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I 
INTRODUCCION. 

Se puado decir que el prohlemn del traneporte póblico en el 

Aren metropolitana do la Ciudnd de móxico<Amc~) se da cuando -

el crecimiento do ésta,rebasa loo límites políticos y adminis

trativos del Distrito federal y oe desarrolla en algunos muni

cipios del Estado de m&xico,con un proceso de urbanización quo 

no tiene compareci6n con ninguna otra entidad federativa del -

País. 

Los acontecimientos históricos nos muestran quo los proble

Moe urbanos que existen actualmente en esos municipios conurba 

dos del vecino Estado,tienen su explicación a nivel general en 

el modelo de desarrollo nacional y local y por la relación de

rivada de su localización geográfica con el D.f. 

Aa!,el problema de este servicio póblico se genera cuando -

la mancho urbana ea incorpora an municipios como Ecatepec,Chi

malhuocon ,Naucalpan, Nezahualc6yotl, loa Royas ó Tlalnepantla. -

Donde la creciente poblac16n de las clases populares se sobre-

concentra espacialmente y son saturados la poca infraestructu-

ra urbana y loa servicios de consumo colectivo,puee son incape 

cae para sostener esas densidades. 

Sin embargo,esoe cambice eopaciales producidos con la expon 

si6n física son dsterminadoe por factores econ6micoe,pol!ticoe 

y sociales que dadas lae condiciones ~e su deearrollo,caracte

rizado por la desigualdad en la distribuci6n de loe beneficios 

de la urbanización,hace que eea cada vez mayor las demandas po 

pulares debido a la carencia de los servicios s infraestructu

ra para la mayoría de los sectores menee favorecidos económica 

y socialmente que viven en el Amcm,como es el coso rle entre mu 
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chas otros,del tranoporte público urbano en Ciudad Nezehualcó

yotl. 

Además las políticas de cado entidad(Eetado de méxico-~.F.) 

reauolven sus necesidades viales y de transporto aisladamente, 

sin tomar en cuenta que el fenómeno de la conurbeci6n exige 

conjugar eefuorzoe y estretégias comunes y coordinadas. 

Vemos pues que el transporto público de personas tiene un -

papel estrat6gico en el Amcm,en el aspecto económico cumple -

con la función de transportar a la fuerza de trabajo e las fá

bricas, al comercio,a loe eervicios,etc,y pono a loe consumido

res en el mercedo,lo que permite el impulso de la actividad -

económica. En términos sociales y pol!ticos,cuando por la insu 

ficiencia y el ~al servicio de los que manejan el transporte -

masivo,ocurren enfrentamientos violentos entre los usuarios y 

los transportistee,se da un desquiciamiento on el ámbito eo--

cial como frecuentemente ha sucedido en algunos municipios del 

Eotado de máxico,con la suspensión del servicio por parte da -

los concesionarios para de esta forma presionar a las autorida 

des y exigir aumentos en las tarifas. 

Y cuando la situación conflictiva pone en peligro los inte

reses de loe permiaionarios,las empresas camioneras exigen al

gobierno seguridad para sus unidades,como en el caso de Ciudad 

Nezahualcóyotl en donde los hechos han demostrado que el gre-

mio camionero ha salido triunfante en la mayoría de eooo con

flictos, en perjuicio .le los usuarios qua pertenocen generalmon 

to ~ la clase popular de bajos ingresos. 

En si,la importancia del transporte púhlico urbano radica -

en su intorreloci6n con al proceso do urbanización y porque 

adom's trasciendo ol nivel físico-espacial poro ubicarse en el 
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pl3no sociel,económico y político. 

En nuestra área de estudio son varios los problemas a los -

cuo los habilantoo do las clases populares tienen que enfren-

tarso on ou vida cotidiana para desplazarse a sus centros de -

trabajo y demás actividndes,debido a le falta de un eficiente

eiotoma do transporte público. 

Dificultades que so expresan en la párdide. de varios minu-

tos para abordar el autobús- pues los que pasan ya van reple-

toe -el excesivo tiempo en el trayecto do Noza a la estación -

del metro Zaragoza 6 Pantitlán en el D.f. Hasta en los enfren

tamientos violentos que se dan cuando ocurre la paralización -

do este servicio do consumo colectivo,con consecuencias ps!qui 

cae on loe conductores y la población uouaria como el desgaste 

físico y emocional,neuroais,etc,y una situación de conflicto -

en el ámbito social. 

Sin embargo,esos problemas que existen en el transporte pú

blico de pasajeros as resultado da las deficientes políticas -

urbanos del Estado mexicano y consecuentemente del gobierno es 

tetal para con sus municipios conurbados. ~anifestándose en 

forma más aguda con las arbitrariedades do los prestadores de

este servicio a los colonos del municipio. 

Esa situación es aprovechada por algunas org3nizncionas po

puloros y partídos políticos que influyan en la población des

contenta, para agruparla bajo sus banderas e incitarla a que se 

revele contra los camioneros. Esto es más notable en los momen 

tos políticos coyunturales estatales y municipales. Estos gru

pos encabezan las movilizaciones masivas que en la mayoría de 

los casoa los colonos salen pordiondo,pues son reprimidos y -

sin quo el problema en cuestión sea solucionado on forma satis 
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factoria para los sectores afectados. A~! en particular~ 

Nuestro problema de investigación ser& analizar las políti

cas municipales que ea han dado en torno al transporte pdblico 

en el municipio de Nazahualcóyotl,en lae cuales se han manifes 

tado los agentes sociales involucrados en él como son; el go-

bierno, las organizaciones de colonoe,loa usuarios,los partidos 

pol!ticos,los permiaionarioe y choferee del transporte del mu

nicipio. 

El trabajo se desarrolló en dicha áre~ perteneciente el Es

tado de máxico. Se encuentra conurbad~ con el Distrito federal 

y se localiza en los siguientes puntos del A~Cmr al Norte con 

Ecatepec;Estado de México,al Sur Delegación Iztapalapa;D.í.,al 

Oriente con el Lago da Texcoco,Chimalhuacan y los Reyas;Eetado 

de mdxico,al Poniente con la zona federal del ~eropuerto 'Beni 

to Juérez' y la Delegación Venustiano Carranza. 

SabeMos que una de las consecuencias más inmediatas que se

generan por la falta de un eficiente sistema de transporte co

lectivo en las concentraciones urbanas de los municipios conur 

bados del Estado de m6xico,son los grandes conflictos que sa -

desarrollan a nivel socioeconómico y pol!tico entre la pobla-

ción usuaria y loa prestadores del servicio. Acentuándose más 

cuando el transporte público de pasajeros astá manejado por em 

prosas camioneras particulares como en nuestro CJSO de estudio. 

Por un lado, la población usuaria de este servicio es la más 

afectada directamente cuando ocurren disturbios y protestas en 

contra del abuso y el mal funcionamiento que realizan los ca-

mioneros,pues loa ueuarios se quedan sin forma alguna de trsns 

portaras a sus labores cotidianae y ésto rBpercute diractamnn

te en su economía ya que representa una merma en su ya bajo ea 
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lario. Adomis tionen que resignaros a pagar las altas tarifas 

que imponen los permisionarios,al ineficiente servicio,al mal

trato do los conductores,a lo insalubre do las unidades,etc,. 

Por otro lado,las líneas camioneras de Noza han acaparado -

las concesiones y el servicio en el área,constituyándoso en un 

fuerte monopolio que tiene un significante poso occn6mico y po 

lítico a nivel estatal y municipal. Una de las principales ca

racterísticas de los camioneros ee que sólo les in~eresa el 

factor económico que les brindan eus unidades al prestar el -

servicio,pues trazan sus rutas en las vías y zonas más rente-

bles sin prestar mayor atención a los beneficios sociales de -

la colectividad. 

AdeNás esta problemática del transporte p6hlico trasciende 

loa límitea que delimitan nuostre área do ostudio,ya que plan

tea nuevos y serios problemas al conglomerado social y urbano

del nmcm pues repercuten en la calidad y cantidad de los servi 

cios municipales,do consu~o colectivo y en al nivel de vida de 

la población en general. 

Sin embargo,toda esa situación en el transporte público de 

Nezahualc6yotl ea da debido a que el Estado de máxico con 6 -

sin políticas an materia do transporte urbano,permite y parti

cipa en ella ya sea para controlarla,regularla o modificarla -

totalmente, aunado a áso se dan las políticas municipales on -

donde so manifiestan los diferentes agentes sociales menciona

dos anteriormente,todoa ellos con distintos planteamientos pa

ro tratnr do resolver el problemn. 

El objetivo general de la investigación ocrá el análisis de 

la situación del transporte público a trav6s do lns aconteci-

~iontos hiatóricos(I930) y conocer aus diversaa manifestacio-
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nos hnsta la ópoca actual(I984). Los objetives aspec!ficoa son: 

I).- Identificar l~a factores qua condicionan la probleraáti 

ca del traneporte urbano on ol municipio,a partir do lao dife-

rentes políticas quo so han manifestado en su área. 

2).- Conocer sistemáticamente loe aspectos que toma el pro

blema en al transcuroo de los distintos peri6100 gubernamenta

les municipaloo,principalmonte do I963-I984 y sus políticos -

concretas p3ra tratar do rosolvDr la situaci6 del transporte-

público. 

3).- Destacar la importancia de esas políti as en al munici 

pio y su impacto,reparcusi6n y consecuencias traducidas en 

trastornos socialee,ocon6micoe y políticos que so deriven eo-

bre la población usuaria del transporte colect .. vo. 

Do acuerdo a nuestros objetivos del estudio se plantearon -

les siguientes hipótesis: 

La general qua en un principio guia nuestra investigación -

fué que; la deficiencia del transporte público en Ciudad Noza-

hualc6yotl es un fen6menc que tiene su9 raíces esde la forma

ción de las colonias suburbanas del ex-1aso de rexcoco y como 

consecuencia del gran áxodo de población que no alcanzó un lu

gar en el D.F.,debido a suo bajas condiciones e:on6micaa y ade 

más poroue el gobierno estatal no condicionó este servicio pa-

ra el consumo popular. 

Las específicas son: a).- La inadecuada orie,tación y plani 

ficación on materia do transporte urbano por parte da las pal! 

ticae municipales en ol Estado de máxico,ha dado como cense -

cuencia la creación de un monopolio en el transp rte p6blico -

de Nezahualc6yotl; hecho que fortalece al pequeñl núcleo de in 

dividuos que económica y pol!ticamente manejan el sistema de -
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transporte en el municipio con una anarquía en el servicio pa

ra loa usuarios. 

b).- El problema del transporte urbano en Ciudad Nezahualcó 

yotl,es uno de los resultados de la inexistente coordinación, 

organización y planeación entre el gobierno del Estado de m6xi 

co y el del Distrito rederal. Situación que propicia el ebueo

y el ineficiente funcionamiento del transporte colectivo que -

es manejado por empresas particulares. 

Para lograr los objetivos da la investigación,ésta se reali 

zó en varias etapas que comprenden loa siguientes pasos: 

Primeramente se recorrió el municipio en las diferentes ru

tas y en distintos autobuses de las empresas de Neza,eao cons

tituyó nuestra investigación directa,controlada y participante 

aunque es preciso mencionar que esta técnica se empleo a lo -

largo da todo el estudio,pues fué necesario integrarse en el -

área de trabajo y a las tareas cotidianas de la población que 

se relacione con nuestro objeto de estudioJ el sector del 

transporte. Con el fin de obtener mayor información y darle -

más coherencia e las axplicacionee del problema. 

En el aspecto histórico se apoy6 la investigación con la re 

colección de datos primarios en los Archivos; Nacional,Estatal 

y municipal. Esto nos permitió tener una idea más clara de la 

problemática al iniciarse el transporte an las coloniaa que -

ahora forman al municipio de Nezshualc6yotl. Aquí se puada ver 

la importancia que tuvieron las concesiones que se otorgaron a 

los primeros concesionados,para posteriormente presentar lae -

diversas manifestaciones que se desarrollaron en las líneas de 

transporte p~blico de est~ 6rea. 

So llevaron a cabo varios tipos de entrevi9tas; estructure-
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das,abiertas,formales y confidenciales. La mayoría de ellas -

fueron confidenciales y no realizadae en fechas programadas,te 

niendo que ser algunas ueces en forma casual. Y dado los inte

re9es en juego de algunos de los informantes,no ss permitió el 

uso de grabadora 6 cédula de entrevista. Sin embargo,esa situa 

ción favoreció al enriquecimiento de la información,pues al no 

haber ningún tipo de presión o papel comprometedor,el entrevis 

tado hablaba con más soltura al respecto. Así se realizaron 

las siguientes entrevistas: 

Estructuradas a informantes clave,como son los funcionarios 

gubernamentales que manejan directamente el transporte urbano

del municipio. Esto nos dió pautas para ver de quá manera al -

gobierno estatal y municipal afrontan al problema en cuestión, 

asimismo nos dió elementos para un análisis detallado de las -

políticas adoptadas en los diferentes periódos gubernamentales 

y sus principales caractaríeticas. 

Entrevistas estructuradas con representantes de las líneas

del transporte de Neza. En esta etapa es importante hacer ánfa 

sis en lo problemático para hablar con estas personas ya que -

se niegan a conceder entrevistas a desconocidos y no proporcio 

nan información relacionada con la línea a la que representan, 

ésto por temor a que se descubran varia~ anormalidades en el -

manejo de cada empresa. 

~ntrevistas abiertas e informales con choferes de loe auto

buses del municipio,para observar y conocer las distintas acti 

tudas que ellos como trabajadores tienen respecto de loe permi 

sionarios,autoridadee,usuarios y la forma on que conciben el -

problem~ en Ciudad Nezahualcdyotl. De esta manera se conocio-

ron otros aspectos que ni los permiaionarios ni las autorida-
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des pudieron ó quisieron informar. Dicha información proporcio 

nó más coheren=ia a las interrogantes del trabajo. 

Entrovist3a estructuradas a representantes de algunas orga

nizaciones populares de Neza,pera conocer los planteamientos -

que ellos particularmente han aportado en los movimientos de -

inconformidad y protesta popular con el problema de estudio. 

Esto nos confirmó- en algunos casos -que ciertas organizacio-

nes tienen su razón de exietenci~ para otros fines pol!ticamen 

te más concretos. 

La investigación se apoyó en el Nétodo histórico/dialéctico 

pues los datos a información dal problema,deben ser explicados 

desde los inicios de la introducción de este servicio colecti

vo on Nezahualcóyotl; ver como las condiciones históricas mar

caron sus características particulares y su desarrollo en el -

&rea de estudio. De esta forma los resultados adquieren mayor 

concordancia y claridad. Sin embargo,ninguno de los métodos y

técnicas empleados en forma aislada fueron suficientes; se re

quirió de la combinación de ellos para obtener los resultados 

deseedos del presente trabajo. 

Las técnicas empleadas en lae diferentes etapas del estudio 

son: la observación controlada y participante ~n la mayoría de 

los ceeoe,la cédula do entrevista y el cuestionario. V aunque 

estos últimos no se aplicaron en la forma usual,nos fueron de

gren utilidad. 

Con baso en los propósitos antes mencionodos,el trabajo se

estructur6 básicamente en cinco apartados: 
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En ol primer ca~itulo so manejan algunon osrectos teóricos 

del tranoporto urbano dentro dol sistema capit3liatn,para obte 

nor elem~ntos con los cuelen podamos llegar a uno comprensiln

m&s detallado do los ospectos que toma ol problema en el siste 

ma. Dar ciertas explicaciones y enfoques que nao oervir6n pera 

analizar el fenómeno en nuestra área do estudia, 

En el segundo cap!tulo,so hoce un análisis sobre el proceso 

migratorio a la Ciudad de m6xico y sus ropercusiones en el 

transporte público; el caso nspec!fico del municipio de Neza -

hualcóyotl,con el propósito do ubicar al proble~a dentro de un 

contexto geográfico regional. Y aunque el estudio únicamente -

se refiere a Nazehuolcóyotl,~ste no puedo verse en formo aisla 

da ya que esté inmerso dentro de lo que se hn denominado: Area 

metropolitana de la Ciudad de mdxico. En eote sentido se pena

da manifiesto las causas y afectes que generan esos excedentes 

de población en el problema de estudio. 

Después se hace un análisis da los antecedentes históricos

del transporte póblico do autobuses en los inicios de lae colo 

niae del ex-Vaso de Texcoco¡ ahora Ciudad Nezahualcóyotl,que -

comprende loe finales de la dócada de !930 hasta !984. Ah! aa 

infiere un balance socioecon6mico de la población que debido a 

sus actitudes y a sus diferentes manifestaciones contribuyen

tal vez sin saberlo -a la conformación del problema del trans

porte. Luego pasamos al estudio do las necesidades y demandae

popularee que se desarrollan a través de sota servicio de con

sumo colectivo y sus principales manifestaciones. 

En el tercer copítula,se eotudia a los empresas particula-

ree de autobunea que ~ontrolan ol servicio do transportB en el 

municinio,su lógica de funcionamientc y los principales proble 



XI 

mas quo so desarrollan entre los mismos ngontos de eoo gremio. 

Situación que ee transferida al servicio en perjuicio do los -

usuarios,puoa repercuto on la calidnd y eficiencia de ósta. Se 

puntualiza en la estructura de las rutas de cada emprosa,es de 

cir en el servicio que sale do Neza al D.F. llamado foráneo y 

el acrvicio local que prestan en el municipio, 

En el cuarto cap!tulo,se pone de manifiesto las diforentos

pol!ticas estatales y municipales que se hnn realizado en mato 

ria de vialidad y transporte público en el municipio, Espec!fi 

camonte en loo aNos sotentae,ya que es en esta dácada donde se 

le comienza a dnr cierta importancia a oete problema. Y conjun 

tamente con leo oxprosionoo políticas de laa organizaciones de 

colonoa,partidos pol!ticos,uouarios y permisionarios del trans 

porte,que de una u otra forma contribuyen o participan en el -

fenómeno para tratar do resolverlo,puee ~ste se agudiza con -

graves consecuencias eocialee. 

rinalmento,en el 6ltimo capítulo es analiza la importante -

estrat6gia que tiene la creación del Sistema de Transporte 

Troncal(STT) del Estado de méxico y la integración de ásto al 

servicio colectivo existente en Ciudad Nezahualcóyotl, El nota 

ble impacto que ejerció en lae luchas reivindicativas da los -

usuarios,las orcranizaciones de colonos y partidos políticos ds 

oposición por el transporta. 



r.- TRANSPORTC URBANO y SISTEmA CAPITAL!STA. 

A cualquier nivel que se analice al transporte urbano de lae -

ciudades, éste constituye un elemento de la estructura urbana,neco

sario en la actividad económica de los paises. 

Donde el transporte es mínimo o no existe,la economía se reduce 

a dos niveles b6sicamente1 de autoconsumo y de subsistencia. Se -

crea en esos lugares una serie de problemas que van deede; las lu

chas reivindicativas urbanas hasta el no aprovechamiento que ofre-

cen las ventajas de la división del trabajo y la eepeciülización -

de las diferentes actividades. Y se da como consecuencia que sus -

estructuras y relaciones sociales permanezcan estáticas,en lo que 

se refiere al avance de tecnologías,educación,pol!ticaa,etc,. 

Por otro lado,en el sistema capitalista se afirma que el desa-

rrollo de los transportes tanto de pasajeros como de productos, -

"permite valorizar los recursos naturales distantes ••• y establece

una constante intercomunicación entre los diferentee grupos y sec

tores sociales".! Pero ~sto con gran ventaja para el mercado capi-

talieta,pues dicha comunicación estará dada en función de una de-

terminada ideología,que analizaremos más adelante. 

~hora bien,al hablar de la ciudad como un lugar espacial en don 

de se desarrollan todo tipo de actividades econ6micas,politicas,in 

dustriales,do servicios y sociales; tenemos que referirnos a su -

conformación política y social para poder comprender las interrela 

clones que de ella ae derivan. As! se puede decir que la ciudad es 

una consecuencia da una determinada estructura político-administra 

I.- Loa trgnaportes. Oiblioteca Salvat de Grandes Temas. 
[d, Salvet,S,A. Barcelona,!973 p.I9 
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tiva,y como dice Webor ••• "es la autosuficiencia pol!tico-adminis-

trativn lo que define la ciudod,una vez conseguidas la aglomera--

ci6n ospacinl y la baso econ6mica ••• el sistema político-administra 

tivo os ln expresión insti tucionolizndo de un PJistema de acción". 2 

En este caso,del sistema capital~eta. 

Lo que constituye a la ciudad,son sus elementos y su estructura 

como una forma social dada. Esos elementos son: el proceso de pro

ducción,de consumo e intercambio y las relaciones socioespaciales 

antro esto~ procesos,originan un cuarto procaso que es ol de ges-

tión 6 proceso político y a la voz áste interviene sobre los otro~ 

Pues puerle v~riar o cambiar de una forma u otra a cualquiera de -

los anteriores. 3 

FUNCIONES DEL TRANSPORTE URBANO EN EL SISTEffiA CAPITALISTA. 

Se puede decir que el objetivo fundamental de los trnnsportee,

tanto de personas como de bienes dentro del marco capitalista es; 

al de integrar a todos los elomentas a la sociedad. Y dentro de -

otros tantos factores que intervienen como el político y el soci~l 

el económico es al que ocupa un lugar preponderante dentro del sis 

tema,ya que es una actividad productiva en cuanto que es un servi

cio de consumo directo por los lndlviduos Que se desplazan de un -

lugar a otro con diforentos fines y modos. 

Así,ol transporte urbano en el sistema capitalista cumple gene

ralmente con las siguientes funciones: 

2.-

3.-
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a).- Realiza la transportación masiva,en lo que so refiere a la no 

cesidad de movilidad y desplazamientos de los centros de vivienda

ª los lugares de trabajo y viceversa. En esto asp~cto,las econo -

mías populares son las que dependen más directamente de este consu 

mo. 

b).- Satisface las necesidades del capital en los sectores produc-

tivos,en cuanto que le proporciona y lo suministra el acarreo do -

su fuerza de trabajo,sin costo alguno. Para reunirla on loo luga-

res en dando se lleva a efecto loo procesos de transformación de -

los productos que se consumirán en el mercado. 

c).- Contribuyen lo que el sisteraa llama 'integración do los dife 

rentes grupos sociales y difuaión de la cultura'. ~n este aspecto 

conviene recordar qua si bien as cierto el transporte corno otros -

medios de comunicaci6n,tieno ous aspectos negativos y es preciso -

mencionar que oeas formas negativao no ~on inherentes a dichos ser 

vicios; sino que residen esencialmente en loe propósitos qu~ perai 

guen quienes tienen en sus manos dichos medios de comunicaci6n ma-

si va. 

d).- El transporte tiene un papel importante en la renta urbana 

del suelo en la ciudad,puea mediante ál ea especula grandemente en 

su precio y do acuerdo a la accesibilidad diferencial de los aspa• 

cioa,se constituirán también en polos de atracci6n establecimiento 

y difución do los podorea econ6micoa,políticos,soclales,culturalas, 

etc,. 

Así,al decir que contribuye a la integración da los grupos so-

ciales y al "facilitar al desplazamiento de personas y bienes,los 

transporteo han introducido,desdo siempra,un factor do importancia 

capital en la localización de las actividades humanas y por tanto, 
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en la evolución del espacio de los grupos sociales." 4 Si an3liza--

mos lo nnterior,vemos que lo que realmente se hace os justificar -

los 'buonoe deseoo' dol sistema c3pitalista y ocultar los verdade

ros objotivos de la integración do los individuos a la sociedad. Y 

su principal móvil que os el factor económico y a veces pol!tico. 

Si vemos al transporte desde ese punto de vieta,noe damos cuenta -

do que tal 'integración y difusión de la cultura' no sucede como -

tal,sino al contrario; on muchos casos so da una desintegración en 

al oentido do lee relaciones sociales y culturales y3 sea on al me 

dio urbano 6 rural. 

El transporto contribuye en cierta medida a la disgregación cul 

tural,regional y de población pues son pocos loe poblados que no -

sufren un total dospoblamiento,dabido a su ubicación dentro de lo 

que son las vías do comunicación ya que tienen una alternativa de-

convertirse en lugares do precarios servicios para los viajeros. Y 

algunos centros do población so formarán en los cruces de algunas-

carreterae,pero eatarÁn siempre subordinados funcional y estructu-

ralmente; al transporte. Y su dinámica y desarrollo dependerán de 

la poca ó mucha importancia que le den las redes comercialee,regio 

nales y nacionales así como las políticas del Estado,en cuanto a -

la dotación do los sarvicios de consumo colectivos, 5 

Sin embargo,una de las cuestiones que constantemente se nos da 

a entender por los diferentes medios oficiales de comunicación es-

que; el transporte es un medio por el cual ea logra la intRgración 

y difusión do la cultura,de croar 111evas 6reas económicas. Pero ve 

mos que esta aepocto en el capitalismo además tiene otra función; 

4.- Los tr9nsportes,op.ci\.p.34 
s.- Emilio Pradilla Cabos, "Desarrollo capitalista dependiente y -

proceso de urbanización en nmérica Latina." Revista Interamer! 
cana de Planificación.Vol.XV No.57 marzo 198! p.16 
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~sta se da cuando existe la introducción de carreteras y por conei 

guiente de transportas,lo que sucede en algunes ocasionas,ea la de 

sintegraci6n de ciertas comunidades tanta física como culturalmen-

te,para llevar a su población a concentrarla a las zonas suburba--

nas de ese espacio del que se habla y que es¡ la gran metrópoli 6 

ciudad. 

En el caso concreto de máxico,el Estado maneja aaa cuestión co-

mo un hecho relevante al manifestar que, •• "la apertura de nuevas -

áreas da desarrollo económico y social,asi como la integración de 

comunidades rurales aisladas,con el resto de la actividad económi

ca, por medio de la expansión· dol transporte y las comcmicacionas, -

dará oportunidad para mejorar el nivel de vida de amplios grupos -

de poblaei6n. 116 

Sin embargo,en aquállos lugares en donde no se proporcionan di

chos elementos da comunicaci6n,ástos permanecen como zonas rurales 

y se les considera como comunidades "rezagadas",representativas de 

una sociedad atrasada,diferantes a la sociedad moderna es decir; -

se encuentran cerradas al capitalismo. Aquí conviene se~alar que -

esas zonas qua al sistema denomina atrasadas,no se encuentran un -

asa situaci6n porque estén desligadas totalmente de los centros 6 

zonas avanzadas,sino que; están en tales condiciones de atraso a -

causa del desarrollo desigual y preferencial que el Estado y el --

sistema le han impuesto. 

