguiente criterio:

“Por dltmo y en relacidén a la creacién de una Autoridad Metropo-
litana del Transporte que uniforme y coordine todo lo relativo a la
actividad de servicio pablico de transporte en el Area Metropolitana
realizada por las Municipalidades del Distrito Federal y del Distrito
Sucre del Estado Miranda y por el Ejecutivo Nacional, es necesario
insistir sobre la necesidad de reorganizar los servicios actuales de
transporte, con el objeto de lograr su concentracién, sea bajo la
competencia de la proyectada Autoridad Metropolitana del Trans-
porte, sea en una empresa pablica dependiente de 1a misma, En todo
caso, en nuestro criterio, se impone la progresidon hacia la con-
centracién en manos publicas de la prestacién del servicio y la
eliminacién de las empresas privadas, lo que ha sido por otra parte,
una tendencia general en el derecho comparado. Basta para darse
cuenta de ello citar los casos de Londres y Patis conforme al resumen

que en torno 2 ellos ha hecho M. Pérez Olea” '™,

“En el caso de Londres, nada menos que ciento setenta empresas
existian antes de 1933 dedicadas al transporte de viajeros urbanos
y suburbanos. La situacién resultante era de auténtico caos, producto
de la libre concurrencia, y vino a remediarla la London Passenger
Transport Act de 13 de abril de 1933. En esa época el servicio era
extremadamente deficiente y no mucho mejor la situacién econd-
mica de los explotadores. De esa situacién vino a pasarse a la
opuesta, al crearse una empresa publica, el London Passenger Trani-
port Board, quien se apoder6 de todas las empresas, tanto ferrovia-
rias como de transportes por catretera, con las excepciones de los
taxis y de las lineas suburbanas o de enlace de la red ferroviaria.
Posteriormente, la nacionalizacién del sistema ferroviario centralizé
atn mas el sistema (Transport Act de 1947) sin que haya sido
modificada por la posterior Ley desnacionalizadota. El primitivo
Board fue sustituido por el London Transport Executive que forma
la méxima autoridad territorial a la que puede aplicarse el nombre
de Londres, sobre un 4rea de mas de cinco mil kilémetros cuadrados,
que abarca puntos como Hiichin, sicuados hasta cincuenta kiléme-
tros al norte de la capital. El nuevo organismo no es ya un ente
auténomo, sino que depende del Grgano rector superior de todos los
transportes ingleses, la British Transpors Commission”.

159. Véase en Manuel Pérez Olea, Transportes de Madrid y Aguas de Bar-
celona, loc. ¢it, pags. 292 a 294.
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“En Paris, la evolucién ha seguido el mismo proceso que en Londres,
si bien con etapas diferentes. Los hitos principales de esta transfor-
macién pueden fijarse en las siguientes fechas: 1910, en que se
reducen todas las sociedades de transporte de superficie existentes,
a nueve; 1921, con la fusién de estas nueve compaiiias en una sola;
1937, con la incorporacién de los ferrocarriles suburbanos a la red
de la Société Nationale des Chemins de Fer (S.N.C.F.}); 1941, cuan-
do se transfiere al Metro la explotacién de las lineas de transporte
de superficie; y, por ultimo, la transcendental Ley de 21 de marzo
de 1948, que confia la gestién ya unificada, de los transportes,
wanto de superficie como subterrineos a la Régie Autonome des
Transports Parisiens (R.AT.P.), empresa publica, naturalmente.
Las facultades de concesion que hasta entonces tenfan los entes
locales pasan, por esta misma Ley, en parte al Estado y en parte a
un organismo de caracter regional, como el Executive londinense, y
el Office Régional des Transports Parisiens. Por ello se ha dicho
certeramente que la Ley de 1948 “constituye el primero y tnico
ensayo auténtico de regionalizacién de las gestiones de los entes
locales llevado a cabo en Francia, si se dejan aparte algunos acuer-
dos de colectividades locales” '*. En todo caso, este Office Régional
forma una entidad asentada sobre una base territorial de unos mil
doscientos kilémetros cuadrados, y constituye su mas importante
misién, la de fijar la cuota de participacién financiera de los cuatro
departamentos y los numerosos municipios afectados”.

Ahora bien, siguiendo las experiencias indicadas, concluia en el
Dictamen referido, “la proyectada Autoridad Metropolitana de Trans-
porte podria tener un caricter semejante a la London Transpor:
Executive y a la Office Régional des Transports Parisiens, quedando
Ia prestacién de los respectivos servicios en manos de empresas pi-
blicas unificadas. Una de estas empresas deberia set la prestadora del
servicio publico de transporte terrestre que refundiera el Instituto
Municipal de Transporte Colective (IMTC) y la actual Empresa
Municipal de Transporte (EMTSA)".

75. Ahora bien, como conclusién del dictamen antes referido, pro-
pusimos al Presidente del Concejo Municipal del Distrito Federal,

160. Véase Pierre Ruaiz, Régime Comparé des Transports Publics de Voya-
geurs 4 Paris et a Londres, en Revue Internationale des Sciences Ad-
ministratives, Bruselas, 1956, N9 1, pigs. 73 a 84, cit. por M. Pérez
Olea, Transportes de Madrid y Aguas de Barcelona, loc. cir, pig. 294.
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la emisién por parte del mismo Concejo de un Acuerdo sobre la
creacién de una Autoridad Metropolitana de Transporte, precedido
de los siguientes considerandos: “que las necesidades piblicas del
Area Metropolitana de Caracas no pueden ser cabalmente satisfechas
en forma aislada por las Municipalidades que tienen jurisdiccién en
la misma; que conforme al Articulo 11 de la Constirucién una Ley
Especial debe coordinar las distintas jurisdicciones existentes dentro
del Area Metropolitana de Caracas; que mientras no se dicte por
el Congreso Nacional la referida Ley, es necesario proveer los medios
necesarios para coordinar la prestacién de ciertos servicios pablicos
en dicha area; que como consecuencia de la dispersién de las dispo-
siciones legales y reglamentarias en la Ley de Transito Terrestre, su
Reglamento y en las Otrdenanzas Municipales sobre Transporte
Terrestre, no existe una cabal coordinacién en los organismos y
personas publicas que deben aplicarlas; que esa falta de coordina-
cién y, por tanto, la ausencia de una autoridad centralizada para la
regulacién del transporte en el Area Metropolitana, es uno de los
factores que influyen notablemente en los problemas del transporte
de la ciudad de Caracas; que la ausencia de centralizacién en la
regulacién del servicio publico de transporte, de tanta importancia
para el desarrollo adecuado de la ciudad, ha producido en la practica
una verdadera paralizacion de la accidén de las autoridades locales
y nacionales en dicho campo, hasta el extremo de que los servi-
cios operan en la actualidad de manera evidentemente anarquica
y desorganizada; que es una medida impostergable para el Poder
Nacional y para las Municipalidades que tienen jurisdiccién en
el Area Metropolitana el adoptar de inmediato las medidas y
previsiones pertinentes para la regularizacién del transporte urbano,
como una de las contribuciones més eficaces para la brillantez y el
auge de la celebracién del Cuatricentenario de Caracas; que el anun-
cio hecho por voceros del Ejecutivo Nacional acerca de la préxima
construccion de un sistema de transporte subterraneo de pasajetos,
obligard a la adopcién de disposiciones legales de cardcter especial
para coordinar las actividades de los organismos nacionales y de las
Municipalidades que tienen jurisdiccién en la Zona Metropolitana”.