Y en cuanto a cultura se refiore,la mayor de las veces no se da 

otra cosa m&s que; llevar 6 implantar un modo de vida distinto y -

la ideología capitalista,que equivale a convertir a las comunida-

des en una nociedad rle individuos coneumietse da p3trones de vida-

6.- fu..!l G lobQl do Deeg_~· I900-I9B2, m6xko I!JBO · 
p.303 
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da las 1r~ndes ciudadee y a la voz de productos innecesarios,que -

tan sólo benefician al· capital. Y on la que tal actitud,tiondo a -

reforz~r al sistema. Así pues,"se reconoce generalmente qua los -

rasgos c~racteristicos de la cultura urbana aparecen en las aglome 

raciones rurales; pero ol hecho se atribuye a la invasión de la -

cultura rural por parte de la cultura urbana ••• los rasgos de esta

cultura urbana son consecuencia directa de la industrialización ca 

pitalista."7 

rodemos decir que,por mbs que el Estado se interese en propor-

cionar a las zonas rurales de los mencionados medica de comunica-

ción,ésto de ninguna manara significa una mejoría substancial en -

el nivel do vida do esos sectores más bajos de la saciedad como se 

pretende hacer crear. O qua se dar6 el paso de lo rural a lo urba

no; sino m6s bien so trata da un proceso da destrucción de las cul 

turas regionales y comunitarias por la cultura de las grandes ma-

sas,o sea; la cultura socialmente dominante,que en última instan• 

cia os la cultura y la ideología de loe sectores del poder,bajo -

el sistema capitalista. 

Ahora bien,supongamos que al dotar de esos servicios de comuni

cación y transporte a ciertas zonas rurales,óso trajera una real -

superación del nivel dP. vida de sus habitantes,lo que el Estado es 

tar!a haciendo en última instancia- de acuerdo a la lógica del sis 

tema -sería propiciar el desarrollo preferencial y desigual en tan 

sólo unos cuantos lugaras,en relación con las demás zonas dtll País 

que tamhián necesitan la misma 6 m6e atención. Esto es un rasgo ca 

racteristico del Estado en el capitalismo. 

7 •• ~anual Castalls,Problemas de investigación ••• op.cit.p.39 
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DESEDUILI8RID REG!ONnL. 

~amos pues que el Estado junto con el capital,al propiciar la -

concentraci6n espacial y preferencial "conducen al desarrollo desi 

gual del espacio,ciertas zonas del territorio Nacional,ciertas zo

nas do cada aglomeración urbone,no otorgan al capital las condicio 

nea generales- aquí habría que señalar: necesarias -de su valoriza 

ci6n; permanecerán inexplotadas,por tanto,se da un desarrollo deei 

gual en el espacio y un derroche masivo de recursos,de fuerzas pro 

ductivns,humnnas y materiales. El resultado es que 6sto crea situa 

cienos de penurias sectoriales: permiten a loe monopolios instala-

dos en el sector concernido beneficiarse de aobreganancias ••• 

pero la sobreacumulaci6n acarrea costos sociales considorables1 

atrazos estructurales de los equipos colectivos de consumo,satura-

ci6n de las infraeetructuras,en particular loe sistemas de trans

porte."ª 

Si analizamos lo anterior,podemoe distinguir algunos factores -

que condicionan tales situaciones: 

1.- La falta de una verdadera planoaci6n integral por parte del Es 

tado,que contemple a todas y cada una de las entidades estatales y 

regionales,dentro de un plan global de desarrollo que tuviera como 

fin; la coordinaci6n equitativa para todas las comunidades y saeto 

res de la sociedad,complementándose mutuamente con los programas -

da deoarrollo y oituacionas específicas regionales. 

2.- Esa movilización da la poblaci6n,da la qua so habló anterior--

monto,se da como resultado do entre otroe,del abandono que se tie-

ne a la mayoría de las entidades rurales y por no contar con una -

reformo agraria acorde a las realidades del campo. Y lo más impar-

B.- Christian Topalov,Lo urbanizaci6n capitalist~.Ed, ~dicol. 
W6xico,I979 p,33 
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t~nte: llevarla a la práctica con beneficios para la población cam 

pesina. 

Pero eso es resultado del mismo sistema copitalista,que se empe 

ílu en concentrar a todas las actividades económicas y de enrvicioe 

en unas cuantas ciudades o en la mayoría de loe ceeos,on un solo -

centro urbano trayendo como consecuencia el desequilibrio económi-

co,pol!tico,social,etc,de los demás centros de población. 

3.- Se cumple con uno más da loe elementos esenciales para el capi 

tal,que es el de disponer de une gran cantidad de mano de obr~ o -

fuerza de trabajo concentrada en un mismo espacio y en la mayoría 

de los casos,se encuentra desocupada pero que a la vez; estará die 

puesta a ser empleada en cualquier momento. Al reepecto,Castells -

menciona que "las aglomeraciones espaciales resultan en una buena

parte del proceso de descomposición de la estructura productiva,en 

particular agraria y artesanal. Ello explica la concentración de -

desempleados y la no necesidad del sistema en reproducir eu fuerza 

de trabajo,pnr tanto,la ausencia do producción de medios de consu

mo colectivos 6 servicios urbanoe.n 9 

As!,el proceso de reproducción de la fuerza de trabajo en el mo 

do capitalista,edquiore características eapec!ficas que acentóan -

dicho proceso do reproducción en las formas sociales dominantes, 

Castells distingue tres consecuencias precisas de ese procesos 

a).- La no exigencia desde el punto de vista de la acumulación del 

cupitnl,de la reproducción do la fuerza do trabajo,al mantener la 

presión de un amplio ejército de reserva, 

b).- Desarrollo del consumo de lujo para una restringida minoría,

la proporción entre consumo de lujo improductivo y bienes de consu 

9.- manual Castells, La Cuestión Urbana. Ed. Siglo XXI,4a.od. 
~éxico 1 I977 p.XVI-XVII 
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mo deatinHdos n la reproducción de la fuerza de trabajo es,parad6-

jicamonte mucho mayor,an el sentido de que muchos más recursos son 

destinados al consumo improductivo. 

e).- Escasa intarvehción del Estado en la reproducción de la fuer

za de trabajo en t6rminos económicos. En cambio puede existir una 

intervención decisiva del Eatado en la producción do bienes de con 

sumo colectivo en función de criterios pol!ticoe,en particular en

los Estados Nacional-Populistas,buscando el apoyo de las clases -
IO populares, 

Como se puede observar,todas esas cuestiones adlo son posibles 

desde el momento mismo en que se empezaron e crear las concentra--

cienes urbanas y que son propiciadas por el sistema capitalista y 

con la ayuda de un medio de comunicación como lo ea el transporta. 

P.s!, •• "hasta el surgimiento del transporto mecanizado,el costo del 

transporte constituye un impedimento efectivo de la expansión de -

loa mercados,salvo para los productos de gran densidad de valor-on 

tales condiciones la proximidad entre productores y consumidores,

propiciada por la convivancia urbana,reune en un mismo mercado una 

masa de población considerable,cuya demanda permite la multiplica

ción de las actividadeo especializadae."11 

Aquí conviene resaltar el papel del transporta como modio para-

lograr sea convivencia,puos haco más dináraica la economía de dicho 

mercado al llevar 6 traor a una gran cantidad de mano de obra an -

los centros que la roquieren ya sea industriales 6 de servicios, 

ro.- Ibid. 
II,- Paul Singer, Economíg político de 1, urbanización, 

Ed.Siglo XXI,4a,ed, m6xico,l977 p.l 



LI\ Cil!Dl\D V LA INFLUr:::NCIA DEL TR,1NSPORTE EN EL USO DEL SUf::LO 
UflflllNO, 

ID 

Al analizar el funcionamiento de la ciudad en el seno del siete 

ma capitalista,se observa que es una unidad netamente económica y 

será catalogada próspere desde el punto de vista del capital,siem

pre y cuando los beneficios que se refieren al capital invertido -

en la industria y el comercio sean más allá del suficiente para po 

der exietir,adomás do que s6lo así acudirán más capitales necesa-

rios para su supervivencia. A ésto hay que agregar a su favor,la -

3yuda que el Estado le proporciona en el sentido de que le suminis 

tra alqunos servicios necesarios para su funcionamiento y prosperi 

dad. 

Al hablar de transporta urbano,ee necesario también referirse a 

la ciudad como una unidad interdependiento de este servicio,enmar

cado dentro del capitalismo. V al referirse al transporte colecti-

vo y la ciudad,tenemos que mencionar un elemento importante a con-

siderar que es inherente a ésta dentro del funcionamiento de ese -

sistema; el uso del suelo urbano. Ya que "así como los coatoe del-

transporta influyen en la ubicación de los productores y por ende

de las ciudadee,tambián afectan sietemáticamento a los cuadros ubi 

c3cionales dentro de la misma ciudad. Todos sabemos cúal es la far 

ma general de la ciudad: actividad y desarrollo concentrados en el 

centro y una gr~dual declinación de intensidad al acercarse a la -

periferia. 1112 

V en cunnto a las relaciones sociales de los individuao on el -

modio urbano,se da una situación discrimin~toria en los distintos 

sectores quo componen la sociedad,dandoso un notable privilegio pa 

I2.- Jamoa Heilbrun, Administraci6n pública y política urbona. 
Erl.Marymar,Argontina,1977 p.123 
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ra las clases de mayor poder económico y polftico,en rl sentido de 

la utilización de lns distintas estructuras urbanas,traducidas en 

bienes y servicios existentee en la ciudad. 

As! pues,el transporte es un elemento decisivo en la ubicación 

de las actividades tanto industriales,comerciales ó de servicios -

ya que posibilitan la instalación del mercado y su relación con -

ese sector es reciproca. Aei,en la medido que los medios de trans-

porto urbano requieren de una infraestructura vial como autopistas 

ó líne~s urbanas,además de otros medios y soportes adicionales,to

da esa estructura urbana es construida como respuesta a las deman

das que requiere la actividad económica y que se origina en rala-

ción con la ubicación del mercado capitalista. 

Tal interdependencia tiene el transporte con el uso del suelo -

urbano,que una determinada zonu de la ciudad al contar con una me

jor red de transportes ó alguna innovación do 'stos,logra una nota 

ble influencia en la especulación de la tisrra. Y ásto ocurre lo -

mismo en los lugares residenciales que en los asentamientos popula 

res ••• "Adomáa aclaran el proceso por el cual el mercado de bienea

inmuebles clasifica los ocupantes potenciales del terrano,permi --

tlendo que quienes pueden dar un uso más productivo a loa lugares-

céntricos los obtengan y empujen hacia la periferia a quienes de--
13 penden menos de la centralidad." 

13.· Ibid.p.I24 
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CJNTEffiPDRANEO. 
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La ciudad representa una forma do socialización capitalista de 

las fuerzan productivas,ya que ella misma es el resultado do la di 

visi6n social del trabajo y a la vez representa una cuestión avan

zada de la cooperación entre diferentes unidades de producci6n,en 

ella se dan también las condiciones generales do la producción y -

circulación del capital,as! como la reproducción de la fuerza do -

trabajo esta óltima en forma de consumo colectivo. [s an la ciudad 

en donde se invierte en grandes infraestructuras urbanas como so--

portes materiales incorporados al suelo urbano. 

Es en ella también,en donde so generan grandes necesidades y -

exigencias socialea,resultado de la aglomeración espacial sin con-

trol,creándose asimismo innu~erables problemas de tipo urbano. 

De entre 8Sa gran variedad de pro~lemas a los que tienen que en 

frentaree la masa de individuas que se encuentran concentrados en-

tan sólo unas cuantas ciudades,el problema del transporte es una -

de las necesidades que máe aquejan a la pablación,y a pesar de ser 

esta una gran problemática; constituye uno de los servicios urba-

nos al que casi no se le ha prestado la atención que requiere. Y -

es uno rie los sectores con muchas deficiencias tanto en manos de -

empresas particulares como bajo la dirección del gobierno. 

Así,podemos hablar de la necesidad del transporte póblica urba-

no,en cuanta al consumo colectivo por parte de los asentamientos -

populares,sobre todo los de escasos recursos econ6micos,ya que es 

el ónlco medio por el cual esos sectores menos favorecidos de la -

sociedad pueden desplazarse a ~us centros de trabajo,y ya no diga

mos de divnrsi6n y descansa. Esto no quiere decir que los sectores 
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quo cuentan con recursos económicos más elev3dos no tong~n ostas -

nocesid3des; las tienen,~olamcnte que éstas toman distint3 índole. 

Así parlemos decir.que existe una demanda para los bienes y servi-

cioe que requieren los distintos sectores de la heterogénea ciudad, 

"la da la burguesía y la de lae capas asalariadas,qua están en con 

diciones de hacer reconocer las necesidades correspondientes a su

salarlo."14 Esto es,se hacen reconocer ante el capital y el Estado 

en forma solvente,es decir; con dinero. Elemento importante para -

que "la bó~queda do la g3nancia privada conduzca al capital a pro-

ducir únicamente los bienes que significan una mayor rentabilidad • 

. Su producción va a estar en función de la composición orgánica del 

capital y de su rotación. los qua se alejan de 6sta lógica capita

lista no se producirán sino dependiendo de las necesidades del ca

pital 6 en determinado momento de la correlación de fuerzas políti 

cas."IS 

As!,lo que en unos as imprescindible para llegar a sus centroe

de trabajo para otros no lo es tanto,en la medida que cuentan con

más alternativas para movilizarse. Esto aunado tambión con el lu--

gar de residencia de los distintos n6cleos sociales,pues es palpa

ble que una zona que cuente con diferentes servicios de comunica-

ción n infraestructura urbana- de acuerdo a su ubicación -será muy 

distinta a otras en donde se carezca de esos elementos y para la -

~oviliz~ción de su población,sólo se cuente con ol servicio colec

tivo de autobuses,provoc&ndose ahi una situación conflictiva ya -

que existe una enorme demanda del servicio por parte de la mayoría 

de la población. Y a ósto hay que agregar las poc~s unidades y el-

!4.
iS.-

Christian Topalov,op.cit.p.66 
Ernesto Ortega Valadez, El proceso de segre~aci6n en el 
urb~na de la ciudad de m¿xico. Tésis,r.c.P.y s. UN~~. 
Móxico,!983 p.J7 

~rea-
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d9ficiente servicio con que opera este sector. Por lo regular en -

manos de empresas particulares. 

Veamos con detalle esa situación conflictiva que a si~ple vista 

pareciera se= que se desprende únicamente del gran crecimiento po

blacion al y su concentración en sólo algunas ciudades como el D.r. 

Si bien es cierto que la concentración de población,es el resul 

tado del índica elevado de las tasas de crecimiento y a la constan 

te migración campo-ciudad.Y como el movimiento de personas s6lo se 

llega a concentrar en pocos centros urbanos,esa situación origina

una serie de problemas y necesidades en las áreas urbanas,es decir 

se empiezan a generar las condiciones que darán lugar a futuros 

conflictos sociales entre los diferentes sectores que ocupan el 

suelo en la ciudad. Por otro lado,tambián se generan las necesida

des de los servicios de consumo colectivo tan necesarios para la -

reproducción de la fuerza de trabajo. Y en donde el transporte pó

blico tiene un importante papel para el desarrollo de ásta. 

Pero para poder contar con un transporte masivo que pudiera sa

tisfacer las necesidades de la poblaci6n,es necesario también una 

gran infraestructura urbana qua facilite la comunicación con dife

rentes sectores de la ciudad,pero principalmente hacia los lugares 

en donde se localizan los centros de vivienda-trahajo. 

Así pues,es necesario el raplanteamiantc da las políticas en ma 

teria de transporte urbano por parte del Eetado,pues las actuales

no responden a las necesidades de la población usuaria,debido a la 

lógica desarrollada on el procaao de urbanización on los países La 

tinoamericanos como as el caso da méxico,en donde Nezahualc6yotl -

s6lo representa uno de tantos lugares,en el qua se aJudizan las -

contradiccione~ del sistema y el tipo de urbanización seguido por 

el r.stado mexic~no. 



Hi\Cifl urrn TEDFlI/\ DE LAS NECESIDADES [)[L cor:sur~c COLECTIVO DE 
TRANSPORTE EN NEZAHUALCOYOTL. 

IS 

Lae nocesidados colectivas constituyen un proceso social y se -

ancuentrJn estructuradas en el desarrolla progresivo de las nuevas 

contradicciones sociales,producto de la sociedad capitalista. 

Así,la necesidad del consumo colectivo es una exigencia social 

que se traduce en una eerie do derechos a la vida como es la vi---

vlenda,servicios de salud,de cultura,rle transportos,etc, y que se-

rán tratados en la medida en que sean socialmente expresados por -

medio de un juego pol!tico,convirti~ndose as! estas nocesidades,en 

un elemento indispensable de ·la reivindicaci6n y en un sector defi 

citario en perjuicio de las grandes mayorías. 

La importancia de "un análisis sistenatico de las necesidades -

os tanto más necesario para evitar las manipulaciones habituales -

por medio de las cuales los grupos dominantes definen las necesida 

dee de las demás capae sociales según la representación que de --

ellas hacen en relaci6n con sus intereses, El desfase entre las ne 

cesidadee sentidas por loe usuarios y las necesidades evaluadas 

por otros muestra el grado de dependencia en el que ea encuentran 

las categorías menos favorecidas. Es preciso que los usuarios pue-

dan tornar conciencia de sus propias necesidades para poder plan---

toar claramente sus reivindicaciones, Ahora bien,el propósito de -

loa grupos dominantes es el do frenar esa toma de conciencia y el 

de definir,desde el exterior,nocesidades individualizadas,transmi-

tidas por la publicidad para provocar fenómenos do falsa concien-

cia en el sentido que les as beneficioso," 16 

Por un lado,la intervencl6n del Estado se ve justificada por el 

!6,- J,P,Terrail,E.Prótecelllo,st al, N~ces!dades y co~sumo en lª
sociodf!.9_copita!l:L1:.9 actual. :Cd.grijalbo,Teoria y Práxi.s. 
m6xico,I~77 p,I90 
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hecho de organizar el esp~cio urbano,como una forma do política so 

cial,sin omhargo; lo qub hace os que pr~detorminB y ordonn la vida 

cotidiana de laa masas,en cuanto que os el principal invoreionista 

on el plano económico de esos servicios públicos y el principal ad 

ministrador en el sentido técnico y polftico, 

Por otro lado,el sector privado también tiene una gran importan 

cia,pues en algunos casos es el principal gestor y creador de valo 

res de uso para el consumo en los centros urbanos. 

Para nuestro caso de estudio,s6lo analizaremos los aspectos que 

se refieren a las necesidades de consumo colectivo del transporte

y su infraestructura vial en el municipio de Nezahualc6yotl, 

El análisis de esas necesidades del transporte público y de la

estructura vial,lo abordaremos desde dos perspectivass I.-El sumi-

nietro del transporte colectivo por parte del capital privado y 2. 

-El financiamiento de la estructura urbana con la injerencia del -

:atado, 

Primeramente,la necesidad de consumo dol transporte público ur

bano,no p~drá ser satisfecha mínimamente para la gran población y 

por consiguiente para la reproducción de la fuerza de trabajo. Va

que la tendencia de la producci6n capitalista de esos medios, "se 

limita a proporcionar este tipo de mercancías,s6lo a una fracci6n

muy limitada de la población. -Es decir,a loe sectores con posibi• 

lidades económicas más elevadas.- Para el resto de la masa de tra-

bajadores no hay satisfacción mercantilizada posiblo,no hay deman

da solvente y no hay,por tanto producción. Hay exigencia social,pe 
17 ro no hay mercancía correspondiente." 

Una vez que en la mayoría de los casoa,este sector se encuentra 

17.- Christian Topalov,op.cit.p.66 
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en manos de empresas capitalista~ particulares y porsonas a las 

que s6lo leo interesa las ganancias que puede proporcionarles al -

prestar este servicio a la población usuaria. Sin importarle~ te-

ner por ejemplo,una buena red de unidades 6 un buen itinerario de

rutas,y contar para ello con un Departamento de implementaci6n,in

vestigaci6n y operación para poder brindar un eficiente servicia a 

la población. Esto les permitiría conocer sus aciertos y sus fa--

llaa para redituarlos- incluso -mayores ganancias al conocer su 

situación real. Sin embargo,nada de ósto sucede en las actuales om 

prosas do Ciudad Nezahualcóyotl. 

En segundo lugar,la necesidad de contar con una infraeetructura 

urbana capaz do satisfacer mínimamente con los transportes colecti 

vos,el suministro de agua y energía el6ctrica,sorvicios do limpia

y desperdicios,stc, oon unos de los cuantos elementos necesarios -

para la formación de las concentraciones y para la reproducción da 

la fuerza de trabajo. Sin ombargo,muchos de los asentamientos popu 

lares do las ciudados,como en nuestro caso de estudio,no cuentan -

con una complota infraestructura urbana 6 al manos con un buen ser 

vicio de alguno de ella. 

Para analizar esa aspecto,tenamoa qua referirnos al financia-

miento de asa infraestructura urbana,la cual muchos paises capita

listas realizan con el financiamiento del Estado,con una parte del 

gasto público y 6sto como resultado de las políticas urbanas y so

cialos del Estado capitalista quo son funcionales al sistema y que 

no demuestra otra cosa m6s que; el reforzamiento de dominación de-

la clase dominante y su Estado,ya que lleva a la práctica los inte 

rases do dicha clase y au funci6n primordial os la de resolver las 

contradicciones que se originen en al seno del sistema. 

Con las políticas urbanas,el Estado trata de mediatizar los mo-
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vimiontos populares ó luchas urbanas surgidas a consecuencia de -

las carencias de los servicios públicos e infraestructura urbana -

en el ~mbito de la ciudad. Y es en ésta en dando el :.atado lleva a 

cubo grandes inversiones en la construcción do obras urbanas,pero-

en la medida que existen sectores subyacentes en la ciudad,este he 

cho no solo expresa una determinación directa en cuanto a los ele• 

mantos de la estructura urbana,sino que representa los intereses -

en forma preferencial de las clases dominantes,más que los requisi 

tos aún funcionales de la propia infraestructura urbana. 

Como es el caso do la estructura del transporto urbano,basada -

principalmente an la realización de grandes avenidas,astacionamian 

tos,autopistas y otros elementos propios para el transporte indivi 

dual;el automóvil particular y para determinados sectores de la so 

ciodad,pero que la gran mayoría de la población especialmente de -

los asentamientos pobres,no puede utilizar. 

De esa forma,el financiamiento del Eotado "aparece bajo la co-

bertura de necesidades qua son tratadas como condiciones generales 

de la proJucción y de la vida social. Pueden entonces ser conside-

radas como necesidades naturales de los hombres en general y no co 

mo necesidades sociales de ciertas clases determinadas por las con 

diciones da oxplotaci6n. Y en donde la instauración del financia-

miento público,bajo la presión de las luchas populares,es acompaíla 

un an algunos casos por la creación o el desarrollo de institucio-

nes públicas mis o menos autónom~s ••• pero no escapan de las deter

minaciones de la sociedad capitaliata."IB 

En ese ~entido,se ve claramente que el Estado trata de justifi-

IB.- Ibid.p.84 
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carse ante la sociedad en general con su intervención,como una far 

ma derivada de la vida social cotidiana y considera a las necesida 

des do la pohlaci6n,por sus características físicas espaciales,es 

decir; externas a las verdaderas cuusas originadas on las contra-

dicciones determinadas por el sistema. 

Y en cuanto al financiamiento para las masas populares,como re

sultado de las presiones que ástas ejercen,en cuestión de conaumo

colectivo,se puedo decir que son reivindicaciones populares refor

mistas; ya aue "por un lado,fuerzan al capital a creer las candi-

cienes económicas de su propia supervivencia; por otro, le permiten 

acondicionar uno clase obrar~ d6cil 1 'normalizando' su vida cotidia 

na.nI9 

Sin embargo,para poder acondicionar a la mano de obra de la in

fraestructura urbana para normalizar su vida y por ande su repro-

ducci6n, ea necesario que tanto el capital como el Estado cuenten -

con loe elementos necesarioe para poder hacerlo,es decir; disponer 

primeramente de un financiamiento económico y después contar con -

una gran cantidad de suelo para realizar ese eetructura. Pero-como 

se veré más adelante- ésto resulta contradictorio en el sentido de 

que tal infraestructura urbana,s6lo se realizará 90 aquállos luga

res que sean rentables para el capital. 

Puesto que la estructura de loe servicios urbanos necesita de -

un soporte como es ol suelo y óste no puede sotar en nance de par

ticulares y en pequoílao proporciones,oe urgente apoderarse en for

ma continua de zonas coherentes y además rentables; y como 6sto es 

tá muchae vecos,fuora del alcance dol capital privado,se hace neco 

saria entonces la intervención del Estado para poder de esta forma 

!9.- Ibid.p.02 



20 

cu~plir con el objetivo mencionado,os decir; apropiarse del suelo-

urbano. 

En ese oentido,el (stado junto con el capital oe apoderan de la 

infraestructura "que han heredado de la historia,se trata de una -

herencia grntuita,pueeto que esas infr~eotructuras son producto de 

los modos anterioreo do producci6n,pero hay que renovarlas y so-

bre todo,multiplicarlas y adaptarlas a las nuevas fuerzas producti 

vas. Y ln primera respuesta capitalista a esas contradicciones ee

el monopolio. Su implantación en el terreno de las infraestructu-

ras implica desde ya la intervención del Eetado,este va a conceder 

a un solo capitalista la realización y explotación de una red." 2º 
Resaltemos aqu1 para nuestro caso de estudio; que el capital -

privado convertirá en un verdadero monopolio,el se~vicio colectivo 

de los autobuses y el transporte en generel,pero con el consenti-

miento del Estado que pone a su disposición el poder de coaccionar 

libremente ese monopolio. 

As!,la act:vidad económica e~plotará aqu6llas estructuras urba

nas que ya existen,"el capital sdlo invertirá donde ya se dan con

diciones de rentabilidad 1 no invertirá en otra parte. lo que va a -

bloquear el desarrollo en las zonas que no lo están. Y esto produ-

ce una dosi9ualdnd en el desarrollo espacial de las infraestructu

ras; es ol circulo vicioso de le hiperconcentraci6n en las megaló-

polis y el desierto económico en otras partes. A 6sto se agregan -
?l 

las contradicciones do la competencia en las zonas rentables."~ 

Vemos pues qua se cumple la contradicción mencionada anterior-

mente, en lo que respecta a la dotación de la estructura urbana pa-

20.- Christian Topalov,op.cit.p.28 
21.- Ibid.p.29 
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rA las cl~ses populares y en esencia pera la reproducci6n de la -

fuerza de trabajo, 

Ya quo por un lado,el Estado actúa en un sentido paternalista -

al dotar la infraestructura y servicios urbanos para el consumo co 

lectivo,pero ésto como resultado de las preaionee populares y no -

por los buenos deseos del Estado, El cual responde en forma delibe 

rada,pues vemos que tiene una importante intervención a favor del 

capital privado,en el sentido de que pone a su disposición las fa

cultades para poder explotar tanto la infraestructura urbana como 

cualquier servicio público. 

Por otro,al capital eólo le interesa instalarse en loa lugares 

donde ya existen lee estructuras y las condiciones necesarias y no 

en otros donde no las hay,debido a que le coatar!a una inversión -

extra y más aún sin la ayuda del Estado, 

Por lo tanto,dejará a todos aquállos lugares que no son rente-

bles para él. Y paradójicamente eeos son loe espacios ocupados por 

los asentamientos de pocoe recursos económicos y en donde existen

grandes necesidades en cuanto al consumo colectivo de loa sarvi-

cios urbanos. Necesidades que muchas veces,los propios sectores -

afectados tratarán de satisfacer hasta el alcance de sus posibili

dades y esfuerzos. Ya que ni el capital privado ni el Estado,dota

rán de los servicios indispensables para la reproducción de la --

fuerza de trabajo,e no ser que se den bajo una coyuntura pol!tica

ó por presiones sociales de esos sectores paro; siempre se darán -

los servicios en forma de paliativos,que sólo tratarán de contener 

las espectativas del momento. 
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2.- EL PROCESO ffiIGRATDRIO A LA CIUDAD DE ffiEXICO Y SUS REPERCUSIO
NES EU EL TAAUSFORTE PUBLICO,EL CASO DE CIUDAD NEZAHUALCOYDTL. 