Con fecha 16 de agosto de 1967 y en base al Proyecto que presen-
tamos, el Concejo Municipal del Distrito Federal adopté un Acuerdo
en base a los siguientes Considerandos, “que las necesidades pablicas
del Area Metropolitana de Caracas no pueden ser cabalmente satis-
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fechas en forma aislada por las Municipalidades que tienen jurisdic-
c16n en la misma; que conforme al Articulo 11 de la Constitucién
una Ley Especial debe coordinar las distintas jurisdicciones existentes
dentro del Area Metropolitana de Caracas; que mientras se dicte
por el Congreso Nacional la referida Ley, es necesario proveer los
medios necesarios para coordinar la prestacion de ciertos servicios
publicos en dicha Area; que como consecuencia de las dispersiones
de las disposiciones legales y reglamentarias en la Ley de Transito
Terrestre, su Reglamento y en las Ordenanzas Municipales sobre
Transporte Terrestre, no existe una cabal coordinacién en los orga-
nismos y personas publicas que deben aplicarlas; que esa falta de
coordinacién y por tanto la ausencia de una autoridad centralizada
para la regulacién del transporte en €] Area Metropolitana, es uno
de los factores que influyen notablemente en los problemas de
transporte de la ciudad de Caracas; que la ausencia de centralizacién
en la regulacién del servicio piblico de transporte, de tanta impor-
tancia para el desarrollo adecuado de la ciudad, ha producido en la
practica una verdadera paralizacién de la accién de las autoridades
locales y nacionales en dicho campo, hasta el extremo de que los
servicios operan en la actualidad de manera evidentemente anirquica
y desorganizada; que es una medida impostergable para el Poder
Nacional y para las Municipalidades que tienen jurisdiccién en el
Area Metropolitana, el adoptar de inmediato las medidas y previsio-
nes pertinentes para la regularizacion del transporte urbane, como
una de las contribuciones més eficaces para la brillantez y el auge
de la celebracién del Cuatricentenario de la Ciudad de Caracas; que
el anuncio hecho por voceros del Ejecutivo Nacional acerca de la
proxima construccién de un sistema de transporte subtetrineo de
pasajeros o metro, obligara a la adopcién de disposiciones legales de
caracter especial para coordinar las actividades de los Organismos
Nacionales y de las Municipalidades que tienen jurisdiccién en la
Zona Metropolitana”.

El texto del referido Acuerdo es el siguiente:

“Articulo 1° — Solicitar del Poder Nacional, la creacién con carjc-
ter urgente, de una entidad con personalidad juridica de derecho
publico, con facultades de Autoridad Metropolitana de Transporte,
en cuya direccién tengan igual participacion tanto el Ejecutivo Na-
cional como cada una de las dos Municipalidades que integran
actualmente el Area Metropolitana de Caracas. Dicha entidad de-
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bera tener la responsabilidad de la planificacién, direccion y ejecu-
cién de la politica de transporte y circulacién en el Area Metropo-
litana. Dada la participacion que en la misma tendrin tanto la
Repiblica como las Municipalidades que tienen jurisdiccién en el
Area Metropolitana de Caracas, dicha entidad seria la maxima auto-
ridad en materia de transporte en la zona. Articulo 2° — Invitar a
la vecina Municipalidad del Distrito Sucre del Estado Miranda, a
declacar su voluntad de adherirse a este organismo centralizado,
cuya creacion se propone., Articujo 3°— Declarar la voluntad de
este Ayuntamiento de adherirse al referido organismo o Autoridad
Metropolitana de Transpotte, e inictar los estudios necesarios para
determinar el alcance y la medida de la participacién de esta Muni-
cipalidad en la entidad cuya creacién se propone al Poder Nacional”.

Por su parte, y siguiendo la misma orientacién propuesta, el Concejo
Municipal del Distrito Sucre del Estado Miranda, con fecha 26.de
agosto de 1968, adopt$ el Acuerdo N 20, en base a los siguientes
considerandos: “Que las necesidades publicas del Area Metropolitana
no pueden ser cabalmente satisfechas en forma aislada por las Muni-
cipalidades que tienen jurisdiccién en la misma; que conforme al
Articulo 11 de la Constitucién una Ley especial debe coordinar las
distintas jurisdicciones existentes dentro del Area Metropolitana;
que mientras se dicte por el Congreso Nacional la referida Ley, es
necesario proveer los medios necesarios para coordinar la prestacién
de ciertos servicios publicos en dicha drea; que como consecuencia
de la dispersién de las disposiciones en la Ley de Transito Terrestre,
su Reglamento y en las Ordenanzas Municipales sobre Transporte
Terrestre, no existe una cabal cootdinacién en los organismos y per-
sonas puablicas que deben aplicarlas; que esa falta de coordinacion y
pot tanto la ausencia de una autoridad centralizada para la regula-
cién del transporte en el Area Metropolitana, es uno de los factores
que influyen notablemente en los problemas de transporie en jurisdic-
cién del Distrito Sucre; que la ausencia de centralizacién en la re-
gulacién del servicio publico de transporte de ranta imporcancia
para el desarrollo adecuado de la ciudad, ha producido en la prictica
una verdadera paralizacién de la accién de las autoridades locales
y nacionales en dicho campo, hasta el extremo de que los servicios
operan en la actualidad de manera evidentemente anarquica y desor-
ganizada; que es una medida impostergable para el Poder Nacional
y para las Municipalidades que tienen jurisdiccion en el Area Metro-
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politana el adoptar de inmediato las medidas y previsiones pertinen-
tes para la regularizaci6n del transporte urbano; que el anuncio
hecho por voceros del Ejecutivo Nacional acerca de la préxima
construccién de un sistema de transporte subterrineo de pasajeros
o Metro, obligard a la adopcién de disposiciones legales o de caracter
especial para coordinar las actividades de los Organismos Nacionales
y de las Municipalidades que tienen jurisdiccién en la Zona Metro-
politana”.

El texto del referido Acuerdo es el siguiente:

“Articulo 1° — Solicitar del Poder Nacional, la creacién con caracter
urgente, de una entidad con personalidad juridica de derecho piblico,
con facultades de AUTORIDAD METROPOLITANA DEL
TRANSPORTE en cuya jurisdiccion tengan igual participacion tanto
el Ejecutivo Nacional como cada una de las dos Municipalidades
que integran actualmente el Area Metropolitana. Dicho Instituto
deber tener la responsabilidad de la planificacién, direccién y eje-
cucién de la Politica de Transporte y circulacién en el Area Metto-
politana. —Dada la participacién que en la misma tendrian tanto
la Reptblica como las Municipalidades que tienen jurisdiccion en
el Area Metropolitana, dicha entidad seria la maxima autoridad en
materia de transporte de la zona, Articulo 2° — Declarar la voluntad
de este Ayuntamiento de adherirse al referido organismo o Autoridad
Metropolitana de Transporte, e iniciar los estudios necesarios para
determinar el alcance y la medida de la participacién en la entidad
cuya creacidn se propone al Poder Nacional”.

En esta forma, y por iniciativa de las propias autoridades municipa-
les se autorizé al Poder Nacional a regular todo lo relativo al trans-
porte colectivo y circulacién en el Area Metropolitana de Caracas,
a través de una Autoridad Metropolitana de Transporte en la cual
participaran las autoridades municipales y las nacionales,

76. Con posterioridad a estas iniciativas, el Ministerio de Obras
Pablicas teestructurd el Comité de Vialidad del Area Metropolitana
de Ia Ciudad de Caracas por Resolucién N° 6 de 10 de mayo de
1968, encomendandole la funcién de asesorar al Ministro de Obras
Puablicas “en todo lo relacionado con la adopciéon de medidas para
la revisién y formulacién del plan de vialidad para el Area Metro-
politana de la Ciudad de Caracas; coordinar los proyectos de vialidad
de los planes de desarrollo urbano y regional; y proponer la asigna-
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cién de prioridades de estudios, proyectos y construccién de obras de

vialidad para el cabal desarrollo de dicho plan”*®.

Posteriormente, y en virtud de los Acuerdos Municipales antes men-
cionados, el Ejecutivo Nacional dict6 el Decreto N? 1255 de 26 de
noviembre de 1968, por el cual se “reorganizé el Servicio de Transito
Terrestre en el Area Metropolitana de Caracas en lo que respecta
al Transporte Colectivo de Pasajeros”, fundamentado en los siguien-
tes considerandos: “que el transporte colectivo de pasajeros en el
Area Metropolitana de Caracas, se realiza actualmente en forma
anarquica por diferentes empresas o entidades publicas y privadas
que interfieren entre si sus rutas y mantienen una competencia rui-
nosa, perjudicial a sus intereses y a los de la colectividad; que tal
situacién obedece fundamentalmente a la falta de coordinacién que
priva en las entidades, organismos y personas encargadas del sistema
de transportacién de personas, debido a la multiplicidad de dispost-
ciones legales y reglamentarias, nacionales y municipales, no ajusta-
das a la realidad; que el acelerado crecimiento del Area Metropolt-
tana de Caracas requiete la organizacién y coordinacién de las acui-
vidades, empresas y medios de transporte colectivo de pasajeros, a
objeto de obtener mayor facilidad y rapidez y al propio tiempo
sustanciales economias y altos niveles de comodidad y eficiencia
para los usuarios y la comunidad en general; que los Concejos Mu-
nicipales del Distrito Federal y del Distrito Sucre del Estado Mi-
randa, componentes del Area Metropolitana de Caracas, dictaron
sendos acuerdos, de fechas 16 de agosto de 1967 y 26 de agosto
de 1968, respectivamente, en los cuales plantean la necesidad im-
postergable de adoptar las previsiones necesarias para la solucién del
problema e instan al Poder Ejecutivo a la creacién de un organismo
con participacién de ambas Municipalidades, que tenga a su cargo
en forma integral lo referente a direccién y ejecucién de la politica
de circulacién y de transporte colectivo de pasajeros y al propio
tiempo ejerza la maxima autoridad en el Area Metropolitana sobre
Ia materia”,

El texto del referido Decreto fue el siguiente:

“Articulo 1° — Se reorganiza el servicio de transito terrestre en el
Area Metropolitana de Caracas, en lo que respecta al transporte

161. Véase en Gaceta Oficial N° 28.332 de 17 de mayo de 1967.
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colectivo de pasajeros, con el propdsito de programar, dirigit, coot-
dinar, decidir y ejecutar ese servicio en dicha érea, incluyendo la
fijacién de tarifas y fijacién de rutas. Articalo 2°—Las labores
indicadas en el articulo anterior, en el Area Metropolitana de Ca-
racas, estaran a cargo de un funcionario que se denominard Comi-
sionado Metropolitano de Transporte, quien serd de la libre elec-
cién y remocién del Presidente de la Republica, Arsiculo 3°— El
Comisionado Metropolitano de Transporte estard asesorado por un
Consejo Consultivo integrado por los Ministros de Comunicaciones
y Obras Publicas, el Gobernador del Distrito Federal y los Presi-
dentes de los Concejos Municipales del Distrito Federal y del Dis-
trito Sucre del Estado Miranda. Articulo 4°— En el Consejo-Con-
sultivo habra ademas sendos representantes de los sectores Laboral
y Patronal del Transporte. Arsiculo 5°— Las faltas temporales o
accidentales de los miembros del Consejo Consultivo seran suplidas
asi: las de los Ministros, por los Directores Generales de los res-
pectivos Despachos; las del Gobernador del Distrito Federal, por el
Secretario General de Gobierno del propio Distrito; las de los
Presidentes de los mencionados Concejos Municipales por los Vice-
presidentes de dichas entidades; y las de los representantes de los
sectores laboral y patronal del transporte, por los suplentes que al
efecto se designen. Articulo 6°— El Consejo Consultivo tendri la
atribucién de asesorar al Comisionado Metropolitano del Transporte
en: 1. La coordinacién de las actividades referentes al transporte
colectivo de personas, tales como el estudio, concesién o inspeccidén
de rutas, determinacién del ndmero de unidades para cada ruta o
empresa, formular recomendaciones sobre constitucién, integracién,
fusién, o transformacién de empresas y la coordinacién en €l fun-
cionamiento de las empresas privadas, del Estado y Municipalidades.
2. La coordinacién de la politica tarifaria del transporte colectivo
de personas. Articulo 7°,— Se considera como Area Metropolitana
de Caracas 2 los efectos del presente Decreto, el Distrito Federal
y el Distrito Sucre del Estado Miranda” *%.

Posteriormente y por Decreto N? 72 de 11 de junio de 1969 por
medio del cual se establecié la regionalizacién administrativa del
pais, se atribuy6 a la Oficina de Coordinacién y Planificacién de la
Region Capital las funciones que el Decreto N® 1255 conferia al

162. Véase en Gaceta Oficial N° 28.815 de 2 de enero de 1969,
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Comisionado Metropolitano del Transporte, En todo caso, el referido
Decreto N* 1255 no ha podido ser aplicado adn, pues todavia no
se ha organizado la Oficina de Coordinacién y Planificacién (OR-
COPLAN) de la Regién Capital.

En todo caso, la idea del Comisionado Metropolitano del Transpot-
te fue simplista. En un “Informe sobre implicaciones legales y or-
ganizativas del Proyectado Metropolitano de Caracas” en torno a
ello, se sefiald que “los problemas a resolver son efectivamente de
tanta complejidad y tal magnitud que no admiten paliativos sino
soluciones radicales, como sucedié al crearse en Londres el London
Transport Executive y en Paris el Office Régional des Transports
Parisiens, en virtud de leyes cuidadosamente preparadas —la Lown-
don Transport Act, 1947, y la Loi 21 mars 1948— que a su
vez ponian en movimiento las eficaces organizaciones en ellas pre-
vistas. No cabe duda alguna de que anidlogamente ha de crearse
también en Caracas un Consejo Metropolitano de Transporte co-
lectivo, transito y circulacién, con las competencias integradas ver-
ticalmente, de Municipalidades y Poder Nacional” '®,

III. LA ORDENACION DEL TRANSPORTE, TRANSITO Y
CIRCULACION EN EL AREA METROPOLITANA DE
CARACAS

1. ASPECTOS GENERALES

77. Durante el afo 1971, particularmente en el tercer trimestre
del mismo, y con motivo de la urgencia de la iniciacién de las obras
del Metro de Caracas, el problema de la coordinacién del transpor-
te, wansito y circulaciéon ha vuelto a tener primera importancia, en
virtud de la magnitud de las obras de aquél. Como férmula coor-
dinadora del transporte, trinsito y circulacién en el Area Metro-
politana de Caracas, el autor actudé como ponente de un “Proyecto
de Ley de Coordinacién del Transpotte, Transito y Circulacién en
el Area Metropolitana de Caracas” '** que se incluye como Apéndice
en esta publicacién.

163. Informe de 15 de junio de 1970 preparado en el Ministerio de Obras
Puablicas por el Dr. Antonioc Moles Cauber.

164, Para la elaboracién del referido proyecto se tuvo en consideracién
particularmente, ademis del Informe citado en la nota anterior, el
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Dicho Proyecto, sometido a consideracién del Congreso por el
Ministro de Obras Publicas, busca regular integramente la proble-
mitica del transporte colectivo y del transito y circulacién del Area
Metropolitana de Caracas. Constitucionalmente, como se ha sefia-
lado, las competencias en materia de transporte urbano, trinsito y
circulacién puede decitse que son concurrentes entre el Poder Na-
cional y el Poder Municipal. Por ello, una Ley Nacional como la
proyectada, necesariamente tiene en cuenta la manifestacién de vo-
luntad de las Municipalidades del Distrito Federal y del Distrito
Sucre del Estado Miranda, emitida por los indicados Acuerdos de
16 de agosto de 1967 y de 26 de agosto de 1968, respectivamente,

78. La Ley proyectada “regula todo lo relativo al régimen de pla-
nificacién, organizacién, direccidn, coordinacién, operacién y control
del transporte, transito y circulacién en el Area Metropolitana de
Caracas” (Art. 1%). En esta forma, todas las actividades adminis-
trativas que puedan referirse al transporte, al transito y a la circula-
cién en el Area Metropolitana de Caracas, caen bajo la normativa
del Proyecto.

En el Proyecto no se quiso definir €] 4mbito del Area Metropolitana
de Caracas, sino que se atribuyé al Ejecutivo Nacional su determi-
nacién (Art. 3°). En esta forma y mientras no sea modificado, rige
el ambito definido del Area Metropolitana en el Articulo 3° del
Decreto N°® 72 de 11 de junio de 1969 ', el cual abarca partes
del Distrito Federal y de los Distritos Sucre y Guaicaipuro del Es-
tado Miranda. En virtud de que sélo las Municipalidades del Distrito
Federal y del Distrito Sucre han manifestado su voluntad de ad-
herirse a la Administracién Metropolitana del Transporte que se
crea en la Ley proyectada, la misma eacomienda al Ejecutivo Na-
cional el promover “la adhesién de otras Municipalidades de la
Regién Capital a la Administracién Metropolitana del Transporte”
(Articulo 39),

“Proyecto de Ley de Coordinacién del Transporte Colectivo en el
Area Metropolitana de Caracas”, elaborado en la Oficina Ministerial
de Transporte en 1971, y el “Anteproyecto de Ley disponiendo la
construccidn, instalacién y funcionamiento del Metro de Caracas”, ela-
borado en el Ministerio de Obras Ptiblicas por Antonio Moles Caubet,
Lorenzo Azpurua Marturer y José Gonzilez Lander.