El presente capítulo se compone da doe apartados; uno que com-

prende los antecedentes históricos del transporte de ~ezahualcó--

yotl y el otro se refiere a las necesidades y las demandes colecti 

vas que se generan a través del trans:orte colectivo en el munici-

pío y sus principalos manifestaciones. 

En este capítulo ee analiza la importancia que tiene el fenóme

no do la migración que se da en el País en la década de I940,pues 

es un factor decisivo on la concentración do la población en le --

Ciudad de móxico. Y porque el modelo de desarrollo capitalista --

adoptado por el gobierno asi lo exigía dada la importancia históri 

ca,política,comercial,cultural y social de ásta. Colocándola como 

una ciudad de fuerte atracción poblacional y como una área privile 

giada con respecto a las demás,debido a esas características. 

El crecimiento natural y el de la concentración de población en 

la ciudad,provocan la saturación de los servicios colectivos,en es 

pecial el transporte público y el suelo urbano. Aunado a un proce

so de urbanización que se caracteriza por la ausencia de una plan! 

ficación en la localizeci6n de actividades y la falta de un con--

trol de los usos del suelo urbano. Esas condiciones permiten la --

aparición de zonas populares en el AffiCffi como as el caso de Neza--

hualcóyotl,pero en la que sus pobladores son abandonados a au suer 

te en lo que respecta a los servicios públicos y en donde al trans 

porte de autobuses tiene un papel relevante desde su introducción-

en esa zona. Asi,an al apartado 2.I se analizan los antecedentes -

históricos del transporte. Y para finalizar al capítulo en el 2.2-

se infiere sobre las principales necesidades y demandas colectivas 
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que ln población de Noza tiene en cuanto al transporte y la aatruc 

tura vial,pues la falta de esos olemontos,ontre otros; condiciona

la aparición de los hechos violentos entre los camioneros y la po

blación usuaria,al no satisfacer sus necesidades de transporte. 

Uno de los grandes fenómenos que originó la concentración de la 

población en la Ciudad de méxico,fué la saturación de los pocos 

servicios urbanos que ya exist!an en ésta,pero que fueron rebasa-

dos en su capacidad por la gran demanda que so dió debido al croci 

miento natural de la poblacidn,a la que so sumó la do los emigran

tes que llegaron de todaa partes de la República. 

Y uno de los servicios que empozaron a tener grandes problemas-

en su oporacidn,fué el dol transporto público do pasajoros,ya que 

su eficiencia so redujo notablemente a lo largo do los a~oo. Hasta 

nuestros días existe una excesiva y creciente demanda por el sorvi 

cio,frento a una inadecuada y deficiente oferta do éste. ~ste fenó 

mono se acentúa con la gran explosión demográfica y el crecimiento 

anárquico de la mancha urbana. 

El crecimiento desordenado ha provocado una notable soparación

ontre loe lugares de residencia de la fuerza de tr9bajo y los cen

tros laborales. ractor que amplia las necesidades de traslado do -

la clase trabajadora,ésto so observa en los grandes volúmenes do -

usuarios que se movilizan de un extremo a otro del Amcm,como es ol 

caso de Ciudad Nozahualcóyotl en la que más del 80% de su pobla 

ción económicamente activa,sale dol municipio para dirigirse a -

otras partes del ~rea metropolitana donde se encuentran sus princi 

pales fuentes de trabajo. 

~sa aituaci6n de lejanía vivienda-trabajo afecta a la mayoría -



24 

do las clases asalariadas,puas inviertHn gran parte de su prosu --

puesto oconónico en el transporte,debido a que toma diferentes me-

dios de transporte y eso representa una considerable merma de su -

salario roal y un detorioro on su nivel do vida,puos asto se tradu 

ce en un descenso absoluto del consumo do bienes y servicios ele-

montales para su subsistencia. 

Vemos as!,que la planificación del transporte p6blico en el D.& 

casi no existe. Y antes do la municipalizaci6n del servicio docre-

ció proporcionalmonte,as! "en 1940 hnb!a en la ciudad 2,255 autobu 

ses; para I950, 4,280; en I960,6,9ID; en 1970 1 9,890; en 1979,7,800 

y para I9B2, B,OOO, lo que no está en relación con el incremento -

de población que ha tenido la ciudad,pues para 1982 el D.F. tenia-

9,941,435 hnbitantes. 01 

Por otro lado,l~s políticas urbancis del gobierno del D.F. alien 

tan el uso del transporte individual,puos la mayoría de las obras-

de infraestructura no est6n orientadas para que en ellas circulen-

los transportes colactivos,sino para el automóvil particular. La -

mayoría de los Ejes viales del D.F. es tan sólo una muestra de eso. 

Y a pesar de que "en la actualidad los automóviles particulares se 

han convertido en el problema del tráfico,ya que representan el 

97% del autotransporte vial y sólo transportan el 2!~ de la pobla• 

ci6n; mientras que los autobuses transportan el 79% y representan 

solamente el 3% de los transportss." 2 

Con la municipalización se creyó que mejoraría el servicio sus-

tancialmente y aunque hubo al~unos cambios,surgieron nuevos proble 

mas que no se han atacado debidamente para tratar do solucionar la 

problemática que aún persiste. 

I ,- Guadalupe ''elazco D. "Transporte urbano de pasajeros en el Dis 
trito Federal."en Habitación,No.5 m6xico,I9B2,p,3 

2.- Ibid,p,9 
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Si el transporte público del D.F. e3 problemático,en el Estado

de méxico es aún más,debido a que na se lleva un e9tricto control

do las empresas que prestan al servicio,ni de las conceaiones,ni 

do las rutas,etc,.Así pues,analizaremos al proceso do concentra -

ci6n poblacional del Amcm y al papel que dasempeíl6 Nezahualcóyotl

en la captación de esos grandes vol6manes de gentes,que más adelan 

te contribuirían en la formaci6n de las carencias de los servicios 

de consumo colectivo,en especial el transporte público do pasaje--

ros. 

Para poder explicar el fenómeno de la concentraci6n urbana en -

las ciudades del País y en especial, al caso de Ciudad Nezahualcd-

yotl,es necesario hablar del proceso migratorio. Sin embargo,en am 

bos casos ya se ha escrito con más detalles en otros trabajas,por

lo que en este caso s6lo retomaremos los elementos más sobres9lien 

tes de la problemática en cuesti6n,para ayudarnos a una mejor ex-

plicaci6n y análisis de nuestro caso específico de estudio y situ

arlo en el contexto adecuado y dentro de la problemática urbana ge 

neral del Amcm. 
Uno de los fenómenos sociales de gran significaci6n en la vida

Nacional,es al de las migraciones rural-urbanas que en las últimas 

dácadas se han acrecentado y principalmente en tres 6 cuatro eluda 

des. Esas migraciones,son los principales agentes que modifican -

las condiciones de vida de los asentamientos humanos y alteran la

situaci6n econ6mica,política y social del País. 

El crecimiento "rápido da la población ha propiciado cuantiosos 

desplazamientos de la misma que afectan la forma en que se distri

buyan en el territorio,.,sin embargo,es de tenerse en cuanta que, 

los movimientos do poblaci6n no eólo se dan internamente,sino que, 

un buen número lo hace fuera del País,lo que parece evidente es --



26 

qua este fenómeno de la migración do mexicanos a los Estados Uni--

dos rosulta revelador e.indicativo de las consecuencias y de los -

problemas de la estrategia de desarrollo seguida por el Pafs," 3 

Es decir,son ol resultado do un proceso global de cambio en las 

estructuras espaciales,productivas,sociales y políticas que a la -

vez,son condicionados por el proceso de industrialización del sis-

tema capitalista. Al respecto Castells seílala que, •• "las ciudades-

atraen a la industria justamente por estos factores esenciales; ma 

no de obra y mercado,y a au vez la industria atrae nueva mano de -

obra y nuevos servicios. En tal caso,el elemento dominante es la -

industria que organiza enteramente el paisaje urbano •• ,el capita-

lismo,cuya lógica refleja el desorden urbano,no es tal desorden,ei 

no que representa la organización espacial suscitada por el morca

do y derivada de la ausencia de control social de la actividad in

dustrif1l .114 

Dicho proceso de induatrializaci6n,además de cambiar las tácni-

cas de producción y diversificar en un mayor grado los productos, 

tambián propicia una gran alteración en la división social del tra 

bajo. Para comprender los complejos movimientos de poblacidn,resul 

tado de la dinámica de la acumulación capitalists,analizaremos bre 

vemente la problemática;tomándola básicamente desde las dos pers-

pectivas del capitalismo! el polo agrario y el industrial. 

Por un lado,el proceso de industrializacidn en los centros urba 

nos como captadores y concentradores ds mano de obra desocupada,pe 

ro que a la vez el aparato productivo es incapaz de absorber a to-

da esa fuerza de trabajo emigrante,formandose as!; el ejárcito in-

dustrial de reservo,~uo es rentable al desarrollo capitalista. 

3.- ~rancisco Alba,L~ 1ob!ación de ~6xico: evolución 
Fl Colnr;in de M X co, • , .O. ll' xico, • p.22 

4.- manual Castolls,Ln Cuo!:ti6n llrt-ann,op.cit.p.22 

dilem;is, 



27 

Y por otro,el proceso de desarrollo capitalista en las áreas ru 

r11lee entendido ésta,como un proce90 liberador do mano de obrR y -

en ol mejor de loe caeos¡ como el principal generador do loa movi

mientos migratorios hacia las ciudades. 

LA CIUDAD DE ffiEXlCO Y EL PROCESO DE INDUSTRIALIZl\CIC'rl. 

La industrialización de la Ciudad de méxico por los aNos 40s,-

propici6 la atracción de la población,aún desdo les lugnros más la 

janos del País. V se "inscribe en una nueve etapa do eu desarrollo; 

etapa do crecimiento econ6mico,6 a 7% anual medio,eustentado on un 

proceso de acumulación de capital y en el uso de una abundante y -

barata mano de obra,promovirlo por una política de industrializaM~ 

ción y de sustitución de importaciones,e impulsado por la acción -

y otras políticas estatales que se han conjugado con las activida

des del sector priuado,tanto mexicano como oxtranjero." 5 

Ese crecimiento demográfico que empezó a sufrir la ciudad,la 

convirtió en un mercado cada vez m~s importante para los bienes y 

servicios da consumo,pes6 e formar un elemento adicional y polo de 

atracción de las actividades productivas que por su naturaleza, 

aprovechan las ventajas de la cercanía del mercado de sus produc

toe, como por ejemplo las industrias de bienes de consumo y las de

los servicios de consumo colectivo. Y es en la ciudad en donde en

cuentran realizadoe sus máximos propósitos económicos. 

El proceso de industrialización capitalista,trajo consigo el mo 

vimiento de persona~ del campo o la ciudad y propició tambián una

transferencia do actividades productivas 1 sin embargo;estas sólo se 

dieron en unas cuantas regiones del Pa!s. Pues vació algunos y dos 

cuid6 al resto de las dem6s. 

s.- Francisco Albn,op.cit.p.19 
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Esoe aumentos do poblaci6n,"do capacidad productiva,de ingreso

y do poder se han desarrollarlo casi exclusivamente en 6 alrededor 

de loo cnntros urbanos m6s densamente poblados y desarrollados,las 

ciudades privilegiadas y las metrópolis internas, 0ue ocupan una po 

sición polar respecto al resto del sistema urbano y la sociedad na 

cional ••• las grandes ciudades se constituyen así,en oasis de pro--

groso,modernidad y co1mopolitismo;refuorzan los agudoe dosniveles

entre las reg~ones constitutivas del conjunto." 6 

En ese sentido,podcmos hablar do un proceso de redistribución -

do la población que tiene que adaptarse en último de los casos; el 

reordenamiento espacial de las actividades económicas. Ya que son 

los mecanismos del mercado capitalista,los que orientan las gran--

dos inversiones hacia la ciudad y al mismo tiempo generan loe in-

centivoa econ6micoe para atraer a loe emigrantes del campo. 

Para entender el fenómeno de la desigualdad regional en móxico, 

es neceaario analizar dos f~ctores fundamentales: la inversión ca-

pitalista en la ciudad y la intervención del Estado con sus pol!ti 

cas en ese proceso. 

Primero,por le decisión capitalista ya que ee ésta la que elige 

el lugar de la inversión y toma co~o único criterio; la perspecti-

ve de ganancia de la e~presa privada. Y las decisiones de ubica--

ci6n,16gicnmente se darán donde ya existen algunos elementos y con 

diciones de urbanización y en ese sentido,es la gran ciurlad la que 

ofrece toda esn infraestructura urbana que requiere el capital. 

Segundo,la intervención del Estado con sus políticas urbanas 

tiene vital importancia en el desarrollo de esas desigualdades re

gionales,en el sentido de que privilegia tanto a le industria na--

6.- r.arcoe Koplan,Aspectos del Estado en Amórica Lating. 
uNnm.móxico,!9Sl p.ISÍ 
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cional como a la extranjere,proporcionándoles toda una serie do --

subsidios,como ea el caso do las exunciones fisceleo, V pone a la 

disposición do las empresas capitalistae,una extensa red de servi-

cios e infraestructura urbana a precios subvoncionados. Todo eso -

para que aquéllas se asienten en la ciudad. 

Rsí,al medir el alto costo de la infraestructura urbana en la -

capital,Lamartine recalcó los elevados precios ruo la sociedad tie 

ne que pagar por la sobreconcentración do la inversión industrial

en el •talle de Wéxico. Y concluye "que estas desventajas no se han 

transmitido a loe induetriales a troves de aumento rle costos,sino

que se ven estimulados por ia política gubernamental orientada a -

evitar el alza del costo de la vida en la ciudad do México a tra-

vee del subsidio a los servicios,"7 

Y en cuanto a la fuerza de trabajo en la ciudad,el costo de la

mano de obra,también os indirectamente subsidiada mediante ol sumi 

nietro de los servicios sociales como la educación,la ealud,la vi-

vianda y los de consumo colectivo como es el caso de lo~ transpor-

tes públicos,que en gran parte son pagados por el Estado. 

Al crearse la desigualdad regional propiciada por el Estado, se-

nrigina como consecuencia los movimientos de poblaci6n,dejando a -

las zonas menos favorecidas en una situación de empobrecimiento re 

lativo,que ea da con los ajustes institucionales en el sentido de

que el Estado,hace participar a esas zonas en el proceso de acumu

lación, bajo el pretexto de hacerlas participar on la vida nacional 

pero sin que éGtas se lleguen a beneficiar de sus frutos. Y la po

blación que no emigra,quoda con un nivel de vida bastante bajo,ni

vel cultural reducido y en cuento a las oportunidades económicas,-

7,- Paul lamartine, El desarrollo regional de ~éxico. 
'.l naneo ~e ~6xico,I9riO p.!27 
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~stas ser6n muy oscnsas y an la mayor do las veceu,inexistantea. 

Convlana rocordJr anuí 1a afirmación de Cuijano,pues ve al proceso 

do urb3nlzaci6n en ~m6rica Latina,como una fuente "de enorme dese-

quilibrio interreqional urbano-rural e interurb~no,tre~enda caneen 

tración de los beneficios en las grandes regiones y ciudades más -

profundamente vinculadas a las metrópolis exteriorss." 8 

Así,la industrialización capitalista en máxico no pueds tomarse 

como un proceso espontáneo o que es producto do empresas innovado-

ras o por un Estado que tione los buenos deseos de sacar del atra-

so y subdesarrollo al País, Sino como un proceso bien definido que 

atiende a los mecanismos del capital y a los posihles ajustes ins

titucionales, "Se prefirió una fórmula de desarrollo industrial 

que recibía con beneplácito a la inversión extranjera dentro de un 

cierto margen de cantrol estatal,con la industrialización y el de

sarrollo económico que ásta implicaba,se pretendía dar rápida solu 

ción a las reivindicaciones populares. As!,gran parte de la indus-

tria instalada,hizo inversiones en máxico beneficiándose de las ga 

nancias y facilidades que el mismo Estado otorgaba."9 

Y al ser el Estado el único que pone en marcha tales políticas, 

"defiende las clases dominantes tradicionales y nuevas,rafuerzo y 

consolidación de su acumulaci6n y poder,raconociando a la empresa

como unidad fundamental de organización y acción socioeconómica~ID 
El Estado asi,cumple con mantener las condiciones favorables entre 

los distintos componentes del sistema de dominación,excluyendo a -

las ar~nrles mayorÍa9. 

a.- Anibal 1uijano, "Depondcncia,cambio social y urbanización en -
Latinoamerica."en Rmárica Latino. Ed.Uniuersitaria.1970 p.I3I 

9,- C.Cardoso y ~nzo Falotto, Dependencia ' desarrollo on Rmárica 
Latina.[d, Siglo XXI,ISa,ed. m¿xlco,19 9 p.I2S 

IO.-~s Kaplan, op.cit.p.150 
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Es innegable que el crecimiento demográfico que sufrió ol Pa!a 

deepuan do la década de los 40s tanto en lan zonas urbanas como en 

las áreas ruralea,se debo a una notoria disminución de las tasas -

da mortalidad de la población adulta e infantil,as! como el aumon-

to en el índice de nntalidad,la migración y en gonaral el creci -

miento vegetativo de la poblaci6n. Lo que as interesante destacar-

aquí,son las campaRas de medicina preventiva,surgidas a raíz de la 

preocupación del constante aumento poblacional. Y es en el decenio 

do loe GOs cuando el tema de la población empieza a ser objeto de 

discusión p~blica. Para la dácada da los 70s la política guborna-

mental toma conciencia del fenómeno y así,para el periódo de !972-

1974 el Estado publica la Ley General de Poblaci6n~en donde "se -

propone influír en las esferas socioaconómicae y demográficas con 

el objeto de entablecer una relación armónica entre las metas del-

proceso de desarrollo y las necesidades que emergen del crecimien

II to poblacional." 

Esas medidas son puestas en marcha por el gobierno Federal,como 

una condición de su legitimidad política. Sin e~bargo,el crecimien 

to demográfico aumenta y queda imposibilitado de control por parte 

de lae campañas oficiales que intentan dieminuirlo,y fracasan por

que la población en general,no cuenta con las condiciones cultura

les necesarias y por los ~ltoe costos de la atenci6n mádica,los --

cuales imposibilitan dicha tarea, 

Podemos rlecir entonces que,el crecimiento demográfico sólo re--

presenta un factor secundario en la migración,pero no neceeariamen 

te como el principal caueante que lo origina. Si analizamos la ex-

II,- Francisco Alba, op,clt,p.24 
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ploai6n du~ográfica,tenemos que situarla en una estructura de pro

ducción y en un sietema·específicamente dado sólo as!,podremos ex

plicar que esa excesiva poblaci6n campesina,es relativa; en cuanto 

que su elemento fundamental que es la tierra,se encuentra monopoli 

zada en unae cuantas manos ó en vías de ser absorvida por el cap!-

tal. Y así, queda al margen de toda posibilidad de adquirir una pe-

queíla porción de tierra para su subsistencia. A esto hay que agro-

gar otro hecho importante,el da "la distribución desigual de las -

inversiones públicas y privadas que ha generado una falza impre-

si6n del crecimiento de la agricultura. El desarrollo agrícola se

ha llevado a cabo solamente en aquéllas áreas del País donde se --

practica la agricultura comercial,altamente productiva,particular

monte en los distritos de riego del Norte y Noroeste del País." 12 

Sin emb3rgo,ese mismo dinamismo económico en la agricultura no 

se ha lo largo del territorio,ec donde existen regiones con agri-

cultura que se podría llamar de subsistencia,sino únicamente en 

aquéllas regiones privilegiadas ya que, "las ~olíticas agrícolas -

del gobierno tienden a favorecer estas regiones; es aquí donde se 

efectúan las mayores inversiones en infraestructura econ6mica y so 

cial. [n contraste,las regiones con agricultura de subsistencia ce 

recen de apoyo financiero y técnico y les estructuras del mercado-
13 son igualmente desfavorables para al campesino." 

1nte esa situación,la población se ve obligada a movilizarse en 

busca de mejor perspectiva de vida hacia los centros urbanos. En -

mdxico,tanto la concentración de la tierra como el tipo de desarro 

12.-

13.-

Jorge ~onta~o, Los pobres de la ciudad en los asentamientos -
espont4neos. [d. siglo xx1,m6xlco,1976 p.24 
Rodolfo Stavanhagen, Sociolo§!a y subdesarrollo. 
Ed. Nuestro tiempo. m6xico,Í 72 p.I76 
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llo agrario,impiden la absorción de ase crecimiento demogr6fico y 

esos factore3 inducen a que 6sta,aumente más a la poblaci6n campa-

eina. Al respecto Pradilla dice que ••• "la aparición de la euperpo-

blaci6n campesina sólo puede ser producida por el crecimiento dama 

gráfico,an presencia de una estructura de la propiedad y de un pro 

ceso de desarrollo que imposibilitan el incremento de la produc-

ci6n agrícola del campesinado para cubrir las nuevas necesidades y 

la absorción productiva de la nueva fuerza de trabajo en el campo~ 
14 

Si tomamos en cuenta los elementos mencionados anteriormente, -

nos damos cuenta qua; el crecimiento demográfico sólo representa -

un factor secundario en el fenómeno de expulsión del campesinado -

de las zonas rurales y esto origina los movimientos migracionales 

hacia las ciudades,pero no es uno de los principales causantes de-

las aglomeraciones en las zonas urbanae,como frecuentemente se nos 

da a entender a través de las campa~as "educativas" oficiales. Si-

no que,los principales factores causantes de los movimientos de po 

blaci6n,tienen sus raíces en la forma de la propiedad que se en-

cuentra determinada por un proceso de desarrollo específico y den

tro de un sistema político y social definido. En este caso; del -

sistema capitalista. 

EL CASO DE CIUDAD NEZAHUALCOYOTL. 

El municipio de Nezahualc6yotl está situado en la parte central 

de la sección oriental del Estado de ~áxico,de las dos zonas en la 

que lo divide el D.r.,los terrenos que ocupa Ciudad Nezahualc6yotl 

se sitúan en una pequeffa depresión que era ocupada por el antiguo-

14.- Emilio Pradilla,op.cit.p.77 
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Lago de Texcoco. Tjane una altitud media de 2,400 metros sobro ol 

nivel del mar. 

Nezahualc6yotl está formado por 55 colonias,do acuerdo a las -

-;;;:.'lráivisiones y ampliaciones que ha sufrido en algunos de sus fra:: 

cion~mientos con posterioridad; quedan 87 colonias.• 

Los movimientos migratorios que se generaron a la Ciudad de mé
xico,cuando empieza la industrialización del País,debido al modelo 

de desarrollo adquirido por los paises latinoameric3n~s y el cual

no contempla situaciones de localización industrial 6 on el mejor 

de los casos un desarrollo rogional,dietribuído a lo largo del te-

rritorio,sino que so ubica en dos 6 tres centrns de población, 

En el caso de méxico,origin6 el fenómeno de la concentración de 

las actividades industriales y de servicios en tan sólo treo gran

des ciudades; máxico,Guadalajara y monterrey. Y atrajo con esto,--

gran cantidad de emigrantes do distintos Estados de la República a 

~atas,esa población buscaba empleos y un mejor nivel de vida que -

en el campo no pod!a encontrar,así se formó con las nuevas y ere-

cientes necesidades lo que más adelante sería; el área metropolita 

na de esas ciudados. 15 

Sin embargo,todo ese movimiento y sus cambies originó un desa-

rrollo de urbanización que hasta nuestros días no ha podido ser 

controlado. Así en la Ciudad de méxico,su área metropolitana sigue 

* Panorámico dnl municipio da Nezahualc6yotl. 
NozahualcÓyotl,Estado da m~xico. !982 

IS.- So emplea el tármino do Area metropolitana de la Ciudad de mé 
xico,sogón eetudios de Unikol,por un criterio administrativo 
que abarca la ciudad central además de les unidades contiguas 
en constante unión con ella~ 

Luis Unikel, El desarrollo urbano de méxico~diagnostico e im
elicacionos futuras. Cl Colegio de ffi~xico,~ xico,Í976 
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oxpondinndn3o cado día m6s hacin loo municipios do los Estados quo 

colindan con olln 1 para ¿onfigurar una inmensa mancha urbana que no 

distingue entidades fedorativus. Por ejemplo algunos "municipios -

~uo formBn porto del conglomerado urbano dependan de Toluca,capi-

tol del Estado do méxico,distante IDO Km. do los municipios situa-

dos al sudeste del Estado,como los Royos y Texcoco. Las reglamenta 

c!onss son diferentoo de una administraci6n a la otra,creando si--

tuacione5 ilógicas; las comunicaciones entre las redes de carrete-

ras no siempre oxisten,por ello los bulevares como el Anillo Peri

fórico no ha podido ser ligedo a la red del Estado de mdxico,y se 

plantean problonas de transporte para las innumer~blos personas -

que franquean cotidianamente la invisible frontera para llegar a -

I6 su trabajo." 

Así,oncontramos que el índice de hacinamiento en el Distrito fe 

deral en 1950 era de 4.9 elementos por vivienda,para !960 subió e 

5.5¡ y para la décuda de los 70s fuá de s.e habitantes por vivien-

da. En el periódo de 1960-1970 la Ciudad de méxico sufrió un aumen 

to de población que fuá de 55%.17 Eso en lo que se refiere a la vi 

vienda,sin contar a los demás servicios urbanos que también se en

cuentran en un~ situación de desequilibrio en relación al aumento-

de les asentamientos. 

Tanto el crecimiento natural de la ciudad,como el aumento cons

tante de la población que emigra do los diferentes ~stados a ésta, 

hace que se agrave la situaci6n de los problemas urbanos en lo que 

16.-

17.-

Claude 8ataill6n y Hélens Riviere Dftrc. La ciudad de ffiéxico. 
Ed. Sepaetentus,No.99 méxico,1979 p.102 
Armando Cisneros Sosa, La especulación del suelo en la Colo-
nia el Sol,un estudio de c~so. TÓsistF.C.P.y s. UNAm. 
méxico,1979 p.4 
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ne refiero principalmente a los sorvicios de consumo colectivo,en

especial el transporto 'público. 

Ese excedente do poblaci6n que llega do la provincia,ya sea en 

una migr~ción por etapes 6 por familias completas al Ame~ so en-

cuentra quu lo auo es propiamente el D.r.,ya no hay lugar para po

der vivir- o al menos par~ este auctor -y en donde hay probabilida 

dee,el precio de la ronta do las viviendas es bastante elevado y -

sus posibilirlados econ6micas no le alcanzan mSs que para sobrevi-

vir. 