Véase el Proyecto en el Apéndice.

165, Véase en nota N° 4.
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Por otra parte, la Ley proyectada “declara de utilidad pablica y de
interés social lo relativo al transporte, transito y circulacién, y, en
particular, la ejecucién de toda clase de obras de superficie o subte-
rraneas del sistema metropolitano de transporte” (Art. 2%), con lo
cual se viabiliza cualquier proceso expropiatorio, tanto para la cons-
truccién de obras como para la operacién misma del sistema de
transporte. En esta forma, por ejemplo, la Ley proyectada habilita
adn para iniciar un proceso expropiatorio de las empresas privadas
que prestan el servicio de transporte en el Area Metropolitana de
Caracas, con vista a la integracién de una sola empresa operadora
del servicio,

2. La ADMINISTRACION METROPOLITANA DE TRANSPORTE
A, Introduccion

79. El objetivo central del Proyecto de Ley que hemos elaborado
es la creacién de un ente juridico con personalidad juridica de de-
recho piiblico, y patrimonio separado e independiente del Fisco Na-
cional (Art. 4°). La Administracién Metropolitana de Transporte,
en este sentido, se constituye como un establecimiento piblico pe-
culiar, debido 2 la participacién que en ella tienen las autoridades
nacionales y municipales. No se trata, en sentido estricto, de un
Instituto Auténomo, pues no surge sélo de un proceso de descen-
tralizacién funcional del Poder Nacional, sino que ademds, con-
lleva una delegacién de parte de las Municipalidades interesadas.
Este nuevo ente, en realidad, equivale a las amborities del de-
recho anglosajon y a algunos establecimientos ptblicos del derecho
francés; de ahi el nombre inicial de “Autoridad Metropolitana de
Transporte” que pensaba darsele, 2 pesar del anglicismo.

La caracteristica esencial de la Administracion Metropolitana de
Transporte es que en ella se concentran todas las competencias re-
lativas a la planificacién, organizacién, direccién, coordinacién, re-
gulacién y control del transporte, trinsito y circulacién en el Area
Metropolitana de Caracas (Art. 5%), por lo que en virtud de la
Ley proyectada, tanto el Ejecutivo Nacional como las Municipali-
dades del Area Metropolitana, pierden completamente las compe-

118



tencias que pudieran tener en la materia en la zona; competencias
que en sustitucién del Ejecutivo Nacional y de las Municipalidades,
ejerce la Adminiseracién Metropolitana.

Debe destacarse ademis que la Administracién Metropolitana de
Transporte ha sido proyectada como una entidad reguladora del
transporte, transito y circulacién y no operadora del transporte. Este
habra de ser operado por empresas concentradas que en su actividad
deben someterse a la autoridad de la Administracién Metropolitana.

B. Patrimonio de la Administracién Metropolitana de
Transporte

80. De acuerdo con €] Proyecto de Ley (Art. 6°), el patrimonio
de la Administracién Metropolitana de Transporte, estarfa integrado
por los siguientes bienes:

1. Los que actualmente estin afectados al funcionamiento de la
Oficina Ministerial de Transporte del Ministerio de Obras Piblicas
que determine el Ejecutivo Nacional, asi como los que se le incor-
poten o adquieran por cualquier titulo; 2. Las cantidades percibi-
das por concepto de tasas, precios y cdnones por el uso de instala-
ciones y por los demas setvicios que preste con motivo del trans-
porte y transito terrestre en el Area Metropolitana de Caracas y
las que le fueren transferidas en virtud de leyes y ordenanzas muni-
cipales; 3. Los ingresos por concesiones y autorizaciones; 4. Los
ingresos provenientes de la aplicacién de las sanciones establecidas
en la presente Ley; 5. Los intereses y dividendos por cualquier ti-
tulo; 6. El producto obtenido en operaciones y negociaciones que
realice; 7. Las subvenciones y donaciones; 8. Los aportes estable-
cidos en la Ley de Presupuesto y en las respectivas Ordenanzas de
Presupuesto de las Municipalidades; y 9. Cualquier otro ingreso
autorizado por leyes, reglamentos y ordenanzas.

De la anterior enumeracién, por su importancia, debe destacarse el
contenido del numeral segundo. En efecto, éste se refiere en primer
Iugar, a las tasas, precios y canones que se causen por concepto de
uso de las instalaciones y por los demas servicios que preste la Ad-
ministracién con motivo del transito y transporte terresire en el
Area Metropolitana de Caracas. Se incluyen en dichos conceptos,
por ejemplo, las cantidades que se deriven del uso de estacionamien-
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to y de los terminales de transporte terrestre que en el Area Me-
tropolitana de Caracas, la Administracién construya o administre.

Ademis, en el referido numeral segundo se incluyen como for-
mando parte de los bienes de la Administracién los ingresos por
concepto de tasas y precios que le fueren transferidos en virtud de
leyes y ordenanzas municipales. Este supuesto del proyecto engloba,
por ejemplo, los ingresos provenientes del uso de las obras ptblicas
nacionales de vialidad que se hagan depender de la Administracién
(es el caso de las avenidas y autopistas urbanas, incluyendo la auto-
pista Caracas-La Guaira), conforme se establece en el Articulo 4°
de la Ley de utilizacién de obras publicas nacionales de 19 de enero
de 1954 ', Asimismo, en este supuesto se incluirian los ingresos
que provengan del uso por estacionamiento de las vias publicas
urbanas recaudados mediante el sistema de “parquimetros” y que
fueran transferidos a la Administracién en virtud de sendas Orde-
nanzas Municipales de las Municipalidades del Area Metropolitana
de Caracas.

81. En relacién al patrimonio de la Administracién, debe sefia-
larse que se estimé conveniente otorgatle a la misma “las prerro-
gativas que el Titulo Preliminar de la Ley Organica de la Hacienda
Pdblica Nacional atribuye al Fisco Nacional”, ast como establecer
que la misma “gozard de inmunidad cributaria y estarid exenta de
todos los impuestos, tasas y contribuciones” (Art. 7°), aun cuando
se entiende que esta exencibn por estar establecida en una Ley
Nacional se refiere sélo a los impuestos, tasas y contribuciones de
caracter nacional. Las posibles exenciones a impuestos, tasas y con-
tribuciones municipales habran de ser establecidas en ordenanzas
municipales.

C. El Consejo Merropolitano de Transporte

82. E! Proyecto prevé expresamente (Art. 8°) que "la Adminis-
tracién Metropolitana de Transporte estara regida por un Consejo
Metropolitano de Transporte y por un Director General”.

El Consejo Metropolitano de Transporte estard integrado por el
Director General quien lo presidird, y por sendos representantes

166. Véase en Compilacién Legirlativa de Venezuela, Vol. V (1952, 1933,
1954), Anvario 1954, pag. 293.
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de los Ministros de Obras Publicas y de Comunicaciones; el Go-
bernador del Distrito Federal, y de las Municipalidades del Area
Metropolitana de Caracas que designen los respectives Concejos.
Se prevé ademas, que las faltas temporales o accidentales de los
miembros del Consejo Metropolitano de Transporte seran suplidas
en la forma que determine el reglamento de la ley (Art. 9°).

De acuerdo al proyecto, el Consejo Metropolitano de Transporte
tendra las siguientes atribuciones: 1. Aprobar los planes de trans-
porte y transito del Area Metropolitana de Caracas, y los planes y
programas de inversiones; 2. Establecer las normas conforme a Jas
cuales deben ser ejecutados los planes de transporte y transito del
Area Metropolitana de Caracas; 3. Aprobar el otorgamiento y re-
vocacién de las concesiones de transporte que deba realizar la Ofi-
cina Metropolitana de Transporte; 4. Establecer y modificar las
tarifas de los servicios de transporte colectivo, los de estacionamien-
tos publicos y privados, y las derivadas del uso de instalaciones
destinadas al transporte; 5. Aprobar el presupuesto anual de la
Administracién Metropolitana de Transporte a propuesta del Di-
tector General; 6. Dictar las normas que requiera la organizacién
y el funcionamiento del transporte, trinsito y circulacién en el Area

Metropolitana de Caracas; y 7. Dictar su reglamento interno
(Articulo 10).

83. De las arribuciones asignadas al Conseio Metropolitano de
Transporte, se deduce que al mismo corresponde definir la politica
del transito y transporte en ¢l Area Metropolitana de Caracas, a
través de la aprobacién de los planes respectivos y de Jas normas
para su ejecucion. Ademias, le corresponde a l2 Administracién adop-
tar las decisiones trascendentales sobre establecimiento y modifica-
cién de las tarifas de los servicios de transporte colectivo, de los
estacionamientos publicos (inclusive Jos establecidos en Jas vias
pablicas que se recauden a través de parquimetros) y privados y de
los derivados del uso de las instalaciones destinadas al transporte,
en las cuales habran de incluirse los terminales de los servicios de
transporte.

Por otra parte, debe sefialarse que si bien las concesiones de trans-
porte se otorgan y revocan pot la Oficina Metropolitana de Trans-
porte (Art. 13), se prevé una aprobacién de las mismas por el
Consejo.
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Dentro de las atribuciones del Consejo Metropolitano deben
destacarse particularmente las que le asignan una especie de
potestad reglamentaria, sin perjuicio por supuesto de la potestad re-
glamentaria del Ejecutivo Nacional. En efecto, el Proyecto atribuye
al Consejo Metropolitano la facultad de “establecer las normas con-
forme a las cuales deben ser eiecutados los plantes de transporte y
transito en el Area Metropolitana de Caracas” y de “dictar las not-
mas que requiera la organizacién y el funcionamiento del transporte,
transito y circulacién en el Area Metropolitana de Caracas”. De
acuerdo a ello, es evidente entonces el amplio poder reglamentario
que se asigna a la Administracion, como entidad que concentra, por
delegacién, funciones del Poder Nacional y del Poder Municipal.
En todo caso, debe aclararse que el Ejecutivo Nacional habri de
dictar el Reglamento de la Ley, tal como diversos articulos del Pro-
yecto lo exigen (Arts. 9, 11 y 15, por ejemplo).

84. El Proyecto establece ademas, que ¢! Consejo Metropolitano
de Transporte estard asesorado por una Junta Consultiva del Trans-
porte Metropolitano, integrada por especialistas calificados en trans-
porte y tramsito, por representantes de empresas prestadoras del
servicio y pot representantes de los usuarios, designados en la forma
que determine el reglamento de la Ley (Art. 11), En esta forma
se consagra la participacién de los sectores interesados en la pro-
blemitica del transporte y transito en el Area Metropolitana, en
la conduccién de la Administracién.

D. La Oficina Metropolitana de Transporte

85. La maxima autoridad ejecutiva del transporte, transito y circu-
Jacion en el Area Metropolitana de Caracas, de acuerdo al Proyecto,
es la Oficina Metropolitana de Transporte. Esta Oficina estard di-
rigida por el Director General, de libre nombramiento y remocién
del Presidente de la Repiblica, y contara con el personal técnico,
administrativo y subalterno que sea necesario para su funcionamien-
to. El Presidente de la Reptblica debe designar iguaimente al Sub-
Director General a quien corresponde asistir y suplir al Director
General en el ejercicio de sus funciones (Art. 12},

El Proyecto atribuye a la Oficina Metropolitana de Transporte, las
signientes competencias: 1. Adoptar las decisiones tendientes a
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la regulacién del transporte, transito y circulacién; 2. Determinar
los servicios de transporte colectivo necesarios y otorgar y tevocar
las correspondientes concesiones; 3. Establecer las rutas de circu-
lacién y medios de transporte adecuados, y determinar el nimero
de unidades que deban servirlas asi como las normas de seguridad
que sean pertinentes; 4. Fijar los itinerarios y frecuencias de los
distintos medios de transporte, inclusive los destinados al transporte
extraurbano que se inicien o terminen en el Area Metropolitana
de Caracas; 5. Autorizar la construccién e instalacién de termina-
les de transporte colectivo y regular su funcionamiento, inclusive
los destinados al transporte extraurbano; 6. Inspeccionar los ser-
vicios y actividades relativas al transporte, transito y circulacién;
7. Promover la fusién o asociacién de empresas de transporte co-
lectivo y su coordinacién con otros medios de transporte; y 8. To-
das las necesarias para Ja ejecucién de la presente Ley no atribuidas
al Consejo Metropolitano de Transporte (Art. 13).

86. En cuanto al Director General, éste presidird e! Conseio Me-
tropolitano de Transporte, tendri a su cargo la administracién de
Ja Oficina, actuard como agente del Ejecutivo Nacional en todo lo
relativo al transporte, trinsito y circulacién en el Area Metropoli-
tana de Caracas, y tendri las siguientes atribuciones: 1. Organizar
las direcciones, divisiones, departamentos y demds unidades para la
regulacién del transporte, trinsito y circulacién; 2. Conocer y re-
solver acerca de todos los actos, operaciones y negocios que intere-
sen directamente a la Administracién Metropolitana de Transporte;
3. Representar a la Administracién Metropolitana de Transporte
y resolver sobre el otorgamiento de poderes para asuntos judiciales
o extrajudiciales; 4. Nombrar, contratar, organizar, dirigir y re-
mover Jos empleados que la Administraciéon Metropolitana de Trans-
porte requiera; 5. Delegar, bajo su responsabilidad, en determina-
dos funcionarios de la Oficina Metropolitana de Transporte, la fa-
cultad de decidit v firmar por él, en los actos, contratos y negocios
que les sefiale; 6. Ordenar los pagos y autorizar los ingresos de
la Administracién Metropolitana de Transporte de acuerdo con Jo
previsto en el reglamento de la presente Ley; 7. Imponer las san-
ciones previstas en la ley; 8. Ejecutar las decisiones del Consejo
Metropolitano de Transporte; v 9. Las demis que le confiera la
ley y el reglamento (Art. 15).
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87. Por dltimo, es de destacar que las decisiones de la Oficina
Metropolitana de Transporte serin recurribles por ante el Consejo
Metropolitano de Transporte, en el lapso de diez dias contados a
partir de su notificacién al interesado (Art. 14).

E.  Los organismos coadyuvantes

88. El Proyecto establece que las autoridades de policia municipal
del Area Metropolitana de Caracas colaboraran con la Administra-
cién Metropolitana de Transporte en la vigilancia de Ja aplicacién
de la ley. A tal efecto, la policia municipal o metropolitana deberan
mantener un cuetpo especializado para las funciones de policia de
transito, que actuari conforme a las normas técnicas que determine
la Administracién Metropolitana de Transporte (Art. 16).

De acuerdo al Proyecto, en esa forma, las fuerzas de carécter poli-
cial en materia de transito en el Area Metropolitana son las policias
municipales ', por lo que los cuerpos de vigilantes del trinsito
dependientes del Ministerio de Comunicaciones pierden totalmente
la competencia que han venido ejerciendo en materia de policia de
transito urbano en el Area Metropolitana de Caracas.

F.  Las sanciones

89. E! Provecto de Ley sobre Coordinacién del Transporte, Tran-
sito y Circulacién en el Area Metropolitana de Caracas, establece
una serie de sanciones para garantizar el cumplimiento de la misma.
En efecto, se prevé expresamente (Art. 23 y 25) que a quienes
cobren rtarifas superiores a las establecidas por el Consejo Metropo-
litano de Transporte para los servicios de transporte colectivo, para
los estacionarnientos piblicos y privados y para el uso de instala-
ciones destinadas al transporte, el Director General les impondrd
multa que oscila entre Quinientos (300) y Cincuenta Mil (50.000)
bolivares. Asimismo se prevé que a quienes quebranten las disposi-
ciones referentes a rutas de circulacién y medios de transporte, ni-
mero de unidades, itinerarios y frecuencias de los mismos y al fun-

167. Véase N° 57
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cionamiento de los terminales de transporte colectivo que establezca
la Oficina Metropolitana de Transporte, el Director General les
impondra una multa que oscila entre Quinientos (500) y Cien
Mil (100.000) bolivares.

En términos generales ademas, el Proyecto prevé multas entre Vein-
te (20) y Diez Mil (10.000) bolivates por cualquier otra infrac-
cién a otras normas de la Ley o de sus Reglamentos a establecer
por las autoridades que determine el Reglamento de la ley, y prevé
que las multas se aplicardn sin perjuicio de las acciones civiles que
puedan dertvarse de los contratos mediante los cuales se hayan otor-
gado las respectivas concesiones (Art. 23). Asimismo, se aclara
(Art. 28) que el Reglamento de la Ley determinard las circuns-
tancias para fijar el monto de las sanciones de acuerdo con la gra-
vedad de la infraccién, asi como el procedimiento para aplicarlas.