Ante tal perspectiva,tiene que buscar otro lugar aunque áste se 

encuentre bastante alejado de la ciudad y los centros de trabajo,

adem6s de no contar la mayor de las veces con los servicios indis

pensables como el agua,drenaje,energía eláctrica 6 servicios de -

transporte. Esos lugares que le·pueden brindar la esperanza de una 

vivienda o en algunos casos,adquirir un lote y construir su casa -

aunque esa posesi6n sea ilegal - son los que se encuentran fuera -

de lo que es el A~CM es decir,pertenecen a municipios de otros Es

tados y o~ donde casi siempre,se encuentran en condiciones muy pre 

carias y los gobiernos estatales no estarían dispuestos a propor-

cionar una infraestructura urbana,debido a que no existen las con

diciones de rentabilidad en la poblaci6n que se asienta en ellos. 

As{,ese crecimiento demográfico contribuye a aumentar la mJncha 

urbana e incorpora lo ~uo antas eran tierras agrícolas y aún las -

quo se consideraban no aptas para la urbanizaci6n,convirtiéndose -

en asentumientos carentes de casi todos los servicios urbanos in-

dispensables, Veamos c6mo aumentó la expansi6n del suelo urbano -

del AMCffi en el peri6do comprendido de !971-1978,tan s6lo on nlgu-

noe municipios del EstHdo de m6xico más cercanos al D,f,: 



38 

CU.~DRO No. I 

EXPANSION DEL SUELO URBANO EN LOS ffiUNICIPIOS DEL ESTADO DE mEXICO. 

mt1NICIPIO 

ECATEPEC 
NAUC l\Lr. l\M 
TLALNEPANTLA 
NEZAHUALCOYOTL 

INCREffiENTO/I97I-I97B 
HECTAREl\S 

!868 
1559 
1502 

866 

INCREmENTO 
ANUAL. 

267.0 
222.7 
2I4 .6 
123.7 

IB 

Pero ese cambio físico que se observa en el uso de la tierra,

debido a la gran concentraci6n y al aumento demográfico,s6lo es un 

aspecto adicional ya que eso responde a intereses econ6nicos bien-

definidos; por un lado,los del capital inmobiliario que monopoliza 

la tierra para sacar loe mejores beneficios por medio de la especu 

laci6n del precio de ésta. Por otro 1 la no intervención del Estado

al permitir que el capitalista realice libremente el acaparamiento 

para convertirse en un monopolio del suelo urbano. Así,en este as-

pecto el Estado "va a poner a la disposición del monopolio su po-

der de coacción para liberar los suelos necesarios.n 19 

A pesar de los problemas existentes en el A~Cm,día con día lle• 

gan a ésta miles de emigrantes del campo. Para tener una idea de -

ésto,"en 1970,498 mil lo habían hecho al municipio de Nezahualcó-

yotl,268 mil al municipio de Naucalpan,226 mil a Tlalnepantla." 2º 
Y as! para !972 "se estima conservadoramente que las migracio-

nes ascendían a 20 mil personas por mee.n 21 Y en 1980 el gobierno-

del Estado de méxico,da las siguientes cifras de población en los 

municipios con más concentración demográfica: 

IB.-

19.-
20.-
21.-

mario Bnssols,Alejundro m~ndez, Proceso de urbanizaci6n y mo
vimientos gopulares en Ciudad Nezahualc6yotl. Tesis, 
F.C.P.y s. UNAffi. ffióxico,I9BI p.l44 
Christian Topnlov, op.cit,p.29 
Uno m~s Uno, máxico,30 de septiembre de I9BO 
me.de JesJs ffiández A. "Nezahualcóyotl,2 millones 300 mil pro
blemas." en Por esto¡ No.IS máxico,8/X/!981 p.17 



CUADRO No. 2 

POf.JL/\CIUN POR muNICIPIDS DEL EST,100 DE lnEXICO. 

muNICIPIOS 

TOLUC/l 
ECATEPEC 
TLALIJEP .1NTLA 
NJ;LIC,qLPAN 
NEZ/\HUALCOYOTL 

RESTO 

FlJENTE; PUN DE GOfl IERNO I98I-I 987 
TDLUCA,EDD.de mEXICO. 

!63 
913 
958 

I,007 
I,433 

3,069 
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Co~o se puede observar,el municipio con más población es el de

Nezahualc6yotl ya que áste surgió como un apéndice del Distrito Fo 

deral y en eao sentido; respondió a una necesidad social da mayor

extenei6n de suelo urbano. Pero que podría llamarse moment~nea,ya 

que esto mismo que sucedió con Neza,ocurre ahoru con otros ~unici-

pioe que están más alejados do áste y del D.F.,ee decir; se repite 

el fenómeno de expansión y de transferencia de los excedentes do -

población y de los conflictos urbanos hacia otros lugares. 

Todo eso es el resultado "de una política llevada por las auto

ridades del Distrito Fedoral,política que conduce a transferir eo-

te crecimiento a otros suburbios dependientes de otra autoridad,-

sin frenar el fenómeno en su conjunta." 22 

Es decir,so constituye un círculo vicioso quo consisto en tras

ladar los problemon domogrificos y urbanos do un lugar a otro,pero 

sin atacar al fenómeno doedo sus rafeen fundamentales. "En reoli--

dod el problom~ plante~do os mucho m6s amplio y Nezahualc6yotl no 

sigue siendo m&s que un ajomplo limitado dol crecimiento de lo Ciu 

dad do máxico ••• en nuegtroo días,~ los problemas agrarios ea agro• 

22.- Cl~udo Bntaillon, op.cit. p.44 
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ª"" los que Don propios de la ciud~d ya que aquállos enpuj~n hacia 

est; 6ltima 1 masas rur~les que innedlatamente son arrojadas hacia 

lar¡ cinturones do ni.boria,1-- rn~orr.1a ::igrsri:i no ha rotonido a lrn1-

~ampo8inns y la industriali1oci6n no ha croado los empleos necesa-

n manera de s!ntesis,citaremoe los elementos rn6s sobresalientes 

do todo movimiento de población que tiene sus orígenes en el campo 

y que so asentarán on los c8ntros urbanoo,los cuales demandarán so 

lución ~ los grandes problemas do los servicios de consumo colecti 

vo. Sstos surgen de la articulaci6n compleja de los siguientes pro 

caeos: 

I.- Cl rápido crocimiont~ do la población campesina y sus afectas

en la estructura de la propiedad de la tierra,concentrada monopóli 

camento. ~sto coloca a la nuova población,al margen de la candi~-

ci6n básica de subsistencia: la tierra. 

2.- El lento 6 rápido proceso de descomposición de las formas pra

c~pitalistas de producción agr!cola,como efecto de la penetración 

de las formas de producción agraria capitalista,qua pauperizan al

compesinado parcelario ó lo expropian de sus medios de producción. 

3.- Ln violencia que acompañan los procesos de concentración de la 

propiedud de la tierra y la aguda represión ejercida por la burgua 

sía y su ~stado contra los movimientos demográficos del campesina-

clo. 

4.- La desigualdad sn la distribución de los servicios infraestruc 

turalcG y soci9lea b5sicos entre ol campo y la ciudad. 24 

23.-

24.-

~obert Farras, Ciudad Nozahualcóyotl: 
absorción ¡:¡or __ la Ciudad de móxico. El 
Cuadernos del crs. No. 20 m~xico,1977 

Emilio Pradilla, op.cit. p,75 

un barrio en vías de 
Colegio de mixico. 
p. 37 



41 

V8mos pues,que las migraciones no son una simple transrerencia

de los sectores rurales a las grandAs concAntraciones urhanas,sino 

que esa transferencia representa un3 etapa necesaria en el sistema 

capitalista consistente en; integrar a la población a la sociodad

de clases y en ese sentido,la proletarizaci6n de las masas campes! 

nas mediante la migración. As! aumenta la mano do obra en 3U lugar 

de destino; los centros urbanos, Como es el caso de Ciudad Neza-

hualc6yotl. formándose el ejército industrial de reserva,esencial

en el capitalismo,pues aumenta la oferta de mano de obra no c~lifi 

cada en el mercado,hecho que repercute tanto en su remuner~ci6n co 

mo en sus condiciones de trabajo. Y además ese excedente,contribu

ye a la saturación de los servicios e infraestructuras urbanas y a 

la vez genera nuevas necesidades en cuanto a la satisfacción de --

los consumos sociales. 
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En este apartado se tratará d9 analizar hasta donde es posible-

los antecedentes históricas del transporte en Nezahualc6yotl,con -

la ayud, de la documentación histórica y los testimonios da quia-

nos vivieron esas situaciones. Comprende un peri6do de finales de 

la décad1 de !930 hasta 1970,y en el cuJl al transporte público a-

pesar de su importancia en los problemas sociales,no se le prestó 

demasi~il atención y si bien se hicieron algunas declaraciones de-

descontento por el mal servicio,no se llegó ~ cuestionar como fué 

el caso de la tenencia de la tierra ó do otros problemas como el -

del drensje y el uguo. 

Este análiois histórico se reforzar6 con datos empíricos que --

nos ayudarán a situar y comprender la situación qua reinaba en --

esos momentos específicos y que con el paso del tiempo,esos facto 

res conformarían el problema que hasta nuestros días aún persiste. 

~uchos aílos antes de constitu!rse en municipio,Ciudad Nezahual

cóyotl 6 lo que anteriormente fué; Colonias del Vaso de Texcoco,eu 

población no obstante de haber sido la más pobre,pues la constitu

ían: vendedores ambulantes,albaíliles,campesinos emigrados del cam

po,obreros semicalificados y algunos emple,dos pdblicos. Fuá obje-

to de un sin número de engaños,robos y atropellos por parte de los 

fraccionadores así como del gobierno eststal. 

Sin embargo,la esperanza de obtener una propiedad barata y ade

m5s cerc,na jel Distrito Fei8ral,ilusionaba 3 la gente para ad~ui

rir su terreno y ttcon servicios urbanoe,tal como lo eatablecía la-

propHgonda y los cnntratos de pronosa de venta. LOs "º"~res do las 

colonics ompozaban a ejercer su poder mágico: ¡Los manantiales, •• 
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Agua azul,Jardinus do Guadalupe,laa rlorea,Aurorn,la Porla,laa 

ruantes,~arovillas •• ,Se trntaba de una propag~nda quo presenta al

consumidor,oxpectativas que nunce se llegan a cu~plir. No hubo 

fuetes ni flores. La realidad fu6 muy d!ferente. Largas colas para 

el agua,inunduciones,tolvaneras,fetidáz constante ••• Por si fuera -

poco los colonos recibieron une embestida de cuotas y cooperacio-

nes para las cosas más diversas. Exigidas con el nval de funciona

rios reales 6 supuestos, El agua se cobró por lo menos dos veces, 

se pidió para la "vigilancia" policiaca,para la escuela,el consul

torio, la marquosina,el nómero oficial da la casa, y para loa aervi 

civs urbanos¡ •• ,La ciudad fuá un enorme botín en la que se entrela 

zaban burdamente fraccionadorea y funcionarioe."I 

Esa situación comenz6 a surgir a raíz de tres hechos relevantes; 

Io.- Por el año de I932 el presidente de la RepóblicJ Fascual Dr-

tiz Rubio,emiti6 un acuerdo en el que se señalaba que el área del 

ex-Lago de Texoco,podr!a arrendares y venderse. 

20.- Para el año de I937 la construcción del tordo Xochiaca 1 par~i

te que gran extensión de tierra quede aislada del agua del Lago.He 

cho que propició el aurgim~ento do las primeras colonias entre 

I945-I947 como la móxico,Pavón y Estado de m~xico. 

3o.- Por esas fechas,en ol Distrito Federal se expide el decreto -

gubernamental que prohibía nuevos fraccicnamientos Pn ~ste. 

As!,con el fraccionamiento de lotes y colon~3s de lo que antea 

fué el lago de Texcoco,comionza al proceso de ospecu1Rci6n ilegal

y colonización do lo que ahor~ es riudad Nezahualc6yotl,procoso 

que viene desde 1950 hasta mediadoo de 1970 aproximadamente, 

I.- Arm~ndo Cisneroe, op,cit, p,37 
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Unn de las princin·1les caracteristicaA que identifican a Neza-

hualcóyotl y quo so remonta desdo antes de ser municipio os; la 

falta do los servicios urbanos,en aquél entonces lo fué del agua,-

dal drenaje,enor~í~ eléctrica entre los más elementales, ~ctualmen 

te se sigue careciendo de muchos servicios de consuno colectivo co 

mo ol agua potable,ya que la que llega a las tomas domiciliarias -

no lo es, Servicio de recolección de basura,hospitales,escuelas,vi 

g~l?.ncia,teléfonos púhlicos,mercadoa,tranaporte colectivo,etc,, 

Esa problemática ce padece desde ol poriódo de 1946 en que los 

fraccionadores,al vender los terrenos no proporcionaron ninguna in 

fraestructura urbana básica- como caai siempre ocurre en la forma-

ci6n de colonias proletarias y asentamientoa aspontáneos -sin em-

bargo, la población en Nezahualcóyotl aumentaba aceleradamente. 

En !958 sucedió un hecho que al parecer traería mojaras para la 

pohlaci6n, Fué la expedición de la Ley de Fraccionamientos del Es

t~do de méxico,poro que no fuá retroactiva. "Esta ley obligaba a -

los resnonsRbles dn los fraccionamientos a dotarlos de los corres-

pendientes servicios de agua,drenaje,eloctricidarl y conform3ci6n -

de collas y gu~rniciones. Estas resoluciones por lo general no se 

cumplieron 6 se llevaron n cabo en forma inadecuada e insuficient9o 

Hasta 1970 la ciudad carecía sustancialmente de los servicios urba 

noa míninos, 112 

Y no es sino despué~ de la dócadn de los 70s,cuando el problema 

del trHnsporte p6hlico,se lo comienza a dar cierta importancia,de-

bido ~ dos cuestiones principalmente; el gran aumento de población 

..:.- José ~·ntonio l\lonGo, Sexo¡,Tra'.lajo y rarginalidad Urbana. 
Ed,Edicol,méxico,198I p.60 
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yo que on esos a~os el municipio lleg6 a 640,385 habitantos, 3 he--

cho que repercutió directamente en el uso dr este servicio. Por 

otro lado,l~s conetantos aumentos que los pormisionarios imponen a 

sus tarifas,sin la correspondiente autcrizaci6n oficial. 

As!,encontramos que la problemática del transporte es menciona-

da dentro de una gran variedad do necesidades que los colonos,rle-

mandaban se les resolviera. Pero sin que este problema concreto,tu 

viera un anilisis histórico más profundo ó el planteamiento de ~1-

ternativas específicas a soguir,sino que se trataba de solucionar 

el conflicto,por las característicos del momento. 

Lo necesidad del trnnsroite pdblico en Nezahualcóyotl,comjenza

desde que loe primeros pobladores llegan a esa zona y aunado a la 

carencia de los demás servicios urbanos,áste se va tornando cada -

vez más problemñtico, En el sentido de que,las empresas partícula-

res que prestaban el servicio lo hacían al municipio de Chimalhue-

can o e Texcoco y no contaban con suficientes unidades para trans

portar a los usuarios de las colonias del Vaso de Texcoco. Además 

no podían entrar a esa zona ya que no existía ninguna vía de acce-

so por donde hacerlo. 

Eso implicó une serie de problemas de transporte para los colo-

nos,pues no veían otra forma más que salir a pio de les colonias a 

sus centros de trabajo. Por lo que fu6 necesario que empezaran a -

buscar otras alternativas para solucionar tal problema. Veamos co-

mo se realiz~ el primer tramo de acceso a las colonias y que a la 

vez sirvió para poder introducir otros s8rviclos1 "los pequeílos je 

cales confeccionados con tablas y 16minas de cartón parecían sur--

gir de entre la tierra ••• ants la imposibilidad jur!dice para dese-

3.- m~nual del Colono, Colección: Instrumentos de la educación po
pular. SEPAC. Nezohualcóyotl,Edo.de máxico,Ig79 p.22 
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lojarlos y la indiforenci~ do los funcionarios de la junta regio -

nnl de la Planificaci6~ y Zonificaci6n,el protloma se hacia CJda -

voz más granda ••• Las manzanas se empezaron a proyectar con orienta 

ci6n de Norto a Sur y la Avonida Sn,Juan l ampliaría hasta 26 m. 

de ancho on un3 extonsión de 340m. se inició la colocación de üna

carpeta de tezontle."4 

Como los problemas que se tenían por vivir en un terreno sin --

los servicios urbanos más necesarios y siendo loe colonos los inme 

di~tamente m6s afectados,ástos tuvieron que hacer cooperaciones pa 

ra poder solventar sus necesidades. "fueron neceoarias varias rece 

mondaciones y la utilización de motivacionee· económicas para que -

el enc~rgado do "la Garza" ubicada frente a Sn.Lazaro accediera a 

proporcionarnos una pipa diariamonte ••• en esos tiempos no se podía 

ni hablar de proporcionar energía eléctrica; el 6ltimo foco se lo

calizaba en el jacal6n que pomposamente denominaban Puerto ~éreo •• 

el problema siguiente fúé realizar un carril de tezontle 1 de la ca

rretera méxico-Puebla hacia la colonia méxico. Esto también era ur 

gente porque e6lo así podían introducirsa las pipas que transporta 

ban el agua. El material para la construcción de esta vía lo conse 

guimos del cerro del Peílón,con cuyo propietario el Sr.de la Canal

guardnba una estrecha amistad." 5 

Vemos pues c6mo los colonos fueron los principales que inicia--

ron y motivaron la instalación y dotación de algunos sorvicios in

dispens Hbles y no los fraccionadores,que por Ley les correspondía-

otorgar los servicios urb~ncs n los fraccionamientos. Pero dejemos 

4.- A.Justo. R brazo pnrtido¡, la historia de Ciudad Nozehualc6--
yotl. Sd.~ozahuoic6yotl. mimeografiado,s/f. 

s.- Declaraciones del Sr. ~a61 Romero,an A brazo partido¡.op.clt. 
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que los testimonios do los propios colonos no3 doscribiln las pro-

blemas qua tuvieron qua pasar para podnr obtAnor nlJunos servicios 

básicos; y on donde le falta de 6stos,no mellaron las esporunzus -

de lHs personas ~1e se enfrentaron a ellos antes de la dócada de -

loe ?Os. 

Se formaban comisiones entre los colonos paru pedir la introduc 

ción do algún servicio urbano,principal~onte al Departamento del -

Distrito Fodoral. La seílora Mutilde Avendaílo,"asogura que en !949 

luchó paru qua lleguru la pipa ••• fuimos a Toluca con el gobernador 

Alfredo del mazo para qua nos dieran la pipa,ahí nos dijo que no,

quo el gobiorno no tenía pi~as,que además ellos no nos hablan man

dado a vivir allí ••• Por eso los habitantes de las colonias no todo 

lo esperaban del gobierno,hacían zanjas los domingos,niños y seílo-

res salían a trabajar formando calzadas paru que los camiones en-

traran hasta donde vivían." 6 

El ID de octubre de I952 el Delegado municipal rle la Colonia el 

Sol,Leonardo Delgado solicit6 a Felipe López 8oltr~n infor~aci6n -

sobre cómo adquirió el cascajo para la compostura do algunas avení 

das y en quá coneistió la cooperación de loe colonos ••• y para el -

IB de octubro,recibe la contestaci6n en dondo se decía que el cas-

cajo lo adquirieron los colonos para que entraran las líneas de ca 

miones ya que los fraccionadores no h:cioron nada. 7 

De ástas y otras eacenao fueron actores y te3tlgos los colonos-

de lo que ahora eo Ciudad Nozahualc6yotl. Desde que empezó a po--

blnrse hRn tenido que enfrentarse t3nto a fraccionadoros como al -

6.- figuel Angel morales, "Los fundadores de Ciudad Nezahualcóyotl~ 
en Revista de Revistas. rnáxico,Io.do noviembre do !978. 
No. 355 p.42 

?.- Ernesto Ortega, op.cit. 
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goh!erno,Jl estar este óltimo u fJvor de los primores puos prole--

gi6 sun intoresos. Sin ~rnbargo,los habitantes de Nozahualcdyotl 

hnn logrado arrebat"r algunos sorvicios a travós de sus luches in-

modiatas y reivindicutivan. "Lo que ha costado a nivel da vivuncia 

pnrd los colonos,los poco~ servicios pdblicos con que cuentan y --

que éstns no han sido una 'generosa' concosidn do las autoridades 

para con el puablo,sino un 'perddn' a los frnccionadores,por la -

complicidJd 6 por omisi6n,por lo que los colonos tuvieron una exis 

tanela angustiosa durdnte largos aílos." 8 

Al analizar los hechos doscritos,se ve que ol servicio dol 

transporta póhlico casi no existía on las colonias dol Vaso de Tex 

coco. Debido a que no se daban las condiciones mínimas para que --

los autobuses entraran a lu zona. En tal situaci6n,los habitantes 

tení~n que hacer un largo recorrido desdo sus colonias hasta la --

ónice salida que era la carretera de Puebla, •• "tenia uno que salir 

desde la madrugada para poder llegar a la carretera de Puebla(hoy

C alz~da Ignacio Zaragoza) y tomar un cami6n para ir a trabajar, y 

así todos los dias." 9 

Sin embargo,esa situaci6n de penurias que pasaron los colonos

se debió a que la mayoría de la gente ya sea que fueron engaílados-

6 porque tenían una gran necesidad; llegaron a vivir ah!. qdemás -

da las condiciones gener9les da la poblaci6n,que s~gdn el Sr.Euge-

nio Rlonso describe a los colonos de aquál tiempo,como personas •• 

ttcon nulJ conciencia crítica,que jam6s sospecharon do la rolaci6n-

Gobern~~ore3-fraccion3dores ••• puos vemos sogdn algunos relatos,que 

e.- ~aximiliano IQlesias, Nez"hualcóyotl¡ testimonios históricos. 
SEPAC. Nozahualcóyotl,Edo.de ffiáxico, I978 p.IT 

9,- Entrevista ~1 Sr.Jorge Carmona,citado en ;Nez~~ualc6yotl: tes
timonios hi9t6rlcos. op.cit. p.23 
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las gentes recurrían al D.O.F. para solicitar algo que corre3pon-

día exigirse a los fraccionadores 6 al gobierno del ~stado de máxi 

co."IO 

El Sr.Jos6 Guzm&m relata comn la falta de camiones en las colo-

nlas,signific6 un gran problema para sus pobladores ya que "muchas 

veces tuvimos que llevar a la Cruz Roja 6 con algún médico,a algún 

conocido 6 persona de gravedad para que fuera atendido,ásto a des

horas de la noche,porque nom~s se podía salir a la carretera y 

las únicas líneas de camiones eran los 'rojos de Texcoco' y los 

Sta. maria y no había mAs camiones."II 

La misma escena se repite en el interior da cada colonia,en don 

de la mano de obre de loe niñee y las mujeres era fundamental en -

la cooperaci6n,para formar lo que serviría como carretera en las -

colonias y pedir a los camioneros que entraran 3 dar el servicio, 

"Empezamos a formar la calzada que ahora se llama Cuauhtémoc,para-

que entraran los rojos de Chimalhuacan. Loe domingos,mujeres,niños 

y señores salíamos a trabajar formando esa calzada."12 

El que hayan entrado los'rojoe de Chimalhuacan' a dar el servi

cio a las colonias del Vaso de Texcoco 6 alguna otra l!nea,era da 

pri~ordial importancia. ns!,el IS de agosto da !953 la Federaci6n

de Colonos solicitó al periódico "Colonias" qua publicara que di-

cha Federaci6n,había logrado lQ introducción del servicio de camio 

nos de los que se hacían llamar los "Plateados».13 Esta línea fué 

la primera en el municipio. 

10.
I!.
!2.-

13.-

rnaximiliano Iglesias, op.cit.p.23 
lbid. p.25 
~ntrevist~ ~l Sr,Josá Guzmán,citado 
nioa hist6rlcoa. op.cit. p.27 ' 
,,Justo,op.cit. 

en Nezahualc6~otl¡testimo 
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Tal fuá la desesperación de los colonos por conseguir la intro

ducción del transporto pdbllco,que ellos mismos se ofrecieron a --

trab~jar gratuitamente al chequeo do las tarjet1s de los ca~iones, 

adem5s do acondiciun3r ol c~mino, "los que realnente tonaron la --

iniciativa en la dotación de algunos servicios ind:sponsables fue-

ron los ~olonos,qu!enes tramitaron su inst3laci6n,solicitaron a la 

linea de autotr~nsportes México-Chimalhuacan que su servicio lo am 

pli~r~n a la colonia el Sol,con la promesa de que los colonos aco-

modarian o! cascojo en las n~onidas por las que transitarían y ade 

n6s de que ~stos se encargarían de checar gratuitamente la llegada 

de los camiLnes." 14 

Eso sucedió el 17 de julio de !954,fecha en que mandaron un me-

nor6ndum al presidente ~e la línea,el Sr.Quintín Flores. Y para el 

22 de julio del misr10 ano,reciben la conteotación,la cual decía ••• 

"con mucho gusto conun!co a ustedes que el servicio a esa colonia 

se normaliz3r5 ~ un carro cada hora precisa~ent8,al mismo tiempo -

les mnnifieoto que aceptamos la colabornci6n de Ustedes y que ya -

se han gir~do ordenes a los cobradores de los carros en servicio 

en ol Sol que pasen a ~arcar sus tarjetas en la tienda "El rayito

de soi.• 15 

Es lóg~co suponer ~uu con un ofrecimiento como el que hicieron-

los colonos 3 los permislonarios del transporte,el cual incluía; 

desde la compra y acondicionamiento del cascajo por las avenidas -

en donde circularían les uutobuses,hasta el trabajo de checar las-

saliddS y llegadas do los cam~onos a las colcn~as. ~so representó 

pur3 las empreoas camioneras un aliciente y un ahorro,ya que no 

14.- :rnesto Ortega, op.cit. p.IB6 
!5.- mnximiliano Iglesias, op.cit. p.91 
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tenían quo preocupurse por pugar el salario del personal ~ue ocupo 

ría el trabajo que los mismos colonos ofrecían,y sin pngo alguno. 

Sin embergo,la introducción de otrns líneas de autobuses cono -

ln ~~xico-Chimalhuacan y la San Rafael Aviación,propiciaron con-

flictos econ6nicos y políticos que llevaron a la quiebra a la pri

mera línea de camiones establecida en las colonias del Vaso de Tex 

coco, •• "las comunicaciones aunque deficientes,ee instituyen; la -

vieja línea de camicnes "San Esteban" identificados como' los pla--

teados 1 ,con sus maltrechas unidades quo solamente circulaban por -

las inmediaciones de las colonias,se declaran en quiebra y dejan -

su lugar a otras dos empresas: la 'Circuito Hospitales' y la 'San

Rafael Aviaci6n'",I6 

Así,una de las primeras líneas de autobuses que comenzó a dar -

el servicio colectivo y que funciona en la actualidad,es la 1 móxi

co-Chimalhuacan' •17 5610 qua esta empresa normalmente funcionaba -

dol D.F. al municipio de Chimalhuncan,pero pr6cticamonte aerv!a de 

transporte para loo habitantes do la zona de las incipientes colo-

nias del Vaso de Texcoco,ya que circulaban por lo que antes se co

nocía como carretera ffiáxico-Puebla(hoy Calz.Ignacio Zaragoza) que 

fué- y actualmente también lo os -la principal vía do acceso a la

que ahora es el municipio de Nezahualc6yotl. 