De las multas impuestas por el Director General se podra apelar
ante el Consejo Metropolitano de Transporte dentro de los cinco
(5) dias habiles siguientes a la notificacién. Este organismo debera
resolver la apelacién dentro de los tweinta (30) dias héabiles si-
guientes al recibo del expediente (Art, 27). Dentro de los mismos
términos y lapsos sefialados, las multas impuestas por las otras auto-
ridades que determine el Reglamento se podran apelar ante el Direc-
tor General (Art, 26),

Por dltimo, debe sefialarse que cuando el sancionado no cancelare
la multa impuesta, ésta se convertird en arresto, a razén de un dia
de arresto por cada veinte (20) bolivares, a cuyo efecto se tendra
en cuenta lo dispuesto en el Asticulo 51 del Gédigo Penal. Si la
sancién pecuniaria no pagada se impusiera a una persona juridica,
la conversién se aplicard en la persona de sus administradores
(Art. 24).

3. EL SISTEMA METROPOLITANG DE TRANSPORTE

90. Dentro de lo que el Proyecto denomina el Sistema Metropo-
litano de Transporte, establece expresamente que el transporte co-
lectivo en el Area Meiropolitana de Caracas constituird un sisterna
unitario en el que la red de superficie permanezca enlazada con la
subterranea, amplidndose sucesivamente este enlace con todas las
lineas de transporte terrestre (Art. 17).
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En términos generales, en el Proyecto (Art. 18) se exige que para
la explotacién de servicios de transporte colectivo se requerird una
concesiéon de la Administracién Metropolitana de Transporte, cuyo
otorgamiento y revocacion se ajustara a las normas que ella misma
establezca, correspondiendo el otorgamiento a la Oficina Metro-
politana de Transporte con la aprobacién del Consejo Metropolitano.

91. En relacion al transporte superficial, el Proyecto establece que
todas las concesiones de transporte colectivo para €l Area Metropo-
litana de Caracas se entenderdn otorgadas con la condicién expresa
de que los concesionarios formen una asociacién con el exclusivo
objeto de obligarse al cumplimiento del plan de transporte previsto
en la Ley y relacionarse para toda clase de actos y contratos con
la empresa del Metro de Caracas. Ademis se establece que las em-
presas pablicas y de economia mixta dedicadas al transporte colec-
tivo en la propia Area Metropolitana de Caracas deberan pertenecet
a dicha asociacién (Art. 19).

En esta forma y sin perjuicio de que se promueva la fusién e inte-
gracién de las empresas de transporte superficial, mientras ello no
se logre, se las obliga a asociarse para que entre todas se obliguen
a cumplir el plan de transporte del Area Metropolitana y tengan
una relacién dnica y colectiva con el Metro de Caracas.

92. En particular, el Proyecto establece algunas normas destinadas

a regular el transporte subterrineo y el funcionamiento del Metro
de Caracas.

En primer lugar y en cuanto a la concesién para el Metro de Ca-
racas, el Proyecto establece que la misma serd otorgada a una em-
presa de economia mixta en la cual la Repiblica tenga una parti-
cipacién no inferior al 45% ni superior al 75% del capital social.
En ellas participarin preferentemente las Municipalidades del Area
Metropolitana de Caracas y eventualmente la asociacién de empre-
sas antes indicada, asi como los paruculares, Esta empresa conce-
sionaria estard sujeta a los controles administrativos que determine
la Administracién Meuopolitana de Transporte, sin perjuicio de
aquellos de caricter financiero que correspondan a otro organismo
(Are. 20).

Ademis, se dispone expresamente que el Reglamento de la ley es-
tablecera los porcentajes que de los beneficios de la empresa se
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destinarin a2 un fondo de reserva para la ampliacién y mejoras del
sistema metropolitano de transposte.

En cuanto a la inversiéon pablica para el funcionamiento del Meto
de Caracas, el Proyecto indica que la Republica sufragard la mitad
del costo de las obras de infraestructura y la otra mitad la sufragaran
las Municipalidades del Area Metropolitana de Caracas, a cuyo
efecto el Ejecutivo Nacional suscribird con ellas un convenio en el
que se establezca la forma y oportunidad en que las mismas harin
el aporte que les corresponde (Art. 21). En relacion 2 ello, el Pro-
yecto considera que son obras de infraestructura, que ademas de-
¢clara como dependencias del dominio piblico nacional, los tdneles,
las estructuras subterrdneas, elevadas o a nivel para estaciones de
pasajeros; las estrucruras elevadas o explanaciones que constituyen
el firme de las vias en aquellas partes del trayecto en que la linea
se constrtuya en la superficie; los terrenos que ocupen y aquellos
ottos donde se ubiquen los patios de estacionamiento y talleres de
reparacion y mantenimiento de los trenes, asi como también las
obras civiles accesorias o complementarias (Art, 22).

En cuanto a las obras de superestructura del Metro de Caracas, el
Proyecto establece que su instalacién completa, con todos sus ele-
mentos, estara integramente a cargo del concesionario. A esos efec-
tos, se incluyen en las obras de superestructuta y forman parte de
las instalaciones: las vias férreas y sus accesorios; el sistema de elec-
wrificacién para la traccién de trenes; los sistemas de comunicacio-
nes y de control de la marcha y de la seguridad de los trenes; los
vehiculos de propulsién eléctrica que constituyen los trenes y aque-
llos vehiculos no destinados a pasajeros que se utilizan para el man-
tenimiento y otras funciones propias de la operacion; los equipos
e instalaciones de ventilacién y de climatizacién, incluyendo enfria-
miento de aire y plantas de refrigeracién; los equipos para el cobro
de pasajes; las escaleras mecanicas; las instalaciones eléctricas auxi-
liares para iluminacion y energia de otros equipos que asi lo re-
quieren; y todos los equipos y materiales necesarios para la sefia-
lizacién y nomenclatura para informacién de los usuarios, conforme
a las especificaciones del Proyecto elaborado en la Oficina Minis-
terial del Transporte del Ministerioc de Obras Piblicas (Art. 21).
Pot dltimo, el Proyecto dispone entre sus normas de caricter transi-
torio que la concesién que la Administracién Metropolitana de
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Transporte otorgue para la explotacién del Metro de Caracas, serd
sometida a la aprobacién del Ministerio de Obras Pablicas (Art. 29),
en virtud de que ¢l Proyecto del mismo se ha elaborado en la
Oficina Ministerial del Transporte de dicha institucién. En esta
forma se asegura la continuidad de los criterios técnicos indispen-
sables para el correcto desarrollo del Proyecto.
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APENDICE

PROYECTO DE LEY DE COORDINACION
DEL TRANSFORTE, TRANSITO Y
CIRCULACION EN EL AREA
METROIFOLITANA DE CARACAS*

(Octubre, 1971)

% Para la elaboracién del Proyecto, del cual fue ponente el autor, se to-
maron en consideracidén los documentos indicados en la Nota N@ 164,
El texto que se publica fue el aprobado por el Consejo de Asesotia
Juridica de la Administracién Puablica de la Procuraduria General de
la Repiblica,



EL CONGRESO DE LA REPUBLICA DE VENEZUELA
DECRETA

la siguiente:

LEY DE COORDINACION DEL TRANSPORTE,
TRANSITO Y CIRCULACION EN EL AREA
METROPOLITANA DE CARACAS'®

TITULO 1

DiIsPOSICIONES FUNDAMENTALES

Articulo 1° La presente ley regula todo lo relativo al régimen de
planificacion, organizacién, direccion, coordinacién, operacién y con-

168. El Proyecto estd precedido de la siguiente Nota Informativa:
“El anteproyecto de “Ley de Coordinacién del Transporte, Transito y
Circulacién en el Area Metropolitana de Caracas” que se adjuna,
busca regular integramente la problemitica del transporte colectivo
y del transito y circulacién en el Area Metropolitana de Caracas”.
“"Constitucionaltnente, las competencias en materia de transporte -
Bano, transito y citculacién, puede decirse que son concurrentes entre
el Poder Nacional y el Poder Municipal. Por ello, una Ley Nacional
como la proyectada tiene en cuenta la manifestacién de voluntad de
las municipalidades del Distrito Federal y del Distrito Sucre del Es-
tado Miranda emitida por sendos Acuerdos N? 4476 de 22 de agosto
de 1967 y N¢ 20 de 26 de agosto de 1968, respectivamente, en los
cuales se dispuso ko siguiente:
"Solicitar del Poder Nacional, la creacién con caricter urgente, de
una entidad con personalidad juridica de derecho pidblico, con facul-
tades de Autoridad Metropolitana de Transporte, en cuya direccién
tengan igual participacién ranto €l Ejecutivo Nacional como cada una
de las dos Municipalidades que integran actualmente el Area Metto-
politana de Caracas. Dicha entidad debera tener la responsabilidad de
la planificacién, direccién y ejecucién de la politica de transporte y
circulacién en el Area Mestopolitana, Dada la participacién que en
la misma tendrian tanto la Repiblica como las Municipalidades que
tienen jurisdiccién en el Area Metropolitana, dicha entidad setfa la
méaxima autoridad en materia de transporte en la zona™.
"En virmd de ello, las Municipalidades sefialadas en los referidos
Acuerdos declararon su voluntad: “de adherirse al referido organismo
o Autoridad Metropolitana de Transporte, e iniciar los estudios nece-
sarios para determinar el alcance y las medidas de la participacién en
la entidad cuya creacién se propone al Poder Nacional”,
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trol del transpotte, transito y circulacién en el area metropolitana
de Caracas.

Articulo 2° Se declara de utilidad péblica y de interés social lo
referente al transporte, transito y circulacién y, en particular, Ia
ejecucién de toda clase de obras de supetficie o subterrineas del
sistema metropolitano de transporte,

Articulo 3° A los fines de la presente ley, el Ejecutivo Nacional
determinari el 4mbito del area metropolitana de Caracas y promo-
verd la adhesién de otras Municipalidades de la Regién Capital, a
la Administracion Metropolitana de Transporte.

TITULO It

DE LA ADMINISTRACION METROPOLITANA DE TRANSFORTE

CAPITULO I
Disposiciones generales

Articulo 4°  Se crea la Administracién Metropolitana de Transpor-
te con personalidad juridica y patrimonio propio e independiente
del Fisco Nacional.

Articido 5° La Administracién Metropolitana de Transporte ten-
dra competencia en todo lo relativo a la planificacién, organizacién,
direccién, coordinacion, regulacién y control del transporte, trinsito
y circulacion en el area meiropolitana de Caracas.

Articulo 6° El patrimonio de la Administracién Metropolitana de
Transporte estard integrado por los siguientes bienes:

1) Los que actualmente estin afectados al funcionamiento de la
Oficina Ministerial de Transporte que determine el Ejecutivo Nacio-
nal, asi como los que se le incorporen o adquieran por cualquier
titulo.

2) Las cantidades percibidas por concepto de tasas, precios y ca-
nones por el uso de instalaciones, y por los demis servicios que
preste con motivo del transporte y transito terrestre en el drea me-
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tropolitana de Caracas y las que le fueren transferidas en virtud de
leyes y ordenanzas municipales.

3) Los ingresos por concesiones y autorizaciones.

4) Los ingresos provenientes de la aplicacién de las sanciones es-
tablecidas en la presente ley.

5) Los intereses y dividendos por cualquier titulo.
6) El producto obtenido en operaciones y negociaciones que realice.
7) Las subvenciones y donaciones.

8) Los aportes establecidos en la Ley de Presupuesto y en las res-
pectivas ordenanzas de presupuesio de las municipalidades, y

9) Cualquier otro ingreso autorizado por leyes, reglamentos y
ordenanzas,

Articulo 7° La Administracién Metropolitana de Transporte ten-
dra las prerrogativas que el Titulo Preliminar de la Ley Organica
de la Hacienda Publica Nacional atribuye al Fisco Nacional, gozara
de inmunidad tributaria y estard exenta de todos los impuestos, tasas
y contribuciones.

Articulo 8° La Administracién Metropolitana de Transporte esta-
ré regida por un Consejo Metropolitano de Transporte y por un
Director General.

CAPITULO II
Del Consejo Metropolitano de Transporte

Articulo 9°  El Consejo Metropolitano de Transporte estard inte-
grado por el Director General quien lo presidird y por sendos repre-
sentantes de los Ministros de Obras Piblicas y de Comunicaciones;
del Gobernador del Distrito Federal y de las Municipalidades del
area metropolitana de Caracas que designen los respectivos Concejos.

Las faltas temporales o accidentales de los miembros del Consejo
Metropolitano de Transporte seran suplidas en la forma que deter-
mine ¢l reglamento de la presente ley.
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Articulo 10.  El Consejo Metropolitano de Transporte tendrd las
siguientes atribuciones:

1) Aprobar los planes de wansporte y transito del drea metropo-
litana de Caracas y los planes y programas de inversiones;

2) Establecer las normas conforme a las cuales deben ser ejecuta-

dos los planes de transporte y irdnsito del area metropolitana de
Caracas.

3) Aprobar el otorgamiento y revocacion de las concesiones de
transporte que deba realizar Ja Oficina Metropolitana de Transporte.

4) Establecer y modificar las tarifas de los servicios de transporte
colectivo, los de estacionamientos piblicos y privados y las deriva-
das del uso de instalaciones destinadas al transporte,

5) Aprobar el presupuesto anual de la Administracion Metro-
politana de Transporte a propuesta del Director General,

6) Dictar las normas que requieta la organizacién y el funciona-
miento del transporte, transito y circulacién en el drea metropo-
litana de Caracas; y

7) Dictar su reglamento interno.

Articulo 11, El Consejo Metropolicano de Transporte estard ase-
sorado por una Junta Consultiva del Transporte Metropolitano,
integrada por especialistas caliticados en transporte y transito, por
representantes de empresas prestadoras del servicio y por represen-
tantes de los usuarios, designados en la forma que determine el
reglamento de la presente ley.

CAPITULO I
De la Oficina Metropolitana de Transporte

Articulo 12, La Oficina Metropolitana de Transporte sera la ma-
xima autoridad ejecutiva del transporte, transito y circulacién en
el 4rea metropolitana de Caracas. Esta Oficina estard dirigida por
el Director General, de libre nombramiento y remocién del Presi-
dente de la Repiblica, y contara con el personal técnico, adminis-
trativo y subalterno que sea necesario para su funcionamiento. El
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Presidente de la Repiblica designara igualmente al Subdirector
General quien asistird y suplird al Director General en el ejercicio
de sus funciones.

Articudo 13, Corresponde a la Oficina Metropolitana de Transporte:

1) Adoprar las decisiones tendientes a la regulacién del trans-
porte, trinsito y circulacién.

2) Determinar los servicios de transporte colective necesarios
y otorgar y revocar las correspondientes concesiones,

3) Establecer las rutas de circulaciéon y medios de transporte ade-
cuados, y determinar ¢l nimero de unidades que deban servirlas
asi como las normas de seguridad que sean pertinentes.

4) Fijar los itinerarios y frecuencias de los distintos medios de
tansporte, inclusive los destinados al transporte extraurbano que
se inicien o terminen en el 4rea metropolitana de Caracas.

5) Autorizar la construccion e instalacidén de terminales de trans-
porte colectivo y regular su funcionamiento, inclusive los destinados
al transporte extraurbano,

6) Inspeccionar los servicios y actividades relativas al transporte,
transito y circulacion.

7) Promover la fusién o asociacién de empresas de transporte co-
lectivo y su coordinacién con otros medios de transporte; y

8) Todas las necesarias para la ejecucidn de la presente ley no
atribuidas al Consejo Metropolitano de Transporte.

Articulo 14. Las decisiones de la Oficina Metropolitana de Trans-
porte seran recurribles por ante el Consejo Metropolitano de Trans-
porte, en el lapso de diez dias contados a partir de su notificacion
al interesado.

Articudo 15. El Director General presidird el Consejo Metropoli-
tano de Transporte, tendrd a su cargo la administracién de la Ofi-
cina, actuara como agente del Ejecutivo Nacional en todo lo relativo
al transporte, transito y circulacién en el area metropolitana de
Caracas, y tendri las siguientes atribuciones:
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1) O:ganizacr las direcciones, divisiones, departamentos y demas
unidades para la regulacién del transporte, transito y circulacién;

2) Conocer y resolver acerca de todos los actos, operaciones y nie-
gocios que interesen directamente a la Administracién Metropolita-
na de Transporte.