Por ~Gu61 tiempo,se di6 ln inauguraci6n de la primera v!a asfal 

tada; la ílv. m6xico,fué puesta en servicio por el Gobernador de la 

Entidad el Ing. Salvador S5nchez Colín. Cabe mencionar que antes -

del peri6do do esto Gobernador,el go~ierno estatal promovió la for 

m3ci6n de la Fiduciaria del Estado de mdxico,instituci6n encargada 

I6.- A.Justo, or.cit. 
I7.- Entrevist~ confidencial a un permisionorio del transporte de 

Nozahualcóyotl,establecido desde 1950 on el municipio. 
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do cobrar J,s cuotas de cooper~ci6n para "instalar los servicios -

dn u~ban:zaci6n".IB 

l\d, a fin<11!rn de I 936 el servicio de camiones ffióxico-Chimalhua-

can pidió la concesión para sl ostablecimiento del transporte en -
!9 las colonias del Vaso de Texcoco. Pero les fuó nogada. Y al no -

poder ostablecer la ruta,formaron una sociedad que se llamó: "So--

ciedad Cooperativa de Autotransportes y Expres Chimalhuacan-ffióxico" 

y su presidente sería el Sr. ~igual Valverde 8uendía,esa asocia -

, ción exigí~ que se les autorizara la concosi6n de la ruta mediante 

la intervención de la Secretaría de Comunicaciones pnra el logro -

de sus objetivos. Pero sin ningún resultadl/ya que para enero de --

1938 a travós de su presidente ol Sr. Valverde,solicitan rle nuevo 

que se los autorice y les sea reconocida su l\sociación a cambio de 

eso ofrecieron ayudar económica y materialmente,para terminar la -

carretera que se construyó de Xochiaca al Peñón de los eaños. Lo--

granda de esa forma la concesión,el 2I de febrero del mismo año. 

Sin embargo 1 para fines do 1938 esa línea de autobuses- ~óxico

Chimalhuac~n -comienza a tener problemas con otra línea llamada: 

"San Pafael Aviación y Anaxas." 2º El Sr.Daniel Villamil que era el 

nuevo presidenta do la l!nen m~xico-Chimalhuacan,manifest6 que los 

permision,rios do la San Rafael Auiaci6n trataban de destruír la -

línoa que él representaba,puee querían que se les permitiera el --

tr6nsito do su9 camiones por la misma ruta. V por otro lado,el je-

fa do tr6nsito de Toluca quería que los Ejidatarios do Chimalhua--

can for~aran parte de osa Cooperativa. 

IB,- A.Justo, op.cit. 
19.- Archivo Gonoral do la ~aci6n,Secci6n: Lazara Cárdenas. 
20.- Ibid 
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Rnte osa situación,la Rsociaci6n da los autobuses m6xico-Chimal 

huacan,axigieron Qarantías al gobiorno Federal,argument5ndoso con-

el hecho de que en el pueblo do Chimalhuacen estaban axtorcionnndo 

sus intereses,medianto personas que querf9n purticipar en la Coope 

rativa por la fuerza. Que "el monopolio camionero "San Rafael Avia 

ci6n y ~noxas" se vale de medios roprobables para eliminarlos de -

la l!nea,violando para eso loe roglamentos de tr&nsito,en vista de 

que los inspectores do tr5fico,los favorecen en la carretera.• 21 

Al analizar los hechos anteriores,se ve claramonte que desde -

que empiezan a funcionar dichas líneas concesionadas del transpor

ta póblico en Nezahualc6yot1,comienzan a tener rivalidades entre -

ellas debido a que la ambici6n de las empresas que manejan ese sec 

tor lae lleva a querer explotar ellas solas aqu6llas rutas. Al no

permitir que alguna otra lo haga por la misma zona. A esto hay que 

aumentar las ambiciones económicas personales dentro de los repre-

sentantes de una misma empresa,que hace que la problem6tica del --

transporte,adquiera diferontes matices con sus respectivas cense -

cuencias. Como el hecho de la división de los permisionarios que -

tiene cada línea. As!, a principios de 1939 la línea ~óxico-Chimal

huacan,22 empieza a tenor problemas internos en la Cooperativa. A 

consecuencia de las presiones que ejercía la empresa contraria que 

era la San Rafael nviaci6n y por cueotiones pol!ticas y económicas 

por parto de las autoridades de Tr6nsito de Toluca,hicieron que eu 

ropresent3nte el Sr.Daniel Villamil cometiera una serie de robos y 

malas maniobras en contra de sus representados. 

Para mediados de !939,la Cooperativa eligió al Sr. Juan Valenti 

21.- Archivo General.,,loc.cit. 
22.- Ibid. 
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no cn~o su nuevo rnpresentante, 23 y por medio de 61 pidieron la 

concesión del per~iso mixto, 24 
cosa que iba a gestionar ol Sr. Vi-

llaril pnro Ó5to¡ a6lo los ostaf6 sin rosolvor oso probloma,adem5s 

vendió unidades sin el conscntlnionto de la sociedad caminner! ni 

de la Secretaría de Co~unicacinncs y Obras Póblicas. 

Eso originó que dicha Secretaría lee cancelara los permisos. 

Por otro parte,el Sr. o,niel ~illamil desapareció con toda la docu 
?-

mentaci6n re9pectiva.-~ 

~sos hechos que son problc~as propios de las empresas camione--

ras,repercuten indirect~mente en el p6blico usuario ya que los por 

misionarios al tener problemas con sus representantes esconden sus 

unidades,aunentan la tarifa de los pasajes,dan mal trato e ine~i-

ciente servicio e los ueuarios,dandose una situación conflictiva -

como es el caso de Ciudad Nezahualcóyotl,donde se ha desarrollado 

la competencia desde principio entre las empresas que manejan el -

transporte p6blico. Y en donde a éetas,no les interesa dejar a to

da la población sin el servicio con tal de ganar más terreno en el 

plano económico y político dentro del municipio. 

Por otro lado,la intromisión de funcionarios del gobierno den-

tro de este sector del transporte hace aón m6s problemática la si-

23.-
24 .-

25 -

Archivo General ••• loc.cit, 
El permiso ó concesión mixta,consiste en la doble concesión -
que tienen algunas empresas del transporta en el Estado de má 
xico; la Federal y la Cstatal. 

Esa información histórica del transporte en Nezahualcóyotl,-
desafortunadamente no se encuentra completa,como p3ra hAcer -
de la problemática un análisis más detallado. Va que en el Ar 
chivo General de la Hación,existen fachas de los sucesos pero 
desgraciadamente los textos íntegros de la información aspee! 
fica,no aparece. Y en el Archivo del Gobierno del [stado de -
máxico tampoco existe,no se sabe porqué¡ ••• Asl,la información 
expuesta aquí,pertenece sólo a los extractos da los textos. 
Tal información dol sector del transporte no se encuentra,-

sus causas; se desconocen ••• 
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tuación ya que al tener interoses ecnnómicoa dentro do ese gromio, 

el gobierno no puedo intervenir directa y tJjantemente p~ra solu--

cionar los abusos y violaciones que los camioneros cometen. Ademfis 

de que aquál les debe varios favores,como el hecho del acarreo de-

la gente en las campañas electorales 6 en algunas manifestaciones-

oficiales del estado. 

Pero además de los factores mencionados,hay que señalar otro --

que tamhián es importante y es el hecho de que; los mismos colonos 

y usuarios contribuyen- tal vez sin darse cuenta -a agrandar m~s -

ol problema. En ese sentido,muchas veces los colonos se ponen a fa 

ver de lo camioneros,y como se mencionó anteriormente este hecho -

se debe a que los colonos de aquállas ápocas eran gente sin con--

ciencia cr!tica,lo que hacía que no distinguieran la relación que 

exist!a entre las autoridades y los permisionarios. Y una buena --

muestra de ello,es el hecho que sucedió el II de mayo de !959 en -

donde los colonos del Vaso de Texcoco y usuarios en general,pidie

ron al gobierno Federal que se les diera ayuda a los "pobres permi 

sionarios".* 

A continuación se transcribe el texto íntegro del ducumento por 

eer bastante significativo de la problemática en cuestión. 

Se trata de un oficio que fué dirigido al presidente Adolfo Ló-

paz matees por los vocinos de varias colonias,tanto del Distrito -

tedoral como de loe usuarios del municipio de Nezahualcóyotl(anto

riormente del Vaso do Toxcoco). 

*-Expresión usada por los colonos usuarios de las colonias del Va 
so de Texcoco,sn el oficio dirigido al gobierno de la República 
demandando ayuda para los concesionarios. 



56 

"ffióxico,D.F. a II de mayo de 1959. 

"Los quo suscribimos vecinos de las colonias moctezuma,fed~rol, 
Civil,Puebla,Romero,Avlac16n,dol Sol,~aravillas,etc,todos usuarios 
de la línea de transportes urbanos para pasajeros de 2a,clase 'San 
Rafael ~viación' vemos con verdadera tristeza,que esos pobres con
ce~ionarios hacen asfuorzos inauditos por servirnos,dado que sus -
unidades de tra~sporte ya no responden y precisamente se debe a -
que tienen más de 9 aílos en servicio continuo,ae por lo quo hemos
creido conveniente acercarnos a USTED DISTINGUIDO SEÑOR PRESIDENTE 
A FIN DE CUE A ESOS HOffiBRES DE LUCHA**que nos han venido dando tan 
buenos servicios en caminos qua no han sido pavimentados y que tam 
bién ha sido causa para que su equipo ss haya acabado¡ QUE SE LES
DOTE DE NUEVAS UNIDADES PARA QUE PUEDAN SIN INCOmDDIDAD DE LOS 
USUARIOS,seguirnoe prestando sus aorvicioe do SEGUNDA CLASE; ya 
que el ciento por ciento de loo que ocupamoe,aomoe gente completa
~ente humilde y que escaza~ente nponas si tenemos para modio comer 
en compaftia do nuestra numerosa y peque~a familia y es m~a,la so-

ciedad infantil,hace dos viajes diariamente para asistir a eus la
boree escolares y nosotroo repetimos,no tenemos para pagar pasajes 

de lujo; visiblemente huy que ver le cantidad de carros de eee ser 
vicio ó l!noa que a diario y a uno y otro lado del tramo que ocu-
pan de la carretera móxico-Puebla,se encuentran descompuestos y 

oua vienen ocasionando las inconvenientes molestias de retardos en 
nuestras distintas ocupaciones."26 

Siguen agradecimientos y firmes de loe colonos. 

Del oficio anterior que los miamos colonos y usuarios redacta--

ron,podemoe visualizar varios hechos que más adelante tendrán gran 

des repercusiones. 

- Esa petición del servicio ~el transporte público; ee reivindi 

cativa,una vez quo los colonos padÍAn algo que do por sí se les de 

bia y en el que quedan subordinados a las decieioneo de lae insti

tuciones gubernamentales,que se encargarán de satisfacer en ol mo-

••- Subrayado del texto original. 
26.- Archivo General do la Naci6n,secci6n: ~dolfo López ~ateos. 
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mento que al ~atado le convenga,sus necesidades de sorvicios urba-

noe. 

- Los colonos no logran detectar la relación económica y pol!ti 

ca quo las autoridades guardan con respecto a los permisionarioe. 

debido a las condiciones antes mencionadas. 

- Al no conocer profundamente la problemática,óstos hncen peti

cionas a las autorirlades que no pertenecen a su juriedicción,os de 

cir; piden al gobierno federal que intervenga y prácticamente las

solucione el problema. Petición que debería haberse hecho a las au 

toridades del Estado de m~xico. Pues a pesar de que en la actuali

dad loa problemas urbanos han avanzado fuera del D.F. englobando a 

municipios de otros Estadoe,no ee lee da una solución coordinada -

entre las diferentes jurisdicciones involucradas,como se podría es 

parar y que incluso ee menciona en Planes,Proyectos y en la misma

Ley General de Asentamientos Humanos. Sino que en la realidad y en 

la práctica,cada entidad resuelve sus problemae independientemente 

de las otras. Aunque éstas se encuentren en continuidad geográfica, 

fenómeno qua se le ha denominado1 Conurbaci6n. 

- Con eea actitud de los colonos,los permisionarios 8Parecen an 

te los ojos del público usuario en general; como una empresa bene

factora que les hace un gran favor al prestarles el servicio. 

- Loe colonos toman como base dol doficienta servicio,los malos 

caminos. Sin darse cuenta de lao verdaderas causas del problema.Ce 

mo por ejemplo,que un servicio que tiene máa do 9 aílos de funcio-

nar; es para que sus dueños 6 las empresas que los representan se 

preocuparan por las composturas de sus unidades y a la vez adqui·

rir otras nuevas para poder brindar un servicio más eficaz n la po 

blación. Además hay que tomar en cuenta que ese tipo de traneporte 

siempre ha cobrado una tarif~ más elevada con respecto al del D.F. 
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y muchas veces sin el consentimiento de las autoridades corre&pon

dientee y en un lugar donde la mayoría de la población usuaria,ga

na el salario mínimo y on ocaeior.os ni eso. 

- Loe colonos no ee daban cuenta que el mal servicio y desco~-

posturas de los camiones,ee debía a la constante competencia que -

la línea San Rafael Aviación tenía con otras y en donde a ésta,ae 

lo ~cusa de ser la re~ponsable do los abusos que iban en contra,in 

cluso del reglamento de Tr&nsito. Como se denunció en un oficio,-

que otras empresas de autobuses del D.f. mandaron Q la Secrotaría

de Comunicacionos,con fecha del 7 de septiembre do 1959 en donde -

le hacían cargos por ocasionar problemas con otras l!neas. 27 Ada-

más otros usuarios también eo quejaban del deficiente servicio que 

prestaban. 

Sin ombargo,esa actitud de los camioneros as debe a cuestiones

bien definidas como las siguientes: 

a).- Al mantener sus unidades descompuestas y trabajar con unas -

cuantas,conlleva a un aumento en la demanda del eervicio,ésto sir

ve como presión para poder aumentar la tarifa del pasaje. 

b).- El no adquirir nuevas unidades y dar el servicio con autobu-

see en malas condicionee,hace que loe per~ioionarios obtengan mayo 

res ganancias sin tener que hacer mayores desembolsos en compostu

ras e innovaciones. O hacer nr;evas inversiones con otras unidades. 

Esta taMblón representa otro factor para el aumento del precio del 

pasaje y la calidad del servicio. Actitudes que seguirán siendo -

utilizadas por los concesionados,en Nezahualc6yotl. 

- Por otro lado,los colonos en lugar de pedir ayuda para los ca 

mioneros,deber!an haberlo hecho para ellos y mejorar eus necseida-

27.- ~rchivo General ••• soc. ~dolfo L6pez ~ateos.Loe. cit. 
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des de servicios urbanos más inmediatos,como es el caso de la pavi 

mentación de lee callee y avenidas del municipio. 

Se puede decir entonces que; los colonos se encuentran en des--

ventaja. con respecto al problema en cuestión, debido a que no están 

organizados concientemente para hacer frente al problema. Y si es 

da una organización es en forma incipiente, además el movimiento es 

inmediatamente controlado por el gobierno,como sucedió con la Fede 

ración de Colonos en donde el Gobernador S6nchez Colín impueo gen-

te de au confianza para mediatizar el movimiento. 

As! pues, •• "en estos teetimonios,tambión se aprecia fácilmente 

como desde el momento en que el descontento-debido a las carencias 

y a las condiciones angustiosas en que se debatían los colonos-ame 

neza con crecer y hacerse notorio,el Estado,bajo una máscara bona-

chona y patarnalista comienza proponiendo y haciendo suya toda ini 

ciative de organización. Pero cuando lo propuesto se sale de los -

cartabones establecidoe,se les combate hasta lograr su total extin 

ción,quedando tan s6lo los tipos y alcances de organización que se 
28 adaptan a su propia estructura." 

Y as! en general euced16 con las demás organizaciones que eur-

gieron en Naza,pero que a lo largo de sus luchas fueron incorpora

das a organismos institucionales controlados por el Estado. Este -

es un fenómeno que a6n persista en nuestros días. 

Es importante mencionar que el interés de este trsbajo,era ha-

cer una exposición más amplia y detallada de los antecedentes his

tóricos del transporto público,sin embargo; pees al esfuerzo que -

ee hizo para conseguir esa informaci6n,s6lo se obtuvieron algunos-

datos. Y después de haber consultado varios trabajos sobre Naza---

28.- maximilinno Jglaeiao, op.cit. p.II 
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hualcóyotl,ss llega a la conclusión de que la falta de información 

histórica riel transports,ss nebo fundamentalmente a los siguientes 

f3ctores: 

I.- A que ol grueso do la población que llegó a vivir en las colo

nias del Vaso do Tsxcoco,se preocupó más por la instalación y solu 
ción de problemas innediatos como el agua,el drenaje y sobre todo-

do la tenencia de la tierra. Y no es que el transporte no sea fun-

damental para estos sectorss,puss acabamos de ver que la carencia 

de este servicio origina grandes necesidades y problemas.Sin a~bar 

go; ni las ~utoridados ni los usuarios le dan la importancia que -

tiene. 

Si analizamos la história de las colonias y sus movimientos po

pulares,desde 1946-1970 vamos que sue luchas se daban principalmen 

ta por la reivindicación de otros servicios. ~sto originó que la -

atención de la población y los trabajos de inuestigación en gene-

rul se cantr~ra en aqu61los problemas,dejando a segundo término 

otros también importantes como es el caso del transporte público. 

2.- El Estado, a consecuencia de las movilizaciones populares,se de 

dic6 a mediatizar esos descontentos. Por lo tanto,dej6 en ~anos de 

empresas particulares la conceei6n del transporte. Pero sin llevar 

a cabo un eficiente control de ésta y sin preocuparse por investi

gar cómo funcionaba el servicio. 

3.- Las empresas particulares del transporte; no cuentan con un &~ 

chivo hist6rico de sus operaciones y la poca información que mane-

jan, casi no la proporcionan por temor a que se descubra el funcio

namiento de lae compa~ías camioneras. Ni eiquisra a Tránsito 6 a -

otras dependencias del gobierno para efecto de ou estudio. 
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El problema del transporte público de pasajeros en el municipio 

do Nezahualc6yotl,no obstante de haber transcurrido muchoe a~os 

desde la dácada de loa 40s hasta nuestros días aún persiste. Y aun 

que e últimas fechas ha tomado distintas matices por le injerencia 

de algunos partidos políticos coma el Partido ~exicano de los Tra

bajadores(PmT) ,el Partida Revolucionario de los Trebajadores(PRT), 

Partida Revolucionario lnstitucional(PRI),el Partido Comunista me

xicano(PCffi-ahora PSUm) y organizaciones populares coma la Unión In 

dependiente de Colonas da Nezahualc6yatl(UNICON),la Canfederación

Nacional de Organizaciones Liberalee{CNOL),la Unión General de 

Obreros y Campesinas de máxico(UGOcm),etc,le situación se ha torna 

do ceda vez más crítica por el constante aumento de población y el 

notable estancamiento del número de unidades que preste el servi--

cia en la ciudad. 

As!,en 1970 las ónices tres líneas de camiones sólo contaban -

can 1200 unidadee para dar servicio a una población que se estima

ba en I,891,000 para aquél a~o. 1 Y sin tomar en cuenta a las unida 

des descampuestas,sin embarga,esas cifres son las que proporcionan 

las empresas camioneras y el gobierno las maneja cama información

oPicial y verdadera. Pero sin preocuparse por obtener datos más -

confi~bles de cada ompresa,como por ejemplo el ndmero de autobuses 

que posee cada una,su funcionamiento,rutes,concesiones,etc,para 

dar una idee más precisa de la oporación de este servicia, O de in 

teresarse en ello gobierno-emprosas,no quieren que esa información 

• a le pablaci6n,can esa se explicaría el hecha de tanto her

qee sector. 
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Otra de las grandes necesidades que se tiene en el municipio y 

oue repercute directamente en el siotema de tronsporto público,es

la falta de una infraestructura urbana en toda el área de Nezahual 

c6yotl y con ello,un~ red vial que permita la comunicación entre -

la ciudad. Con la cual no se cuenta ya que de un total de 999.6 km 

de calles que existen en el municipio,sólo se hab!sn pavimentado -

16 avenidas principales que correspondía a IS6.9km,on el aMo de --

197B.2 

Es importante mencionar que la pavimentación se comenzó a dar -

en aquéllas calles y avenidas de las colonias que se encuentran -

cerca del Palacio municipal 6 de algunae oficinas gubernamentales

y que por su ubicación privilegiada empezaron a tener más servi-

cios, a diferencia de las demás que ea encuentran actualmente olvi

dadas. Aunque desde mucho antes a los colonos se les comenzó a co

brar las cooperaciones para la pavimontaci6n,las guarniciones y -

las banquetas,pero sin que estos elementos aún existan. 

Pero aquéllo es resultado de una 16gica econ6mico-política y de 

la aplicación del proceso de urbanización caracter!stico del País, 

es decir; los servicios e infraestructura urbana ea implantarán al 

rededor del centro urbano,pues en ál están reunidas las activida-

des políticas,comerciales y de servicios que son los que harán de

esa zona un 6rea privilegiada por encima de las demás. 

Por otro lado,esas Cdlles y avenidas pavimentadas no cuentan 

con transporte público,sino sólo un3s cuantas hecho que agrava el

problema para los colonos que no tienen la suerte de vivir cerca -

de ellas por donde circulan loe autobuses. 

Aún despu~s de 1970,la población da Nezahualcóyotl tenia gran-

des necesidades en cuanto a loe servicios m!nimos de consumo colee 

2.- Ibid. 
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tivo. Y pe90 a que en el municipio 9e han formado varios comit6s,

Consejos y Drganizacionea de colonoa que participan para tratar de 

resolver la situaci6n; anteriormente el Comitá do Fraccionamientos 

Urbanos,Conssjo de Cooperaci6n,Comit6 Especial do Planificación y 

Cooperación y la Ley de Fraccionamiontoe Urbanos dol Estado de mé-

xicot actualmente las Organizaciones ya mencionadas y otras más. Y 

sin embargo,talea organismos no lograron gran cosa ya qua au forma 

ci6n sólo represent6 un medio para controlar y nediatizar las da--

mandas populares. 

As!,en 1970 el SO~ de la población no tenía alcantarillado, el 

34% no tenía agua y de cerca· do 70 mil viviondas,6nicemente IO mil 

tenían servicio eléctrico y sólo la primera sección de la colonia

metropoli tana tenía alumbrado público y existían 3 calles con Bkm. 

pavimentados. 3 

En el régi~en de 'apertura democrática' de luis Echeverría,se -

cre6 en 1973 el Fideicomiao-FINEZA,para mediatizar los problemas -

sobre la tenencia de la tierra on el municipio. En teoría ese orga 

nismo pretendió ser mediador entro las partea en conflicto,sin om

bargo,al final benefició'a los fraccionadoras ••• "ya que de los 630 

millones por cobrar,destin6 40% para loa fraccionadores y 60% para 

supuesto "beneficio" de los colonos."4 Pero las necesidades en loa 

demás servicios públicos seguía en aumento y el Estado r.o les daba 

la atención que requerían para evitar futuros conflictos entre la-

población. 

Para 1975 y a pesar de que los colonos han pagado muchas veces

laa obras de sus más principaloe nscssidades,"el gobierno del Esta 

do les ha venido cobrando 90 pesos mensuales durante ro años por -

3.- Manual del ColonoL o~.cit, 
4.- Ibid. 
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El problema del transporte público de pasajeros en el municipio 

do Nezahualcóyotl,no obstante de haber transcurrido muchoe a~os 

desde la década de los 40s hasta nuaetros díaa aún persista, Y aun 

que a últimas fechas ha tomado distintos matices por la injerencia 

de algunos partidos políticos como al Partido ~exicano de los Tra

bajadores(PmT) ,el Partido Revolucionario de los Trahajadores(PRT), 

Partido Revolucionario lnstitucional(PRI),el Partido Comunista me

xicano(PCffi-ahora PSUm) y organizaciones populares como la Unión In 

dependiente de Colonos de Nezahualcóyotl(UNICON),la Confederación

Nacional de Organizaciones Liberalee(CNOL),la Unión General de 

Obreros y Campesinos do m6xico(UGOCm),etc,la situación se ha torna 

do cada vez más crítica por el constante aumento de población y el 

notable estancamiento del n6mero do unidades que presta el eervi-

cio en la ciudad. 

As!,en %978 las únicas tres l!neas de camiones sólo contaban -

con 1200 unidades para dar servicio a una población que se estima

ba en I,B9I,OOO para aquél a~o. 1 Y sin tomar en cuenta a las unida 

des descompueatas,sin embargo,eaas cifras son las que proporcionan 

laa emprasae camioneras y al gobierno las manoja como información

o ficial y verdadera. Pero sin preocuparse por obtener datos más -

confi9bles de cada empresa,como por ejemplo el número de autobuses 

que posee cada una,su funcionamiento,rutas,concesionas,atc,para 

dar una idea más precisa da la operación de esto servicio. O de in 

teresorss en ello gobierno-empresas,no quieren qua esa información 

llague a la poblaci6n,con eso se explicaría el hecho de tanto her

metismo en ase sector. 
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Otra de las grandes nacasidadas qua sa tiene en el municipio y 

oue repercuto directamente en ol sistema da transporte público,es

la falta de una infraestructura urbana an toda al área da Nazahual 

cóyotl y con ello,una red vial que permita la comunicación entre -

la ciudad. Con la cual no sa cuanta ya que de un total de 999.6 km 

de calles que existan en el municipio,s6lo sa hab!an pavimentado -

16 avenidas principales qua correspondía a IS6.9km.en el aílo de --

1978.2 

Es importante mencionar qua la pavimentación se comenzó a dar -

en aquéllas calles y avenidas da las colonias qua se encuentran -

cerca dol Palacio municipal 6 de algunas oficinas gubernamentales

y que por su ubicación privilegiada empezaron a tener más servi-

cios, a diferencia de las dem6s que se encuentran actual~ente olvi

dadas. Aunque desde mucho antes a los colonos ae les ~o~enzó a co

brar las cooperaciones para la pavimentaci6n,las guarniciones y -

las banquetas,paro sin qua estos elementos aún existan, 

Pero aquéllo es resultado da una lógica económico-política y de 

la aplicación del proceso de urbanización característico del Pa!s, 

es decir; los servicios e infraestructura urbana se implantarán al 

rededor dal centro urbano,pues en él están reunidas las activida-

des politicas,comercialas y de servicios que son los que harán da

asa zona un &rea privilegiada por encima do las dem6s, 

Por otro lado,esas Cdlles y avenidas pavimentadas no cuentan 

con transporta público,sino s6lo un3s cuantas hecho que agrava el

problema para los colonos que no tienen la suerte de vivir carca -

de ellas por donde circulan los autobuses. 

Aún después de 1970,la población da Nezehualc6yotl tenia gran-

des necesidades en cuanto a los servicios mínimos da consumo colee 

2,- Ibid, 
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tivo. Y pese a que en el municipio se han formado varios comitós,

Consejos y Organizaciones de colonos qua participan para tratar de 

resolver la situación; anteriormente al Comité de fraccionamiento~ 

Urb3nos,Consajo da Coopsraci6n,Comit6 Eopecial de Planificación y 

Cooperación y la Ley de fraccionamientos Urbanos del Estado de mé-

xicot actualmente las Organizaciones ya mencionadas y otras más. V 

sin embargo,tales organismos no lograron gran cosa ya que au forma 

ci6n sólo representó un medio para controlar y nediatizar las de--

mandas populares. 

Así,en 1970 el SO~ de la población no tenía alcantarillado, el 

34~ no tenía agua y de cerca· de 70 ~il viviendaa 1 dnicamente IO mil 

tenían servicio eléctrico y sólo la primera sección de la colonia

matropoli tana tenía alumbrado público y existían 3 callea con Bkm. 

pavimentadoe, 3 

En el régimen de 'apertura de~ocrática' de luis Echevarría,se -

creó en 1973 el fideicomiao-FINEZA,para mediatizar los problemas -

sobre la tenencia de la tierra en el munic~pio. En teoría ese orga 

nismo pretendió ser mediador entro las partee en conflicto,sin om

bargo,al final benefici6'a los fraccionadores, •• "ya que de los 630 

millones por cobrar,deetin6 40~ para los fraccionadorea y 60% para 

supuesto "beneficio" de los colonos.n 4 Pero las necesidades en loa 

demás servicios públicos seguía en aumento y el Estado no les daba 

la atención que requerían para evitar futuros conflictos entre la

población. 

Para 1975 y a pesar de que los colonos han pagado muchas vecss

las obras de sus más principale~ necesidades,"el gobierno del Esta 

do les ha venido cobrando 90 pesos mensuales durante IO a~oe por -

3.- Manual del Colono 1 o~.cit, 
4.- Tbid. 
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Loto-total 9,000,000 por tan sólo esta primera etapa 1 lo cua: quia-

rs docir qua en muchos a~os no se ver6 on concreto la solución del 

pro~1lo:n.:i dn. la falta de p.wi'llentaci6n. 115 

Vonos ruo ni los organismos creados por el Estado ni a~n su in• 

tarvenci6n diroctomonte,han legrado uno notable nejorle en le dota 

ci6n da los servicies colectivos para satisfacer lna necesidades -

de loo colonos. Y en cambio al pueblo n final de cuentas; es el -

qua ha pegado las pocas obras de urbonizaci6n y hay que recalcar -

que no todos loo habitantes del municipio gozan rlo ellas,ya que --

son unas cuantos las colonias qua las tienen. Además esos costea -

no loe aporta al gobierno,sino que son transferidos a los colonos 

como cuotas y cooperaciones. 

As!,la~ necesidades y carencias de loa servicios de consumo co-

lectivo son para los habitantes de Neznhunlc6yotl,un motivo por el 

cual se unen algunos grupos de colonos para demandar su solución -

al Entado. Y en lo que toen al tranoporte público,se manifiestan -

las siguientes denuncias: 

- Cobros exagerados de los carros de sitia. 
- El servicio de transporte público es inoperante. 
- ~umentos arbitrarios en las tarifas 1 unidades en malas condicio--

nes de higiene y seguridad. 
- Unidades insuficientes para movilizar a una gran población. 
- mal servicio de camiones y en malas condicionea,en relación al -

alto costo del pasaje. 
- rraudes y abusoo de loe permisionarios. 

La zona Norte de Neza,casi est6 sin servicio de camiones. 
- No ea permite la entrada a otras lineas camioneras. 
- Los choferes son obligados a trabajar m&s de I2 horas. 

~al trato a los usuarios,{6) 

Actualmente,Nezahualc6yotl es un municipio en donde se resaltan 

las carencias y las necesidades que tienen sus habitantes. Y sólo 

basta recorrerlo para poder comprobarlas. 

s.- ~anual del Colono,op.cit. 
6.- Pláticas informnlos de opini6n,con los usuarios del transporte 

de Neza. 
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Se ha oeRalado qua a nivol local,Nezahualc6yotl es el municipJo 

con m6s habitantoe del Eatado de rnéxico,lon qua trabajan lo hacon

m6a de las B horaa,adem6e utilizan 5 horas extrae para transportar 

ao. Hay casi 44,000 habitantes por Km,2 son 2,700 mil habitantes -

on un eopacio de 62.4 Km.2 ••• el aacordoto Dominico Alex ~orelli{t) 

manifestó en Neza que; "se leo di6 agua,luz,callee,urbanizaci6n,po 

" ro ae olvidó la calidad de la vida y esta se degrada a cada minuto. 
7 

El acceso máe directo a Nezehualc6yotl os la Calzada Ignacio Za 

ragoza,la que so asemeja a un enorme callejón sin ealide. Es una -

ciudad plano,polvosa,no hay adornos ni zonas verdes,los pocos 6rbo 

las languidecen bajo el calor,el paisaje eo hostíl: casas a medio

conetru!r, la ciudad no fuá planeada como un lugar apto para vivir, 

trabajar,educarse ó divertirae. Se cuadriculó a cordel,las callee 

son rectae,mon6tonne y so pierden en el horizonte, •• el transporte-

es caro,adomáe de insuficiente e ineficiente,loe grupos que tienen 

el poder político lo constituyen loe pri!atae y están aliados al -

poder económico encarnado en loa camioneroa ••• El caso de manuel,de 

oficio Alba~il es bastante repreeentativo pues al igual que 61,mi

lee de trabajadores de todos tipoe,tienen que hacer como rutina -

diaria al salir a trabajar fuera del municipio,hacia el D.F. 6 al 

otro extremo del AffiCm, •• "mnnuel se levanta a las cuatro y media de 

la maRana,empieza a caminar rumbo a la parada del camión en la Ave 

nida Zaragoza ••• su paso por la ciudad ~a lento,ae cruza con otros-

obreroo que salen como él u trabajar,pero no saluda ••• Zaragoza es-

tá lleno de autobuoes,con ouo cacharros de albañiler!a,encuentra -

dificultades para abordar un cami6n,todos van llenos. »i modo pues 

7.- Carlos Ram[rez, "Nezahualc6yotl: la lucha a muerte por eobrevi 
vir".en Proceeo,No.I29,ffiéx!co 1 23 de obril de 1979 pp.6-13 
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solamonto hay I,200 camiones para más de 350 1 000 personas qua sa-

lon a trabajar a osa hora. ~l monopolio camionero ha decidido no -

poner m6s unidades para tenor monos gastos y m's utilidades, Y hay 

que aguantar lo caro del transporto,los ~alas modos y la irrita--

ción de choferes y ayudantas. 'Nos api~an como animalea• ••• Tres 

largas horas hasta al trabajo. Luego viene la larga espera y la co 

la en el metro Zaragoza, Pasa el tiempo y llega a su trabajo,una -

construcción en el sur do la Ciudad de máxico. Al caer la tarde re 

grasa a su casa repitiendo el mismo mecanismo. S6lo que esta vez,

el transporte se hace más pesado porque su cansancio se acentda. 

Pasadas laa once de la noche llega a su cesa,casi del mis~o modo -

en que sali6,subrepticiamente, •• evadiendo hoyancoe,calles obscuras 

y lugares de reunión de las pandillas. Entra en silencio a su casa 

su esposa lo espera para darle de cenar,no habla y así todos los -

días de la semana. Sabadoe y domingos bebe para descansar."B Al 

respocto el sacerdote ~orelli reconoció que en el municipio hay vi 

talidad para salir adelente,pero "todos los intentos de cambio en 

Nezehuelc6yotl han sido aplastados de manera genial por el oiote•• 

ma.• 9 

Como se puede ver,ese coso es caracter!etico de la situación de 

problemas que soportan loe colonos de Ciudad Nezahualcóyotl. Ya 

que desde el inicio de las colonias,sus habitantes fueron abandona 

dos a su suerte y además ser víctimas de los más diversos abusos; 

en la que "el Estado fuá cómplice y partícipe del botín: las auto

ridades de aqu6lla época se 'hicieron de la vista gorda' y eón con 

cedieron exenciones contra la misma Ley de Fraccionamientos,"IO 

e.- Ibid. 
9.- Ibid, 
ID.- mart!n de la Rosa, Ne;ahualc6yotl,un fenómeno. Testimonios -

del Fondo, F.c.~. r.éxico,I974 p.9 
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Rocientamente,ha cambiado un poco al panorama pero eso he suco-

dido gracias a los grandes esfuerzos que hace la poblaci6n por me

jorar el lugar donde viven; no obstante,todav!a ae carecen do mu-

chao servicios públicos. Aunque al gobierno a veces trata de ocul

tar tal situaci6n,as! al dar su versión, "la demag6g5ca,Nezahualc6 

yotl es donde los gobiernos federal y Estatal han aplicado pol!ti-

ces audaces y progresistas gracias a las cuales la hace aparecer -

como una ciudad que se ha transformado radicalmente,convirtiendose 

as! en una ciudad prograsista."II 

Sin embargo,algunos estudien realizados en ~ezahualcdyotl de--

muestran reoultados diferontes,como el estudio do SEPAC. 12 en don

de se muestra que la población económicamente activa de Neza,en --

1978 era del 45% y representaba unos 850,950 habitantes,de los cua 

les el 79% salían del municipio hacia distintas partes del nmc~. 

Por su parte,en un estudio de Origen y Destlno de la Ciudad de 

m6xico13 especifica que las zonas más importantes que generan via

jea,a partir de aua domicilios,son lan que se encuentran ubicadas

en lea zonas perifóricea. Ya que en estas áreas se generan máe de 

100,000 viajes/peraona/día,y por su importancia destaca el munici

pio de Nezahualc6yotl,cercano del Aeropuerto Internacional y de -

lae colonias Uirgencitas,Tamaulipas,Eatado de móxicc,maravillas, -

Porvonir,ngricola Oriental y Sta.mdnica. 

El medio de transporte más utilizado; es el pdblico ya que cap

ta el azt del total de viajas y las horas de máxima demanda son da 

las 7 a las 8 hrs. en la mañana y da laa 6 a las 7 hrs. por la tar 

de. 

II.- Ibid.p.6 
12.- manu9l del Colono, op.cit.p.26 
13.- 'E'Studlo de Orl~en V Destino del Area metropolitana de 1§ Ciu

daJ ae México. éxico,íg?e cov!TOA. 
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Oa los municipios de: Ecatepec,qtizapén,Naucalpan,Tlalnepantla 

y Nezahualc6yotl so generan diariamente 3,308,450 viajes al d!a y-

atraen J,249,690 viajes. Los municipios quo atraen mayor número de 

viajes son: Naucalpan y Tlalnopantla con 71 560 1 70 viajes/persona/ 

día. ~ato se debe a que en esos municipios se encuentran las zonas 

industriales. 

Por otro larlo,el municipio que genera un mayor nórnero de viajes 

es el de Nezahualcóyotl con 034900 viajes/persone/día. Ya que se -

car~cteríza por sor una zona netamente habitacional,porque en "Ne-

ZRhualcóyotl la industria es insuficiente y existen pocos puastos

de trabajo,de cada IOO personas quo tienen trabajo,73 tienen qua -

salir fuera de la ciudad ••• en al año do 1973 se creó ol Parque In

dustrial Nazahualc6yotl(PIN),con la finalidad de quo algunos indus 

triales inv~rtisran en la zona,pero a excepción de unas cuantas fá 

bricas que oe han instalado,al parque sigue sin cumplir sus objeti 

vos,"14 

El anterior panorama,nos da una idea más clara del porqud Neza

hualc6yotl os el que genera más viajes y por consiguiente,su pobla 

ción tiene grandes necesidades para poder satisfacer au transporta 

ci6n hacia los centros de trabajo. Pues en el municipio el trans--

porte es escaso y deficiente y en donde el autob6s es el medio más 

utiliz<ldo para la satisfacción de esos viajes. 

Sin embargo,debido a la escasez del transporte en la zona de Ne 

za,sus habitantes se ven obligados a utilizar diversos medios para 

movilizarse; asi ol n6mero de automóviles particulares para 1980 -

llegaba a !3,790; el do autobuses de pasajeros representaba tan s6 

lo I,341; loe camiones do carga y volteo S,302 y laa motocicletae-

4, 971. IS 

14.- manuql del Colono 1 op.cit.p.3I 
IS,- l\nuario de Vialidad y_ Tr~Jlorte del D.f".-!902. D.D.f. 

C!fviruíl.~6xico,!983 p.~ 
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Ante esa ineuficioncia del transporto pdblico,en I979 habían 

surgido en el municipio 693 táxia 'pesaros' que so integraban en -

49 sitios.IS Y no obstante que el servicio es caro,los colonoB lo 

utilizan ante la doseeperaci6n de otros medios do transporte masi

vo que no existen y la urgencia do llegar puntualmente a sus traba 

jos. Eata tipo de tranaporta,e6lo presta al servicio a unas cuan--

tas cuadras del metro Zaragoza y actualmente tambián al paradero -

Pantitlán. 

Ea importante seMalar que la mayoría de la pohlnci6n,utiliza 

máo de tres modios do transporte debido a la lojan!a do los cen-

troe de trabajo y a la incoherencia de toda la red del tranaporte

metropoli tano,en relación a la vivienda-trabajo,a la deficiente ca 

municación del servicio del Estado do máxico con el del D.r. A ea-

to hay que agregar,ol mal astado de los autobuses y la nula viali

dad que hacen que e& pierda hasta 3 ó 4 hrs. en el racorrido,lo -

cual representan "diariamente m~s de I4 millones de horea-hombre

salario ." 17 

Aa!,una de las causas del congoationamionto del tráfico,lo cona 

tituyon las empresas del transporto pdblico debido a qua no tienen 

una planoaclón adecuada ya que son ástas las que determinan sue ru 

tao,paradas,frecuencia do viajes y soleccidn do unidades,por lo 

tanto ae da una operación poco oficiante y un gran congeetionamlon 

to do la circulaci6n. 

Por todoo es conocida la forma desordenada en que son conduci-

dos los autobuses del servicio p(iblico. Eao so debe a que no axis-

te una planoación integral del transporto y la falta de eatudioo -

16.-
17 .-

A.Justo, op.clt. 
Daclaracionaa del Ing.Oecar W~lfrido Turcott,d~l Centro 
formación y Eetudioa Nacionales {CIEN). publicadas en: 
Uno máa Uno, II de agosto de 1980 

de In 
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para lao zonas de ascenso y descanso dol pesajo,además d~ la mala

distribuclón da loo rut~s en calles y avenidas. Dendosa les carac

terísticas siguientes: bajn velocidad de recorrido por las constan 

tes paradas en cada esquina y un excesivo consumo de tiempo en el

ascenso y doscenso de usuarios. 

Es importanto seNalar que asa pérdida de tiempo so observa prin 

cipalmonto en las maílenas,en donde más do 300 1 000 personas roali-

zan su rutina diaria ontro obroros,emploados,burócratas 1 comorcian

tos y estudiantes. Y pese a que el camión ya so encuentra reploto

do gente y bultos,a los choferes leo interosa subir móa pasajeros, 

aón en contra del descontento do los que ya vienen dontro del auto 

bús. 

Por la tarde y nocho el regreso reprosonta para loe hebitantes

do Neza,todavía más penoso ye que los chofere3 repletan el cami6n

y así viajan diariamente apretados como "sardinas" y colgados fue

ra de les puertas,con el constante peligro de perder la vida. Ade

más los conductores y sus cobradoree,se portan do la peor manera -

con los usuarios y donde la irresponsabilidad ea una de sus princi 

pales características ya que convierten a la Calzada Ignacio Zara

goza en pieta de carreras,para hacerlo la competencia a otras l!-

neas camioneras que circulan por la misma avonida,y ganar más pasa 

je. Sin ombargo,ásto no quiera decir que el servicio sea rápido si 

no todo lo contrario,s6lo corren cuando se encuentran repletos. Y 

después da las 6 de la tarde pierden hasta una hora en las estacio 

nas del metro qua están sobre la Calzada Zaragoza,para meter den-· 

tro do cada unidad lo más que pueden de pasajeros,sin importarleo

la incomodidad del viaje. Hecho que repercuto en la constante vio

lencia y las consocuencius psíquicas de los conductores y pasaje-

ros cnracterísticos en este tipo de transporte. 
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Eoa situación particular,no es más que el reflejo de las conse

cuencias de la ~narqu!a general del sistema de transporte en toda 

el AmCm ye quo del total de viajas qua ee realizan en ella,solaman 

ta al 3~ eran da transporte colectivo- de un total de caoi 2 millo 

nas de vehículos -y efectuaban el 79~ do loo viajss,por el contra

rio ol 97'f, de vehículos restantes lo constitu!en loa automóviles -

pa.rticulares y sólo realizaban ol 21% de los viajes transportando

I .B peroonos,en 1982. Se estima que al crecimiento del automóvil -

ha sido al rededor del lI% anual,on cambio este crecimiento no se 

da an las unidades para el transporto público. 18 Esto demuestra -

que la infraestructura de transporte se adapta para los automóvi

les particulares más que para una eolución a las necesidades colee 

ti vas. 

Otra de las principales características del transporto do Nsza

hualc6yotl,os que los autobuses que prestan el servicio se encuen-

tran en ~al estado tanto exterior como interiormente. Toda la po--

blación del municipio conoce y tiene que soportar las grandes nu

bes da humo que dejan tras de si los camiones en su paso por la -

ciudad y aún los autobuses que controla el gobierno,de igual forma 

lo ruidoso de los escapes el cual se puede escuchar a varias cua--

drae de las colonias por donde pasan. Y sin que el departamento de 

Tránsito ó las autoridades da la localidad intervengan en el asun-

to. 

Y as!,además de soportar esas situaciones los colonos usuarios, 

tienen que ronignarsa a pagar laa continuas alzas del costo del pa 

saje,que con motivos realee 6 ficticios las lineas camioneras i~po 

nen pero que adem6e autoriza el departamento da Tr6noito del Esta-

I B. - Plan íl ec.tor do lliali dad y Transporte del D.~· voroi6n abrevia 
da,junio do 1902. COVITUíl. 
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do ~e ~áxico. V a pesar de qua 6ote ha declarado que impondr5 san

ciones tten caso de alzad injustificadas de tarifae." 19 

Por otro lado,un factor que oe do tomarse en cuenta oe que la -

fuerza do trabajo de Nezahualc6yotl gano en la mayoría de loe ca-

sos el salario mínimo y en ocaoionoa,monos do oso. As! para 1900 -

el total de los que percibían nlgón ingreao,se distribu!n de la si 

guiente forma: 

CUADRO No. I 

INGRESO MENSURL POR HABITANTES DEL mUNICIPIO DE NEZA. 20 
INGRESO ffiENSUAL 
de 36II a 6610 
" 6610 a 12,110 
NO ESPECIFICADO 

No.do HABITANTES. 
I62,IJ3 

59,683 
72,00B 

Podemos ver que la poblaci6n que recibía un sueldo no específi-

cado,es bastante alto y en ese sentido el sueldo es menor que el -

mínimo. 

Con esas condiciones econ6micaa de la fuerza do trabajo,el colo 

no de Neza tenía que destinar en 1984 un promedio anual do 785.6% 

para su vivienda,luz,agua; 1205.0% para vestido y calzado y 1146. 

B% en medicinas y gastos varios. 21 V hay que considerar que ~ás -

del BO% sale a trabajar fuera del municipio,así; el aumento en leo 

tarifas del transporte público lesiona gravemente la situaci6n eco 

nómica de los trabajadores que apenas pueden sobrevivir ante la ca 

rcstia de la vida y además,para trunsportarse tiene quo invertir -

1433.6% anual do su salario. 22 

19.-
20. -

21 .-

Uno más Uno, 20 de agosto da 1980 
X Cango GeQefpl dg pgblación y Uivionda~Eetedo de móxipo. 
s.P.P. m~x1co,f 9é4 
Indice de recios al consumidor 
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Ante las alzas de la tarifa do los pasajes,alaunas veces ocu--

rren movilizaciones de loo colonos propiciadas por las organizacio 

nas y partidos pol!ticoe do izquierda on las que so propone la mu

nicipalización del transporte público,sin embargo,cuando la pre-

si6n es muy fuerte el gobierno poepono el problema unos cuantos me 

see para que al final,loe transportistas salgan triunfanteo. As!,. 

"al no haber continuidad en lo lucha por otros problemas- 6 por el 

mismo -se pierde la oportunidad de organizar m6a estrechamente a -

los colonos.n 23 

Como ee ve, a pesar de que ea dan movilizaciones populares en -

contra de loe abusos comstidoe,no se obtienen las resultados ben~-

fices para la población afectada ya que no ee tiene una actitud po 

lítica conciente y objetiva del momento,pues ~las organizaciones -

do clase no pueden formular cualquier consigna que sea y su efica

cia dependa indudablemente do su aptitud para aprehender tanto el 

momento objetivo como tas representaciones espontáneas de lae nece 

sidades y loe intereses de claso ••• la historia nos muestra que las 

luchas se realizan y que las organizaciones de clase pueden desem-

penar su papel con eficacia siempre a partir do las formas inmedia 

tas de la explotación,a partir de los obstáculos que se opongan a 

la reproducción de la fuerza de trabajo como tal,de las contradic

ciones mismas del capita1. 1124 

Al aparecer la intarvenci6n del Estado,hacs más difícil el desa 

rrollo objetivo de @sae movilizaciones ya que modifica au contexto 

y sus condiciones. "El Estado tiene un papel particularmente irnpor 

tente y hoy en día mayor quo nunca,on le definición y el estableci 

23.- maria Bassols,Alajandro mández, op.cit. p.3!7 
24.- J.P.Terrail,E.Prótoceille, op.cit. p.26 
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miento de las condiciones de reproducción de la fuerza do trabajo, 

las intervenciones del Estado no aparecen como los actos de un su

jeto abstracto doedo el exterior de lao rolacioneo de clase,sino -

como la sanción do una relación do fuerzas establecidos coyuntural 

mento; refleja pues,la dominación del capital y descmpeíla un papel 

activo en la evolución ulterior de esas relaciones de fuerza ••• as! 

la evolución do las intervenciones del Estado van acompaíladas de -

un desarrollo de las luchas que tienen como meta el contonido de -

eue pol!ticas "sociales" y de una modificación do su contexto." 25 

En ese sontido,vemos que al Estado favorece el desarrollo do la ca 

pacidad do le clase dominante y por lo tanto,defino sus intereses. 

Así pues, la injerencia del Estado en lao movilizaciones urbanas 

por la reivindicación de un servicio póblico,como es el caso del -

transporto en Neza; modifica sustancialmente su contenido y forma 

ó en ocasionen logra aplacarlas con elementos ideológicos y a ve-

ces materiales. 

En tanto que la realidad del transporte póblico representa para 

loe usuarioe,una completa anarquía;loa permieionarioe por nu parte 

sólo están pendientes a sus intereses particulares,puee hasta aho 

re no han mostrado un verdadero interés para reorganizar el servi

cio conforme a las necesidades sociales. 

Para conocer más concretamente las necesidades y demandas colee 

tivae del transporte público en Ciudad Nezahualcóyotl y los hechos 

do violencia que se desarrollan por le deficiencia y al abuso de -

los prestadores de ose eervicio,citaremos los grandes disturbios -

que so originaron a principios do 1980,como consecuencia del aumen 

to de los pasajes. En donde resalta la intervención de loe colonos, 

los partidos pol!ticos,las organizaciones y le injerencia del Esta 

do. 
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Eaa situación conflictiva comenzó el 29 de enero de I9BO,cuando 

las autoridades estatales declararon oficialmente un nuevo aumento 

un los precios del pasaje; quo fu6 de 2 a 3 pesca en los autobuses 

do segunda clase "los chimecos" y de 3 a 4.50 los de primera "los-

delfines•. 

Ante esa medida,los colonos secuestran algunao unidades en se-

ílal de protesta•-hicieron una manifestación que congregó a cerca -

de 20 mil ciudadanos en el Palacio W.unicipel para demandar la re-

ducción de tarifae. Por lo que 1200 pol!cias fueron concentrados -

en el municipio para evitar enfrentamientos entre colonos y chofe-

res. 

Por un lado,Tráneito local informó que hab!a más de trae millo-

nas de personas que se quedaron incomunicadas por el paro que hi-

cieron las linaos camioneras que dan el servicio entre las colo--

nías del municipio y la Ciudad de máxico,llegando ese día sólo a -

loa l!mitas del O,f• Declaró que la ~edida fué tomada ante el te--

mor de que continuaran loe aecuoetro8 de autobuses. Por otro,la 

Cruz Roja local,declaró que en tan s6lo tres días se dieron enfren 

tamientoe entre colonoe,permisionarios y policías,con un saldo de-

200 pereonae lesionadas. 

La Dirección de Tránsito del Estado de máxico declaró que,"no -

se dará marcha atrás en el alza del costo del pasaje en las líneas 

camioneras ya quo las nuevao tarifas,fueron acordadas por el go-· 

bierno del Estado,el Departamento Central y la Secretaría de Comu

nicaciones y Transportas.n 26 

El 3 de febrero,se realizó otra manifestación en la que partici 

paran más de I00,000 colonos en una marcha que culminó en el Pala• 

cio municipal,estuvo encabezada por el Pcm,el PRT,el PST,la UNICON 

26.- Uno más Un~,3 de febrero de I9BO 
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y la CNOL 6sta9 trataron de entrevistarse con el prosidente munici 

pal Jos6 Luis García,pero sin lograr au objetiuo,por lo que entra-

g~ron ~n µlie~a petitorio a la Secretaría General,en donde exigían: 

- Inned!ata regularización del servicio da transporte. 
- Derogación del aumento del pasaje. 
- 50% de doscuento para los estudiantes. 
- Introducción de sistemas de transporte colactivo barato y efi-

ciente- metro 6 Trolebds. 
- mejores condiciones do trabajo para loa choferes de les líneas. 

municipalización del transporte,con el control de los mismos -
trabajadores. (27) 

Seílalaron ademós,que los permisionarios de la línea San Lorenzo, 

Vaso do Toxcoco,San Rafael,los chimecoo y delfinoa,aumentaron 'a -

la brava' el precio del pasaje hasta an 75%. Solicitaron que se re 

gularizara el servicio ya que el municipio se quedó sin transporte 

y los usuarios tenían que pagar hasta 20 pesos por persona a 'pose 

ros' que realizaban corridas del metro Zaragoza haota los l!mites

dol Estado de méxico. 

La participación del Estndo en el movimiento se hizo notable, y 

con el pretexto de evitar nuevos enfrentamientos~todas las colo~-

nias del municipio fueron vigiladas por policías a bordo de dife

rentes corros. Al respecto,Ismael L6pez de la Federación de Colo-

nos manifestó qua ee vieron obligados a seguir m4todos violentos; 

por el aumento del costo del pasaje y qua los cuerpos policiales -

se "aprovecharon de la situación para reprimir y golpear a más da-

300 vecinos." 28 

[l presidente municipal José Luis Garc!a,asegur6 que el conflic 

to se convirtió en un medio de lucha de los diferentes partidos po 

líticos,por el control de los 800 mil priístae del municipio,que -

el alza del pasaje sólo fué un pretexto utilizado por los grupos -

políticos ttpara esgrimir sus banderas." 