3. Representar a la Administracién Metropolitana de Transporte
y tesolver sobre el otorgamiento de poderes para asuntos judiciales
o extrajudiciales;

4) Nombrar, contratar, organizar, dirigit y remover los emplea-
dos que la Administracion Metropolitana de Transporte requiera;

5) Delegar, bajo su responsabilidad, en determinados funciona-
rios de la Oficina Metropolitana de Transporte, la facultad de de-
cdic y firmar por €1, en los actos, contratos y negocios que les
sefiale;

6) Ordenar los pagos y autorizar los ingresos de la Administra-

cion Metropolitana de Transporte de acuerdo con lo previsto en
el reglamento de la presente ley;

7) Imponer las sanciones a que se refieren los ordinales 1 y 2 del
articulo 23;

8) Ejecutar las decisiones del Consejo Metropolitano de Trans-
porte; y

9) Las demas que le confieran ia ley y el reglamento,

CAPITULO IV
De los organismos coadyuvantes

Articulo 16.  Las autoridades de policia municipal del Area me-
wropolitana de Caracas colaborarin con la Administracién Metro-

politana de Transporte en la vigilancia de la aplicacién de la pre-
sente ley.

A tal efecto, la policiz, municipal o metropolitana deberin man-
tener un cuerpo especializado para las funciones de policia de
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trénsito, que actuara conforme a las normas técnicas que determine
la Administracién Metropolitana de Transporte.

TITULC I
DEL SISTEMA METROPOLITANO DE TRANSPORTE

Articulo 17. El transporte colectivo en el area metropolitana de
Caracas constituird un sistema unitario en el que la red de super-
ficie permanezca enlazada con la subterrinea, ampliandose suce-
sivamente este enlace con todas las lineas de transporte terrestre.

Articulo 18, Para la explotacién de setvicios de transporte colec-
tivo se requerira una concesion de la Administracién Metropolitana
de Transporte, cuyo otorgamiento y revocacion se ajustaraz a las
normas que establezca.

Articulo 19. Todas las concesiones de transporte colectivo para
el area metropolitana de Caracas se entenderan otorgadas con la
condicién expresa de que los concesionarios formen una asociacién
con el exclusivo objeto de obligarse al cumplimiento del plan ge-
neral de transporte previsto en esta ley y relacionarse para toda
clase de actos y contratos con la empresa del Metro de Caracas.

Las empresas pablicas y de economia mixta dedicadas al wansporte
colectivo en la propia idrea metropolitana de Caracas deberan per-
tenecer a dicha asociacion.

Articulo 20, La concesién para el Metro de Caracas serd otorgada
a una empresa de economia mixta en la cual la Repuablica tenga
una participacién no inferior al 45% ni superior al 75% del ca-
pital social. En ella participarin preferentemente las Municipalida-
des a que se refiere el atrticulo 3° de esta ley y eventualmente la
asociacién de empresas prevista en el articulo anterior, asi como
los particulares. La Empresa concesionaria estard sujeta a los con-
troles administrativos que determine la Administracién Metropo-
litana de Transporte, sin perjuicio de aquellos de caricter finan-
ciero que correspondan a otro organismo,

El reglamento de la ley establecerd los porcentajes que de los bene-
ficios de la empresa se destinardn a un fondo de reserva para la
ampliacién y mejoras del sistema metropolitano de transporte.
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Articulo 21, Para el funcionamiento del Metro de Caracas, la
Republica sufragara la mitad del costo de las obras de infraestruc-
tura y la otra mitad Ia sufragarin las Municipalidades a que se re-
tiere el articulo 3° de esta ley. A este efecto, el Ejecutivo Nacional
suscribird con dichas Municipalidades un convenio en el que esta-
blezca la forma y oportunidad en que las mismas haran el aporte
que les corresponde.

Yas obras de superestructura del Metro de Caracas, asi como su ins-
talacién completa, con todos sus elementos, estaran integramente
a cargo del concesionario. Se incluyen en las obras de superes-
tructura y forman parte de las instalaciones: las vias férreas y sus
accesorios; el sistema de electrificacién para la traccion de trenes;
los sistemas de comunicaciones y de control de la marcha y de la
seguridad de los trenes; los vehiculos de propulsién elécerica que
constituyen los trenes y aquellos vehiculos no destinados a pasajeros
que se utilizan para el mantenimiento y otras funciones propias de
la operacién; los equipos e instalaciones de ventilacién y de clima-
tizacién, incluyendo enfriamiento de aire y plantas de refrigeracién;
los equipos para el cobro de pasajes; las escaleras mecanicas; las
instalaciones eléctricas auxiliares para iluminacién y energia de otros
equipos que asi lo requicren; y todos los equipos y materiales ne-
cesarios para la sefializacién y nomenclatura para informacion de
los usuarios, conforme a las especificaciones del proyecto.

Articulo 22. Seran dependencias del dominio publico nacional,
las infraestructuras del Metro de Caracas, compuestas por los ti-
neles; las estructuras subterrdneas, elevadas o a nivel para estacio-
nes de pasajeros; las estructuras elevadas o explanaciones que cons-
tituyen el firme de las vias en aquellas partes del trayecto en que
la linea se construya en la superficie; los terrenos que ocupen y
aquellos otros donde se ubiquen los patios de estacionamiento y ta-
lleres de reperacién y mantenimiento de los trenes, asi como tam-
bién las obras civiles accesorias 0 complementarias.

TITULO IV
DE 1LAS SANCIONES

Articudo 23, las infracciones a las disposiciones de esta ley o de
sus reglamentos seran penadas con multas de acuerdo a las siguien-
tes cuantias:
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1) De quinientos a cincuenta mil bolivares a quienes cobren ta-
rifas superiores a las establecidas conforme al ordinal 4 del ar-
ticulo 10.

2) De quinientos a cien mil bolivares a quienes quebranten las
disposiciones referentes a las materias contemplandas en los ordi-
nales 3, 4 y 5 del articulo 13.

3) De veinte a diez mil bolivares, por cualquiera otra infraccién
a otras normas de esta ley o sus reglamentos,

Las multas a que se refieren los ordinales anteriores se aplicaran
sin perjuicio de las acciones civiles que puedan derivarse de los
contratos mediante los cuales se hayan otorgado las respectivas
concesiones.

Articulo 24. Cuando el sancionado no cancelate la multa im-
puesta, ésta se convertird en arresto, a razén de un dia de arresto
por cada veinte bolivares, a cuyo efecto se tendrd en cuenta lo dis-
puesto en el articulo 51 del Cédigo Penal. 81 la sancién pecuniaria
no pagada se impusicra a una persona juridica, la conversion se
aplicard en la persona de sus administradores.

Articulo 25.  Las sanciones establecidas en los ordinales 1 y 2 del
articulo 23 seran impuestas por el Director General, y Jas estable-
cidas en el ordinal 3 del mismo articulo, por las autoridades que
determine el reglamento de la presente ley.

Articulo 26.  De las multas impuestas en virtud del ordinal 3 del
articulo 23 podra apelarse ante el Director General dentro de los
cinco dias hdbiles siguientes a la notificacién. El Director General,
resolvera la apelacién dentro de los weinta dias habiles siguientes

al recibo del expediente.

Articwio 27. Las multas impuestas por el Director General seran
apelables ante el Consejo Metropolitano de Transporte dentro de
los mismos términos y lapsos previstos en el articulo anterior.

Articulo 28. El reglamento de la ley determinara las circunstan-
cias para fijar el monto de las sanciones de acuerdo con la gravedad
de la infraccibn, asi como del procedimiento para aplicarlas.
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TITULO V
DISPOSICIONES TRANSITORIAS

Articulo 29. La concesion que Ia Administracién Metropolitana
de Transporte otorgue para la explotacion del Metro de Caracas,
sera sometida a fa aprobacidn del Mitiscecio de Obras Publicas.

Articulo 30. Los gastos de funcionamiento de la Administracion
Metropolitana de Transporte durante ¢l resto del ejercicio presu-
puestario cortrespondiente a 1971 serin por cuenta del Ministerio
de Obras Piblicas con cargo a las Partidas de la Oficina Ministerial
del Transporte.

Dada, firmada y sellada en el Palacio Federal Legislativo, en Cara-
cas, a los dfas del mes de de mil novecientos
setenta y uno.
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