27.- Uno mos Uno, 4 de febrero da 1980 
28 .- Uno m~s Uno, 6 de febroro de I 980 
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Por su parte,el permisionario Fernando García declaró que "los

dueílos de las unidades no reducirán los precios y que def!nitiva-

mente sostendrán lae nuevas tarifas,autorizadas por Tr6nsito ••• loa 

autobuses qua circulan tienen un itinerario 6nico: de la merced a

loa límites de Nezahualc6yotl para evitar que sean atacados,n 29 

Los colonos del municipio acusaron a sus diputados de no sumar-

se a la protesta por el aumento de loe pasajes. Y a través de Beni 

to Solía Trejo,Secretario del interior de la Federación de Colo---

nías de Nezahualcóyotl,comunicaron que habían pedida audiencia al-

Gobernador del Estado Jorge Jiménez Cant6,pero sin conseguirla. 

Por otra lado,Nezahualc6yotl es el dnica municipio del País qua 

se encuentra representado por 13 diputados: IO federales y 3 loca

les. Sin embargo, Solía trajo dijo que "cuando las autoridades de 

Tránsito autorizaron un aumento de tarifas a loe permiaionarios,-

buscamos a los diputados en la Cámara para que participaran en la-

protesta del pueblo,pero dijeron que por el momento tienen muchas-

comisionas y no puedan atender esos problemas ••• Hacen sus campa~as 

y después no vuelven al municipio."3º Loa trece diputados están -

afiliados al partido oficial. 

Al respecto,Odón madariaga diputado raderal y líder del Comitá

Restaurador da Colonoe,acusó en Toluca al presidente municipal de 

"engañar a loe colonos con la promesa de qua va dialogar con sllos, 

- deslindó responsabilidades y consideró que -es Tránsito Estatal 

el que ordenó al alza y por lo tanto,el que puede y debe rosolver

el problema,el presidente municipal no tiene facultades parB eso." 

29.- !bid. 
30,- yno moa Uno, 7 de febrer~ de I9AO 
31.- bid, 

31 
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Otro diputado federal,Juan ~lvarado Jacco(presidente municipal

hasta !964) acus6 en Nezahualcóyotl al gobernador del Estado,"de • 

actuar con debilidad y dijo quo las concesiones son propiedad del 

Estado,quien tiene facultades para cancelarlas cu3ndo se afecta un 

servicio público ••• subrayó que el gobierno estatal actúa con pater 

nalismo en el conflicto del traneporte,que sigue igual desde hace-

12 días,cuando se anunció de las alzas,n 32 

El paro del transporte en Nezahualcóyotl,provoc6 cuantiosas pér 

didas económicas en la zona tndustrial de Naucalpan. Por lo que 

los colonos dijeron que el municipio se encontraba incomunicado y 

qu~ los culpables directos fueron las autoridades ya que no actua

ron con energía. Ante esa situación,los habitantes tenían que cami 

ner más de 3 km. para abordar un autobús que los condujera a sus -

centros de trnbajo, 

Ese ambiente conflictivo Púra los colonos de Nezahualcdyotl me

dio terminó el 13 de febrero del mismo aRo,ein embargo,no con una 

situación favorable para ellos,sino para los camioneros, Gracias a 

que el Estado les proporcionó todas las facilidades,como se pudo • 

observar a lo largo de los hechos, 

En el transcurso de esas demandas colectivas por ol transporte

público en Neza,hubo manifestaciones violentas en las que se expre 

s~ron diversos agentes sociales como los colonos,las autor!dades,

los partidos pol!ticos,los choferos,los permisionarios- conocidos

como el pulpo camionero -y hasta la iglesia¡. Podamos destacar ol

papel del >.stado,que fuá el de legitimar y justificar sus acciones 

ante la soclodad on general. Pero realmente se notó ol apoyo quo -

dió a 109 interesas del sector m~s fuerte econ6micamente,on este -

caso a los concoeionarios del transporte,cuondo la situación se --

32,- Uno más Uno, IT de febrero do 1980 
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volvió más cr!ticu,aparentando intervenir en favor de la conserva• 

ción del orden y protección de la colectividad. 

Pero el problema no terminó ahí como era de auponerse,ya que -

loa camioneros siguieron violando las tarifas,las organizaciones -

populares pidieron que ae municipalizara el servicio ó que laa con 

ceaionas se les otorgara a otras líneas camioneras para que dieran 

mejor servicio. También plantearon la introducción de trolebuses a 

Nezahuelcóyotl y una investigación del alza de tarifas,en donde -

exigían la aplicación de multas do I,OOO a s,ooo pesos a todas lae 

unidades que violaran la tarifa establecida. 

Sin embargo,se hicieron eeas declaraciones para apaciguar a los 

colonos descontentos,pero en la práctica nada de eao ae cumplió ya 

que el Estado una vez más ea vió imposibilitado para aceptar todas 

las demandas colectivas,al aplazar y prolongar la problemática. 

No obstante el movimiento popular,los colonos mostraron grandes 

limitaciones ya que generalmente tienen una baja conciencia criti

co-política- que en gran parte se debe a la heterogeneidad de los 

habitantes de Neza,que en los 6ltimos años se acentúa cada vez m6s, 

y en la que se refleja con gran claridad,al doeconocimionto de loa 

problemas a los que se enfrenta diariamente como fuerza de trabajo 

para poder satisfacer sus necesidades y sus demandas para el consu 

mo colectivo. Por lo tanto aon preea f6cil de la manipulación da -

partidos pol!ticos 6 do organizaciones controladas por el (atado. 

Pero por encima de todo eso,se demuestra el poder económico y -

político que ejercen los permisioanrioe a nivel mun~cipal y eeta~

tal. 
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3.- EL moNOPOLIO DEL TRANSPORTE PUBLICO DE PASAJEROS EN EL mUNICI 
PIO DE NEZAHUALCOYGTL. 

En este capítulo bAsicsmente se analize la estructura adminis--

trotiva y el funcionamiento del servicio do las empresas de autobu 

eee dol ~unicipio de Nezahualc6yotl,sus principales caracteríeti~

cas y la 16gics de operación de los agentes que manejan este medio; 

los parmisionarios y los choferes. 

Aquí se destaca qua do acuardo a la lógica de funcionamiento de 

este tipo de transporte que prestan los particularea,se desprenden 

algunos de los elementos que de una u otrs forma intervienen en la 

conformaci6n del problema. 

Al transporto p6blico lo podemos caracterizar como; un sistema 

de rutas fijas y disponible para todas aqu6llas personas que estén 

dispuestas a pagar una tarifa prsastablecida,ya sea por las empre

sas privadas 6 por el gobierno. 

Así,al transporte colectivo de personas en el Estado de mdxico 

se le ha caracterizado como un servicio suburbano,el cual es pres-

tado en lH zona Norte y Oriente del AmCm por agentes particulares. 

En donde el exceso de demanda del servicio,la ineficiente adminis-

traci6n de las empresas y la falta de controlee adecuados por par

ta del Estado,hace que se carezca de un orden con respecto a tari-

fas,frecuencias,recorridos,se9uridad,eficiancia y comodidad para -

los usuarios. 

En el municipio de Nezahualc6yotl concretamente,el servicio de 

tronsporte público lo efectúan autobuses de empresas camioneras -

particularee a las ~ue se les ha denominado "monopolio 6 pulpo ca

mionero" de Neza. Los colonos identifican a los camiones de esas -

línoao con el nombre do "chimocos• y ósto seg6n opinión de loe 
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usuarios,por lo desaseado de lao unidades y porque antoriormonte -

estaban pintados de un color 'amarillento'• 

Esas empresas de traneporte no permiten la introducción de nue

vas líneas en el municipio,pues ellas acaparan las concesiones pa

ra sor las ónices que controlen el earvicio er1 todo el &reo de Ne-

zahualcóyotl. 

El'pulpo camionero' de Neza,haeta 1979 estaba constituido en -

tan sólo 3 empresas que eran: la Aviaci~n Colonias del Vaso de Tex 

coco; A.Civil Caracol Chi~alhuacan Colonias dol Vaeo de Toxcoco y 

Autobuses méxico~iudad Nezahualcdyotl. Contaban con !467 unidades 

entre todas. 1 Existía otra empresa,la "ffiartínez do la Torre y Ane

xas" pero ésta ora del O.r. y sólo daba servicio sobra la ~v.Texco 

co,paralela a la Calzada Zaragoza. Por lo que se raduc!a a una pe

queNa porción de loa usuarios del municipio. 

Cabe destacarse que en los aMos eeNalados,s6lo había servicio -

de segunda clase en todas las l!neae del transporte de Neza. 

Para 1990 continóan las mismas empresas con un total de 2630 

unidades en funci6n 1 pero la gran mayoría de ollao en mal estado. • 

Es en ese aMo también,cuando las a~presas camioneras introducen el 

servicio de •pri~era cloee• de tipo delf!n,que no tuvo otra finali 

dad qua la de cobrar una tarifa elevado y hacer un recorrido más -

corto que las unidades do Za,clase,pues sólo llegan hasta la esta

ción del metro Zaragoza y actualmente hacen 18 misma operación al 

paradero Pantitlán en el D.F. 

Es qüizis el ónice ª"º tambián,en que las empresas reportan el 

ndmero da unidades y la categoría que posee cada una. Ya que en 

ª"ºª anteriores no se daba su número y recientemente tampoco se 

I.- A.Justo, op.cit. 
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menciona cuántos autobuses funcionan en coda empresa,ni cuántas 

son de primera y segunda clase 6 localoa.Sino que so proporciona -

las mismas cantidades de años anteriores. 

Así para 1900,el servicio de transporte p6blico de pasajeros en 

Nezahualcóyotl,estaba constituido de la siguiente forma: 

CUADRO No. I 

CAmlONES DE S~R~ICIO URBANO 
RUTA. RAZON SOCI~L. 

2 AUTOBUSES mEX!CO/CD. 
PlEZAHllALCOYOTL 

3 S~N RAFAEL AVIACION 

4 

16 

AVIACION COLONIAS DEL 
VASO DE TEXCOCO, 

mARTINEZ DE LA TORRE Y 
NEX.:\S. 

EN NEZAHUALCOYOTL. I9BO 
CATEGORII\. 
UNIDADES DE Ia.= 20 
UNIDADES DE 2a.# I20 
UNIDADES LOCALES 6 

UNIDADES DE Ia.• I90 
UNIDADES DE 2a.a IOOO 
UNIDADES LOCAL2S 20 
UNIDADES DE Iae= 700 
UNIDADES DE 2a.: 600 
UNIDADES LOCALES 100 
IS UNIDADES. 
* entran al municipio. 

FUENTE:P,'\llORAmICA DEL muNlCIPIO DE CIUDl\D NEZAHUALCOYOTL. 
Estado de máxico,1980 

Con la municipalización del transporte en el D.F. el 25 de sep

tiembre de 1981,desaparecs la línea martínez de le Torre. 

Entre 1981-1983 se forman dos empresas ~ás,las cuales se suman 

a las ya existentes y se constituyen en las 5 empresas camioneras

particulares que hasta la actualidad siguen dominando en lo que ee 

refiere al transporte colectivo por autobús en el municipio de Ne-

zahualc6yotl. 

Es importente señalar que esas dos nuevas empresas no vinieron-

de fuera del municipio 1 sino que se formaron da la separación de al 

gunos parmisionnrios de las líneas ya existentes,debido al descon

tento y problemas económicos suscitados entre representantes y sus 

agre111iados. 
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A continuación ee da la relación de las S empresas particulares 

del traneporte~sus repreaentantes,rutaa,el número de unidades qua-

tenían registradas en I~83 y en operación: 

LINEA - 040 
AUTOTRANSPORTES mEXICO CIUDAD NEZAHUALCOYOTL,s.n. DE c.v. 
RE~RESENTANTE1 SR.RAUL LOPEZ ANAYA. 

RUTAS: 
CLAVE. 
252 
253 
254 
255 
256 
257 
258 
259 
260 
261 

252-261 

COL.LA ESPERANZA - mTO. SN.LAZARO 
COL.mARAVILLAS - ffiTO. SN.LAZARO 
COL.LA PERLA - mro. ZARAGOZA 
COL.ESPERANZA - mTo. ZARAGOZA 
COL.AGUILAS - mTo. ZARAGOZA 
COL.VIRGENCITl\S - mro. ZARAGOZA 
COL.ROffi[RO NEZA - mTO. ZARAGOZA 
COL.SOR JUANA - mTo. ZARAGOZA 
COL.AURORA - mTo. ZA1AGOZA 

No.mUNICIPIO. 
317 

COL.VICENTE VILLADA - mTo. ZARAGOZA 
TOTAL1 IO RUTAS. 

LINEA - 041 
AUTOTRANSPORTES SERVICIO AVIACION COLONIAS VASO DE TEXC~co,s.A. 
REPRESENTANTE1 SR.RICARDO HERNANDEZ BARRERA. 

RUTAS: 262-273 
CLAVE 

ESPERANZA Km.II/2 - mTo. 
No.mUNlClPIO. 

262 SN.LAZARO 317 
263 COL, ffiARAVlLLAS - rnTo. SN.LAZARO n 

264 ROmERO VIRGENCITAS- ffiTO. ZARAGOZA 11 

265 ROmERO NEZA - mTo. ZARAGOZA n 

266 SOR JUANA - mTo. ZARAGOZA " 
267 AURORA II/2 - mm. ZARAGOZA n 

266 VILLADA - mro. ZARAGOZA n 

269 ESPERANZA CALLE 7 - mTo. ZARAGOZA ,, 
270 LA PERLA - mTo. ZARAGOZA n 

271 AGUILAS - ffiTO. ZARAGOZA n 

272 AURORA - CARRETERA TLAHUAC CHALCO-
CUAUTLA CHALCO. n 

273 AURORA - SN, ffiIGUEL.XICO 11 

TOTAL: 12 RUTAS. 
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LillE~ - 047. 
AUTOTRANSPORTES AVIACION CIVIL-CARl\COL-CHimALHU~CAN COLCNIAS Vl\SO 
DE TEXCOC0,5,1\,DE C,V, 
REPRESENTANTE: ~R.GUl\DALUPE LDPEZ. 
RUTl\S: 274-204 
CLAVE No.mUNICIPIO. 
274 COL, ESPERANZA - mro. SN.LAZARO 317 
275 CGL. LA PERLA - íiiTO. SN.LAZARO " 276 COL. mAF"lAllILUS - mro. SN.LAZARO 
277 COL. ESPEílANZ,, - mro. ZARAGOZA " 278 ROmERO VIRGENCITAS - mro. ZARAGOZA " 279 l\GUILAS TEFOZANES - mro. ZARAGOZA n 

280 COL. SOR :JUANA - mro. ZARl\GO:U\ n 

281 LA .l\llRDRll Km. II I/2 - mro. Zl\RllGOZA n 

202 COL.VICENTE VILLADA - mro. ZMlAGOZA " 283 COL. RDmERO NEZA - mro. ZARAGOZA " 284 LOS REYES LA PAZ - mro. SN.Ll\ZllRO " TOTAL: II RUTAS. 

LlPlEA - 043 
1\UTOTR ANSP ORTES UNIDOS mEXICO CIUDAD NEZAHUALCOYOTL-CHI~ALHUACAN, 
5.1\,DE C.V. 
REPRESENTANTE: SR. EZEQUIEL llALDIVIA. 
RUTAS: 285-294 
CL/\'/E 
285 
286 
207 
280 
289 
290 
29I 
292 
293 
294 

VILLADA 
. \UR Dfrn II 1/2 
l.1\ PERLA 
mARl\ITILLl\S-SOL 
R0111ERO NEZA 
ROmERO VIRGENCITAS 
ESPCRANZI\ 
SOR :JUANA 
l\L.UILl\S TEPDZAN[S 
. l\URDRI\ Km, 14 

LINCI\ - 044 

- mro. ZARl\GOZ/I 
- mro • 5N.LAZ!IRD 
- CITO. ZARAGOZA 
- r:lTO. SN.LAZARO 
- mro. ZAR AGDZA 
- mro. ZARAGOZ.I\ 
- mro. ZARAGOZA 
- mro. SN.LAZ1\RO 
- mro. ZARAGOZA 
- mro • SN.LAZARO 

TOTAL: 

AUTOTRl\NSPORTES RUTAS DEL ORIEllTE,s.c.L. 
REPR[SENTMlTE: SR. FRANCISCO CASTILLO GUZmAN. 
RUTAS: 295-304 
CLl\VE 
295 ESPERANZA - mTo. ZARAGOZA 
296 SOR JUANA - mro. SN.LAZARO 
297 ~GUILAS TEPOZANES - mTo. ZARAGOZA 
298 ROillERO NEZA - mro. ZARAGOZA 
299 ílOmERO VIRGENCITAS - mro. ZARAGOZA 
300 .~UROR;' II I/2 - mro. SN.LAZARO 
301 i\URDRA KM. !4 - r.no. SN. LAZAR O 
302 VILLl\011 - mro. ZARAGOZA 
303 1'1~RAVILLAS-SOL - mTo. SN.LllZllRO 
304 LI\ PEHLl\ - mTo. ZARAGOZA 

TOTAL: 

No.mUNICIPIO. 
317 

n 

" 
" 
" 
n 

" n 
n 
11 

IO RUT.1\5. 

No.'llUNICIPIO. 
317 
" 
" n 

n 

" 
" 
" 
" n 

IO RUTAS. 
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UNIDADES EN OPERACION POR EmPRESA Y RUT.I\: 

EMP. R.C. * U.REG, U.EN DP. EmP. R,C. U.REG. U.EN OP, 

040 252 149 015 041 262 460 ººª 253 149 014 263 460 008 
254 149 OII 264 460 ººª 255 149 009 265 460 009 
256 149 009 266 460 007 
257 149 012 267 460 006 
258 149 ººª 268 460 009 
259 149 007 269 460 007 
260 149 009 270 460 017 
261 149 012 271 461 030 

TOTAL 106 2'i'2 460 007 
273 460 DIO 

TOTAL 126 

EmP. R .e. U.REG. U.EN OP. EmP. R.c. U.REG. U.EN OP. 
042 274 701 030 043 285 132 006 

275 701 012 286 132 006 
276 701 012 207 132 007 
277 701 012 2BB 132 ººª 278 701 009 209 132 009 
279 701 027 290 132 OII 
200 701 006 291 132 007 
2BI 701 009 292 132 009 
282 701 015 293 132 006 
283 701 OII 294 132 ººª 284 701 DIO TOTAL 077 

TOTAL 153 

EmP. R.C. U.REG. U.EN OP. * Total por Eaprese. 
044 295 127 012 

296 127 007 EmP.= Empresa. 
297 127 005 R.C,: Ruta y Clave. 
298 127 007 U.REG •• Unidades Registradas. 299 127 009 
300 127 006 U.EN OP,: Unidades en Opera-· 
301 127 007 ci6n. 
302 127 009 
303 127 ººª 304 127 008 

TOTAL 078 

íUENTE:COMIS10N DEL TRANSPORTE DEL ESTADO DE mEXICO. COTRE:m. 
diciembre de 1983. 



CUADRO No. 2 

EMrRESAS DE ~UTOBUSCS CONCESiílNRDAS POR EL ESTADO DE MEXICO, 

ZONA NUm, CONCESIONES CONCESIONES UNIDADES 
FEDERALES ESTATALES 

VALLE cunuTITLAN-TEXCOCO. 
PENrTRqN AL o.F. 72 2070 6348 6558 
VALLE CUAUTITLAN-TEXCOCO. 
NO PENETRAN AL n.F. IS 4I9 417 

TOTAL 87 2070 6767 8975 

•- Las diferencias ea deben a las Unidades con doble Concesión. 

FUENTE;Co~isi6n del Transporte del Estado da máxico. CDTREM. 
diciembre de 1963. 
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* 

Estas empresas rle transporte funcionan generalmente con 2 tipos 

de concesiones que ellas llaman Concesión Mixta; la Federal y el -

Estatal. En ose sentido,las características que tienen "son lega--

les y muy v~ri9das,ya que leR autorizaciones con que prestan el 

servicio pueden obtenerlas t3nto del Estado de máxico como del Die 

trito Federal 6 de la S,C,T. aún cuando no existe un acuerdo escri 

to por parte de las autoridades mencionandae,lo hay tácitamente pa 

ra oua al funcionanmiento de las e~presas del transporte se efec-• 

túe indiscriminadamente en la zona de influencia de cualquiera de-

ellas,suponiando que los permisionarios se sujetan a las restric-

ciones qua cada una ne las autoridades les ~arcan." 2 

Pero todo eso origina una gran prohlemática,pues al no haber un 

estricto control ni una coordinación entre las dependencias que ex 

piden lns Soncesiones,los psrrnisionarios no respetan los lineamien 

tos que les marcan,sobro todo on recorridos y tarifas,así "cuando-

los pasajeros protestan por lo elevado de la tarifa y so les ad--

vierte que present,rán su queja ante las autoridades,para cubrirse 

2.- ~ngel molinero, El transporto pó~lico en la Ciudad ne m6xico: 
Integración Institucion~l. Tésis,Univorsidad Anáhuac. 
•éxicc,1980 p.~s 
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muchos de los chofores,dicon quo los dueños de los camiones les 

dan boletos ~n los ~ue no se indica el precio del pasaje,'por lo -

que nosotros cobramos lo qu8 se nos indica en la linea•,n 3 Este --

~lamento es us3do muy frecuentemente y caractor!stico en cualouia-

ra do las líneas que recorren Ciudad Nozahualcóyotl. 

El aervicio que brindan on el municipio,lo inician por lo regu-

lar a las 4 de la mañana y lo concluyen a las I2 de la noche. Aun

que hay algunas unidades que trabajan h1sta la I.30 de la madruga

da,sin embargo; a esas horas la tarifa y la ruta la establecen loe 

choferes a su criterio,ol precio del pasaje varía do entre 60 y 80 

pesos(I984) por persona y por lo regular el servicio es de la esta 

ci6n del metro Zaragoza 6 Pantitlán. 

Por otro lsdo,cuando el pesaje no es suficiente para llenar el-

camión en alguna ruta,el chofer puede cambiar de parecer y eligir 

otra libremente donde ofrezca más pasajeroa,aunque los usuarios 

protestan. Pera ello llevan 4,5 6 más amigos que se encargan de ha 

car cambiar de parecer a las personas descontentas,por medio de la 

violencia. 

Sin embargo,cuando suceden los asaltos a los usuarios en las •• 

unidades,los acompañantes del chofer no hacsn nada por evitarlo,ya 

que la mayoría da las veces son amigos de los asaltantes. 

Pero el servicio que prestan los choferes a altas horas de la -

noche y la madrugada,no es porque realmente tengan conciencia del 

problema de transporta de loe usuarios a esas horas,sino que obede 

ce a las siguientes causas: algunos choferes ~anifiostan que reali 

zan osos viajes,porquo de alguna manera tienen que desquitarse de-

4 aue patrones. Ea decir; como loa permisionerios les dan sueldos -

3.- Excelsior, 6 do junio de 1981 
4.- Entrevistas y pl6ticas con loe choferes del transporte da Nez& 
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bajos y casi sin ningun3 prestaci6n sociel,puss trabajan 24 horas 

s&guidas y 24 desc3nsan; s6lo lea dan el 25% de los boletos vendi-

dos,nu lo~ ¡1ag<ln horas extras,al rededor del 80% de los choferes -

na t~anon Seguro 5ocial,mucho menos gozan de vacaciones ni de re--

parto do utilidadas 6 aguinaldo y en algunos casos s6lo reciben de 

5 a 6 mil pesos al a~o,los de más antigDedad. 

Por otro lado, los choferes pagaban 30 pesos diario3 por la tar-

jeta de control de las vueltas y una cooperación para la fianza en 

caso du accidentes. Sin embargo,se supone que para ello yn existe

un fondo que los chofares depositan al entrar a trabajar en cual-

quiera de las l!neas,esa cantidad varía entre IS,000 y 20,000 pe-

sos pero ese dinero nunca lo utilizan y nadie sabe su paradero. 

Ante tal situaci6n de trabajo,los choferes se hacen "justicia -

por su propia mano",pues su Sindicato pertenece a la C.T.m. y no -

109 brinda el apoyo que requieren. En cuanto al Sindic~to Indepen-

diente,óste no tiene la fuerza euficiente-.para imponerse y ayudar 

a los choferes,debido a que so le ataca constantemente. As! pues,

loa choferes tienen que aventurarse a no ser sorprendidos trabajan 

do a esas horas de la noche pues de eer as!; son suspendidos por -

su, patrones ain ninguna liquidación. Pero pese a ~sto,los chofe-

res declaran "hay que arriesgarse". 5 

Es importante señalar que el transporte en Nozahualc6yotl,está 

mal distribuido puos los autobuses sólo recorren algunas avenidas

del municipio y sobre todo las que están pavimentadas,concentrando 

so la circulaci6n y la conpetencia por el pasaje en la misma ruta. 

Pero ósto responde a la lógico do funcionamiento de las empresas -

del tran2porte,en perju~cic do la poblaci6n usuaria. 

S.- Ibid. 
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~STílUCTURAS ADmINISTRATIVAS DE LA EMPR[5A DEL TRA~S~CílTE. 

La estructura y funcionas administrativas de las e~presas quo -

funcionan en Nezahualc6yotl,tienen características muy particula-

res en contraposición con cualquier eetructura administrativa del 

transporte. Aeí, Angel molinero en su estudio sobre el transporte

público do la Ciudad de méxico; distingue cuatro tipos de estructu 

ras administrativas y sus principales funciones que eon las si--

guientes: 

I.- ASOCIACIONES DE TRANSPORTE. 

Se li~itan a contratos en relación a tarifas conjuntes y a la -

distribución de ingreooe recolectados comúnmente. Este tipo de aso 

ciaciones son deoeablas en situaciones donde los socios no compi-

ten entre sí y no comparten el &rea de acción sino quo se limitan

ª hacer conexiones entre terminales. 

2.- comuNIDADES DE TRANSPORTE. 

Son las que se unen on el cobro de una tarifa común y coordinen 

sus rutas y horarios. Si ea presente la necesidad compartan 6 in-

tarcembian equipo. Su aplicabilidad queda reducida a sistemas con

veh!culos similares debido al intercambio existente, 

3.- f"EDERACION DE TRANSPOílTE. 

Esta estructura establece una adMinistraci6n formal que funcio

na en forma de fedsración,delegándooele ciertos poderes relativos

ª la planeación,tarifas y distribución dol ingreso, 

4.- UNION DE TRANSPORTE. 

C.sta situación se presenta donde secciones de compañías 6 compa 

ñíae enteras se unen con otrasfya sea operando como subsidiarias 6 

perdiendo completamente su identidad. 
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P1INCIP~Lrs FUNC!OfJES DE UNA ESTRUCTURA ADMINISTRATIUA. 

Estas son la quo muydr interée e importancia tienen en una em-

prosa de transporto público: 

- PLANEACION,- Sirve para establecer lineamientos de acción,objeti 
vos y eetratégias para lograr metas de caracter!sticae tácnicas,-
finuncierae y económicas. 

- ORGANIZAC!ON.- Consiste en proveer de todo lo que es necesario -
para su funcionamiento: capital,personal y equipo. 

- DIRECCION.- Es la que hace funcionar al cuerpo organizativo. 

- EJECUCION.- Tiene como función el llevar a cabo todo lo propues-
to por el grupo de planeación dentro de ciertos programas estable
cidos. 

- CONTROL.- Coneiste en comprobar si los resultados ocurren canfor 
me al programa adoptado. Tiene además por objeto señalar las fal-
tas y errores n fin de que se puedan reparar y evitar su repeti--
ción. 

- COORDINACION.- Tiene como obligación el integrar de manera armó
nica todos los actos de una ó varias empresas con el objeto de fa
cilitar el funcionamiento conjunto de la estructura. 

Sin embargo,an la estructura administrativa de las empresas de 

Nezahualc6yotl no tiene cabida ninguna de las anteriores funciones 

que debería tener ese sector. Ya qua su composición se da de la si 

guiente forma¡ Todo el ~anejo de las empresas recae en tan sólo 

unas cuentas poreonas que son los Representantee,conetituyendosa -

en el Presidente de la L!nea,el Secretario y el Tesorero. Debajo -

de 'stoe est6n los permisionarios agrupados en lo qua ellos llaman 

la mesa Diroctiva,cuya principal función ee: Designar a los ropre-

sentantss y elaborar reuniones para cuestiones de alzas de tarifa~ 

sueldos de choferes y otros conflictos de la línea. Al rezoecto,al 

gunon choferes manifestaron qus esas reuniones de los per~isiona-

rios no tienen buen término,ya que en ellas "sólo se dedican a ma

nifestar sue rivalidades entre ellos y sus representantes y de los 

demás problemas nunca se resuelvo nada. Adem6s las realizan en res 
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taurantes ó casas particulares y en donde al final termina siendo

otra cosa,por eso nunca hay solución a los problemas,incluso de -

ellos mismos." 6 

En general se puede decir que entre las S empresas del transpor 

te público de Neza,no existe una coordinación para el buen funcio

namiento del servicio y sólo se ponen de acuerdo en loe momentos -

de una nueva alza de tarifas. Y por el contrario se da una riveli-

dad y competencia por el control de las zonas y rutas. Algunos par 

misionarios informaron qUe "mientras en algunas empresas se les co 

bra al rededor de BOO pesos por le tarjeta del autobús,trabajo o -

no,en otras no sucede lo mismo y sólo se paga si el camión está -

trabajando,pero no cuando está en el taller."7 

Un rasgo característico en todas esas emprasas,ee que los repre 

eententes imponen a sus afiliados; los permieionarios,cooperacio-

nee y cuotas pare lea cosas mós diversas,eparto de las obligato-

riae que marca la Ley. 

Por su parte las empresas argumentan que esas cooperaciones y -

en general el dinero que aportan los permieionarioe,aon como un -

fondo económico que se utiliza en caeos de accidentes en cualquie

ra de las unidades y para ayudar a loe choferes en los conflictos. 

Sin embargo,en la realidad no sucede así ya que cuando ocurre un -

choque de la unidad con otro ca~i6n ó automóvil perticular,la ma-

yor do las voces los choferes de eetns líneao,e~~~pan y cuando no 

lo hacen; los deílos los tiene quo pagar el dueílo del autobós y en

muchos casos,e6lo la mitad,pues la otra la paga el chofer ya que -

si no lo hace es despedido 6 lo dejan solo con el problema. Para -

sustituírlo,loe permiaionarios contratan a otros choferes oue axis 

6.- Pláticas con choferes y propiotarioo de autobuses de Neze. 
7.- r.ntrevietas y pláticas con pormisionarios del tr~nsporte. 
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ten en les línoas pero quo no tienen un patrón fijo; es decir,tra

bajan en sustitución de' algún chofor que es castigado 6 despedido. 

Así andan de una empresa a otra para conseguir trabajo,a este tipo 

de choferes les dan el nombra de "poetureros". 8 

Por otro lado,a los dueños de los camiones las conviene utili--

zsrlos pues as! no adquieren ninguna responsabilidad con ellos y -

en cualquier momento pueden suspenderlos ein problema alguno. 

En lo qua se refiere al manejo de los expedientes de cada par~i 

sionario y sus unidades,este asunto las empresas lo manejan inade

cuada~ente ó les conviene manejarlos de esa manera. En aste aspec

to,me tocó presenciar el cambio de papeles de compra-venta de una

unirlad que compró un amigo m!o,registrada en la empresa: 04- Avia-

ción Civil,Caracol-Chimalhuacan Colonias Vaso de Texcoco,S.A.de c. 
u. 

Resulta quo en el momento do hacer el cambio de propietario del 

autobús, al Tesorero de la línea sac6 una serie de pagos que según

~l,debia el dueño anterior con respecto a tarjetas y permisoa,de -

años anteriores. Dijo que antes de proseguir el trámite se cubri-

rian esos pagos,ya fuera el dueño anterior 6 el comprador pues si 

no ee liquidaba el adeudo en esos momentos; él mandaba parar la w. 

unidad. Esto a pesar de que el vendedor argumentaba que osos pagos 

ya loe había hecho,de otra forma el camión no hubiera podido traba 

jnr. Sin embargo,el Tesorero decía que el no tenía nada apuntado -

al respecto, ~sí pues,no fu6 posible justificar que ya se hab!a pa 

gado,pues en aquál entonces al due~o no le extendieron ningón reci 

bo y s6lo se 9punt6 la c~ntidnd del pago en un papel cualquiera,di 

jo el vendedor. 

B.- Información obtenida a travós de las pláticas y entrevistas -
con los choferes del transporte de Noza. 
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Ante osa situaci6n,mi amigo so hizo responsable de pagar los 

adeudos que el Tesorero decía,pues el anterior dueílo se negaba a -

volver a pagar. 

Cuando llegó el momento en quo mi amigo le pirli6 al Tesorero de 

la l!noa el expediente dol autobús,áete buscó por todas partea sin 

encontrarlo,por lo que entonces se limitó a decir; ••• "bueno,pues -

como el expediente de eete camión no ae encuentra,entonces le hace 

mas uno nuevo y todo arreglado ••• " ffii amigo y yo preguntamos quo -

si no habría alaún problema después de eeo,a lo que el Tesorero --

respondió que no,porque 61 se encargaría de que no existiera y que 

adem6s por eso firmaba el nu~vo expediente pare que nadie dudara. 

Y as! se hizo. 

Después nos enteramos por modio de otros dueños do camiones,que 

esa misma unidad estaba registrada con otro n6mero y además era de 

servicio local(color azul) y no for~neo(color verde) como so pre--

tendía que era. 

Algunos permisionarios dijeron ••• "siempre sucede lo miemo,loe -

Representantas 6 las Secretarias hacen 'perdodizo' loe papelea pa-

ra sacar más dinoro a los due~oa de los camiones que a resumidas -

cuentas son loe que pagan todo ••• Y de no ser por noeotroo que loe

elegimos,ellos no tendrían lo que tienen,basta ver los autom6viles 

último modelo que trnon;incluso algunas Secretnrias 1 y demás perte

nencias de los que se hncon." 9 

Debido a esos mulos manojos y fraudes cometidos por los ropre--

sontantoe do las líneas,muchos pormisionarios y en oste caso los -

que poseen más unidades y e3trochas relaciones amistosas con loa -

político~ do la [ntidad,decidioron separarse do las antiguas líne-

9.- entrevistas y pláticas confidonciales con permisionarios y cho 
foros Jol municipio. 
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as de transporte para formar ollas mismos su propia empresa,que on 

un pricipio se denomina&an los "separados~. 

Otro acontocimionto que caus6 la separación de los permisiona•• 

rios rle sus líneas,fuá ol hecho de que las empresas debían varios

millones al Seguro,por lo que áste •e dedicd a recoger unidades do 

osas línees,sin importarla quien fuera al dueílo. Todo para presio

nar a las empresas y ver si de esa forma pegaban. 

L6gicamente,los m~s afectados fueron los pequeños permisionari

os que sdlo poseen une ó dos unidades; pues es su 6nico medio do -

subsistencia. 

[soe factores hicieron que en algunos d!as,loo dueños de los au 

tobuses loa escondieran y sólo prestaban el servicio unas cuantas

unidades en el municipio,con el consecuente desequilibrio para la 

población usuaria y la problemática para transportarse a sus traba 

jos. Sin embargo,pese a esa situación ni las autoridades municipa

les ni los partidos políticos de oposición hicieron nnda y se nota 

ron por su ausencia, 

EL SERVICIO LOCAL DE TRANSPORTE EN CIUDAD NEZAHUALCOYOTL. 

Este tipo de servicio empezd a funcionar dentro del municipio -

entre I979- !900, Los permisionarios de este transporte declaran -

que su principal función es; transportar a la gente que va de un -

lugar a otro dontro de Ciudad Nezahualcdyotl,que sirve a una gran 

población infantil que se traslada a sus escuelas y a las amae do

cnea prlncipalmento. 

El sorvicio comlonz~ a las 6-7 do la ma~ana y termina a las 7-B 

de la noche. Y si las unidades foráneas de Ia. y 2a,clase estún en 

~alas condiciones,ástas dol transporte local se encuentran en las-
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poores,tanto mecánicamente como de higiene,salvo dos 6 tras unida-

des no tienen esas características. Pero la gr~n mayoría represen-

tan una verdadera "chatarra". 

Las empresas argumentan que se decidió brindar ese servicio en 

Nezahualc6yotl 1 para ayudar a los habitantes a tran3portarse a un -

precio más económico ya que de no ser as!,los colonos pagarían el

costo del pasaje del servicio foráneo que varía entre 5 y 7 pesos 

más,en relación al local. 

Sin embargo,si bien es cierto que es más económico,esto de nin-

guna manera representa una ayuda ó un favor a los usuarios y colo-

nos,pues el servicio sólo recorre una avenida del municipio que es 

la Av.Chimalhuacan,pero en las do~ás vías no se da ásto. Aproxima-

damente hasta 1982 empiezan a circular en la Av.Pantitlán. 

Si fuera una ayuda de las líneae camioneras hacia los colonos -

como suelen decir; el servicio estaría repartido en las demás ca--

lles y avenidas del municipio y exiotir!a la preocupación de las -

empresas por ser m6s eficlentos,brindar un mejor trato a los usua

rios y contar con un mínimo de comodidad a higiene. Pero nada de • 

ésto suceda. 

Todo lo contrario a lo que los camioneros dican,resulta ser el 

sarvJcio local. Pues el verdadero motivo del surgimiento de esta -

transporta fué que,los permisicnarios quisieron seguir explotando 

a sus unidades viejas,que por el modelo y lae condiciones en que • 

se encuentran; las autoridades de Tránsito ya no las aceptaron pa

ra prestar el servicio foráneo de Nezahualc6yotl al D.r.* 

•- La información de este capítulo fuá obtenida a travás de la in
tegración directa y participante en el madio,de la proporciona
da por los choferes y permieionarios da las empresas camionerae 
de Ciud3d Nezahualcóyotl que accedieron a las plAtlcas y entre
vistas confidenciales. 
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Por lo tanto,los camioneros decidieron pedir permiso para im--

pl~ntar ol servicio local en el municipio. Pero no con nuevas uni

dades 6 al ffienos usadac pero en mojares condicionea,aino que some

tieron a una sobreoxplotaci6n a loa viejos camiones que ya no pasa 

ron la prueba en Tr6nsito. Esto servicio so caractoriza porque es

uno de los que más contamina el ambiente,tanto da humo como de rui 

dos,pues los autobuses ya no andan bián mocánicamonto,son bastante 

lentos y son conducidos en forma desordenada por los choferes- en 

algunss ocasiones menores do edad -,no cuentan con ningdn raglamen 

to para su funcionamiento. 

Basta observar esta servicio para percatarse do ello. Además a 

los pormisionarios les deja buenas entradas econ6micas,pues a pe-

aar de ser más barato el pasaje; realizan más vueltas que loa ca

miones de la y 2a clase y además cuentan con una gran demanda de -

usuarios en todo el día. 

Vamos puas,como el servicio de transporte masivo en el munici-

pio da ílezahualc6yotl lo han acaparado unas cuantas empresas,cons

tituyendose en un monopolio ~e maneja y explota libremente su 

irea de influencia. Pero cabe destacarse que esa situación as per

mitida por al (stado,ya que el gobierno es incapaz de brindar ese 

servicio a la población. Pero por encima de todo,se nota la influ

encia económica y política que tienen los ca~ioneros,elementoa su

ficientes para tener el poso y la fuerza que los ha mantenido por 

vurias d6cados triunfantes en toda la Entidad. 

Un servicio Me consumo colectivo como al transporte,ai es mane

jado por empresas particulares la mayor de las veces es ineficien

te pues la experiencia nos muestra quo tiene un sin ndmoro do co-

sas negativas en su funcionomiento,como es el caso de Nozahualcó--
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yotl. Y m&s aún cuando ol Estado no interviene pura tratar de sorne 

terlas al menos a sus lineamientoe dictados y en base e una efecti 

va planificación y ordenamiento en ol desarrollo urbano de la loca 

lidad 6 Entidad re~poctiva. Además do acuerdo a las demandas con-

cretas y a las necesidades reales de la población. 

La población usuaria en general ayuda acrecentar la problemáti

ca,pues al no estar concientizada del importante papel que desempe 

~a el transporte póblico en la estructura urbana,no lo utiliza ade 

cuadamente y lo destruye,sobre todo en la cuestión de higiene y -

comporta•iento en las unidades del servicio colectivo. 
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4.- LAS POLITICAS muNICIPALES ANTE LA PROBLEMATICA DCL TRANSPORTE. 
(1964-1984) 

Las políticas municipales de distribución y dotación de los ser 

vicios de consumo colectivo están ligadas conjuntamente con los -

progr~mae gonorales do desarrollo urbano estatales,sin embargo,eso 

conduce a privilegiar A aquéllas ~reas ó municipios que tienen una 

mayor importancia económica ó política an el Estado,en contrapoei

ci6n con aquéllos que sólo generan una gran cantidad de mano de -

obra cama en el caso de Ciudad Nezahualcóyotl. 

Esa desigualdad existente entre municipios,se acentúa con las -

políticas estatales que la mayor do las veces son selectivas y ade 

más por las determinaciones económicas del sistema que tiende a 

concentrar a la población de escasos recursos econ6micoe en loe mu 

nicipios que reciben menos atención por parte del Estado. 

Así,las políticas municipales no sólo dependen del criterio del 

gobierno,sino que además se encuentran expresadas en los movimien

tos sociales urbanos en los que intervienen la población afectada, 

ya sea en forma de orgenizaciones,coaliciones,partidos políticos, 

etc,afiliados a un órgano institucional ó independientemente que -

en muchas ocasiones se forman de le espontaneidad para presionar -

momentáneamente en la solución de algún problema urbano. 

En el caso específico de Nezahualc6yotl y su problema de trans

porte se han manlfestado políticamente; las organizaciones de colo 

nos,los partidos políticos,las autoridades municipales,las ompre-

sas camionsrae,loe permisionarios,los choferes y hasta la Iglesia¡. 

Todos ellos con planteamientos de distinta índole que de una for•a 

u otra han trensformado,en loa momentos precisos el cauce de los -

acontecimientos del problema y de la vida cotidiana sn el munici--

pio. 
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yotl,a partir do que se conotituy6 en uno m6s de los municipios 

del [atado de m6xico. 
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Rel3ci6n de loa peri6doa presidenciales municipales do Nozahual 

c6yotl y los principales aconteci~ientoa pol!ticoe y sociales en -

torno al problema del tranaporte público de autobuses. 

I.- lng. Jorge Saons Knoth. (1964-1966) 

fué el primer presidente municipal después do que las colonias

dal Vaso do Texcoco fueron constituidas en el municipio 120 dol Es 

tado do México. As! nace el aílo de 1963 lo qua ahora ea Ciudad Ne-

zahualcóyotl, 

Al constitu!rse en una [ntidad municipal del Estado de máxico,

los colonos creyeron que se mejoraría notablemente aue condiciones 

precarias y sobre todo en la dotación de los servicios da consumo

colectivo ,pero en la realidad no sucedió as!. Ya qua por lo menos-

los primeros presidentes del Ayuntamiento de Nezahualcóyotl,no hi• 

cieron pr,cticamente nada para mejorar sustancialmente la aitua-

ci6n de penurias y carencias de los servicios más indispensables -

para la poblaci6n. En la práctica se vi6 que la creación del muni-

cipio,se debió a las presiones de los fraccionadorea quo se agrupa 

ron con otras asociaciones representadas principalmente por profe-

sionistas y comerciantes,pero no de las clases populares; que en -

lugar de apoyar a los colonos demostraron estar da parte de loe ~

fraccionadorea .1 Esa medida represent6 para ástoe últimoa,un fac-• 

tor político para actuar m&s libremente y asegurar ntal como lo 

confirm6 la práctica,qus los presidentea municipales fueran incon

dicionales de ellos." 2 Y as! sucedi6,pues el primer presidente lo 

1.- manu~l del Colono,op.cit.p.44 
2.- !bid 
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rué también de la Aeociación General do Colonoe(AGC) !960-1962 

principalmente constituida da profasionistas,é3ta y loe fracciona-

doras se encargaban de exigir a loo colonos su cooperación econ6mi 

ca p9ra los "tr3bajos do urbanizaci6n". 

Esta presidonto tuvo COMO colaboradores a un fraccionador,el 5~ 

Javier murioz y al líder de los dueílos de los ba~os públicos; el s~ 

Gonz~lo Barquín D!3z, 3 Esto último posteriormente también sería 

pre3idente municipal. 

En e3e tiempo se calculó que se "requerirían mil millones de pe 

sos para urbaniz~r ílozahualc6yotl y al mismo tiempo que era una ci 

fra fuera de las posibilidades do ose régimen y do otros muchos 

qua vayan sucediendose,el mismo argumento vino del presidente ~uni 

cipal, •• miemhro del Frente Unico de Propietarioa,organizaci6n far• 

moda para defender los intereses de loa fraccionadoros." 4 

Además en aquéllos aílos,la población era objeto de constantes -

abusos de parto de las autoridades policiacae,pues "las cosas se -

manejaban a base de pistolerismo,terrorismo y todo aquél que grite 

ba lo amenazaban,lo golpeaban,lo metían a la cárcel 6 lo mataban: 5 

Sólo se respetaba a la gente que estaba afiliada al partido ofi--

ci al. 

2.- Dr. Francisco Gonzálaz Romero. (1967-1969) 

Segundo presidente municipal que también ara gente de confianza 

de los fraccionadores y al que se le acusó en su tiempo,de haber -

comotido granda~ desfalcos en la Tesorería de la Presidencia. Debi 

do a ese hecho,sUG familiares y amigos le inventaron una 'muerte • 
6 misteriosa'con lo cual no pudo terminar su peri6do un mas antes. 

3.- A.Justo, op.cit. 
4.- ~rmando Cisneros, op.cit.p.38 
s.- Declaraciones del Sr.Jorge Carmona Flores,citado en "loa funda 

dores de Ciudad Neznhualc6yotl." op.cit. p.40-45 
6.- A.Justo, op.cit. 
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Y pesa a la presión de algunos colonos organizados y gente del me

dio político,"no pudieron ver su cadaver en el aanatorio Francds -

de la Ciudad de m~xico,dondo dicen que fuó atendido,el 20 de no-

viembre; aunque en esa fecha no hubo nadie registrado con ese nom

bre."7 

Por otra parte,una ola de rumores se extendió por todo al muni-

cipio sobre su falsa muerte,hacho que se inventó para calmar al 

descontento de los colonos y ocultar los robos y atropellos que se 

cometieron en ese periódo. Se mencionó entro la población que el -

gobierno estatal forzó al Dr.González Romero a un exilio hacia Ve

nezuela. Doagraciadamonte no hay más !nformaci6n al respecto para

analizar esos hechos. 

Por esos aMoe,lae colonias como la Vicente Villada,la Reforma,-

metropolitana y algunas secciones de la Aurora estaban en plano -

crecimiento, sobro todo estas 6ltimas en lee que para presentar un 

mayor atractivo al pOblico comprador,los fraccionadores cedieron -

amplios lotee en los qua se fincaron las oficinas de la administra 

ci6n municipal. 6 Para completar este peri6do presidancial,al Sr. -

Raimundo Sinacio Recillas sustituyó al Or.González Romero en los -

óltimos 30 días faltantes. 

3.- Sr. Gonzalo Barquín Diaz. (!970-1972) 

Este peri6do presidencial se caract8riz6 porque se empezaron a 

dar algunas luchas y presiones por parte de loa colonos y algunas

organizaciones como la Central Campesina Independiente y el movi-

miento Restaurador de Colonos(mRC) que se formd a fines de 1969 y 

su actividad se enfoc6 a las de~andas da una solución a la caren-

cia de los servicios de consumo colectivo,poro principalmente al -

7.- manual del Colono, op.cit. p.44 
B.- A.Justo,op.clt. 
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problema de la tenencia de la tierra en toda le zona de Nezahualcó 

yotl, 

Los colonos del municipio vieron sobre todo en este peri6do,co

mo le administración local encubrió muchos abusos como el hecho da 

que,"mientras colonias enteras carecían de agua,los baños póblicos 

la ten!an en abundancia y sin pagar impuestos,la Cámara de Comer--

cio da la localidad que robó a cientos de pequeños comerciantes 

con el pretexto de arreglar su documentación, •• los padres do fa~i

lia qua han tenido que pagar on las oscuolas y las protestas que -

han hecho con mínimos resultados. los jovones,de los m6ltiploa de

tenciones sin causa o de otr6~ plenamente justificados pero de fá

cil solución cuando hubo dinero de por medio.~9 Ee decir una coM-· 

plete corrupción y arbitrnriedod cometidas por funcionarios munici 

palea hacia la ~3yorf a de la población. 

Por eu parte al capital privado hacía lo suyo,como el caso de -

los mueblaras y los transportistas que imponían aus precios debido 

a la falta de un m!nino control en 6stos por parte del gobierno. 

Esa situación de abusos en contra de loa colonos y sobra todo-

en la carencia de los servicios urbanos,se vid justificada puee el 

mismo presidente municipal Barquín Díaz fué propietario de bañoe -

p6blicos y gran amigo de los fraccionsdorea,"era eepañol,hombre de 

avanzada edad,no vivía en Nezal1ualc6yotl sino en la Colonia Narvar 

te,"IO Este y los doa presidentes anterioree de la localidad alia

doa con loa fraccionadores "hicieron un monopolio de la presiden--

cia municipal para eervlr a los intereses de loe dos principales -

negocios de las coloniae: los baños póblicos y les fraccionamien-

tos. "11 En eses años. 

9,- martín de la Rosa, op.cit. p.IB 
IO,- manual del Colono 1op.cit. p.44 
II.M Ibid.p.43 
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Vemoe pues como con los tras primeros presidentea municipales, 

Nezahualcóyotl siguió careciendo de los servicios m~s indisponaa -

blee on le gran mayoría de lee colonias,pues sólo gobernaron para 

intereses sectoriales al excluir a la inmensa mayoría de la pobla-

ci6n. 

Ante tal situación,on este poriódo se dan grandes conflictos ur 

banas y políticoe en el municipio,qua el E~tado enfrentaría de di-

versas formas. Así las luchas del mnc se expandieron gracias a la 

apertura democrática que el gobierno deearrolló a nivel nacicnal,

sin embargo; "la actitud gubernamental no fuá igual en todos los -

niveles,mientrae algunos funcionarios de más alto nivel dialogaban 

con los dirigentes del mHC,los funcionarios locales seguían repri

miendo.Q12 Es decir,fuá un periódo de constante concesión y repre

sión para los sectores más organizados de loe colonos. En este pe

ri6do ,Nezahualc6yotl "alcanzó el millón de habitantes y acelerada

mente se encaminaba a ser la tercera ciudad del Pa!s,lae condicio

nes eran tan críticas que el gobierno federal tuvo que intervenir

con urgencia."IJ 

Es importante recalcar que las principales demandas de los colo 

nos organizados y del MRC eran; la resolución de la tenencia de la 

tierra y algunos otros servicios urbanos que se leo mencionaba co-

mo complemento de las poticionee,como el caso del transporte públi 

co. 

As!,el 23 de enero de 1970 el mRC sólo hace algunas denuncias y 

peticiones al gobernador del Estado 1Carlos Hank González y al pre

sidente de la República Gustavo Díaz Ordáz. 14 En ástas se incluye 

I2.- martín de la Rosa, op.cit. p.19 
13.- Armando Cieneroa, op.cit. p.39 
14.- Estela Arredondo,ma.Teresa Arredondo, El movimiento Restaura

dor de Colonos de Ciudpd Nezghualcóyoti. í969-1975. 
mimeografiado. 
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al transporte público,tumbién donuncinn que la empresa dol trena-

porte So.Rafael Avincid~ se comienza a conetituír on monopolio y -

piden qua otras líneas entran ul municipio. 

En este sentido hay que se~alar que las luchas centrales del -

mRC fueron dirigidas a los fraccionadores y al gobierno municipal. 

Y las demandas secundarias en contra de los monopolios de alimen-

tos y do servicios públicoa. 15 Es evidente que el objetivo del mo

vimiento era buscar una protacci6n y la soluci6n do las autorida-

des en lo persona del gobernador del Estado y del presidente de la 

República. 

Esa actuación dol mnc hu sido vista generalmente como una inter 

vención mediocro,reivindicativa y liderasen ao decir; que el apoyo 

principal y la dirección política del ~ovimiento quedó en manos do 

unon cuantos l!dereo,tjue posteriormente claudicaron en su lucha y 

se incorporaron a 1, linea de la política oficial.16 

En osoa primeros aílos del municipio se manifiestan agudamente -

loe inconformidades de los colonos en contra de los fraccionadores 

y las autoridades municipales,sobre todo por la instalación do los 

servicios de consumo colectivo,pero principalmente por el problema 

de la tierra. Este factor hace que se inicie una lucha que poeta-

riormente llenará toda una etapa de la historia de Giudad Nezahual 

c6yotl,en que la extorsión y el chantaje irán acompa~adae de las -

ambiciones personales e injustas de unos cuantos en perjuicio de -

lee grandes mayorías desprotegidas tanto econdmica como socialmen-

te. 

Se deja ae! un amplio margen en el sector de los transportes pe 

ra que loe agentes privados establescan fuertemente su influencia

on el plano econ6mico,político y social del municipio. 

IS.- Ibid. 
16.• muria 8aasole,Alejandro mándoz, op,cit, p,243 
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4.- Lic. Osear loya Ram!rez. (1973-1975) 

fuá el cuarto presidente municipal y anteriormente ropreuentnn

te-en Nezahuelc6yotl- del gobierno del Estado de m6xico 1 a cargo -

del Dr.Jiménoz Cant6, En el municipio las organizaciones de colo-

nos manifestaban que el gobernador del Entado: Carlos Hank Gonzá-

lez impuso a Osear Loya,por lo que en éstas existía un gran deecon 

tente. Así lo demuestra Germán Castro el declarar que "Loya Ramí-

roz está imposibilitado paro ocupar este cargo; ni siquiera as del 

Estado do méxico,naci6 en Chihuahua y además no está avecinado en 

Nezahualc6yotl,viv!a en la colonia AlaMoe,ahora se está construyen 

do una residencia de un mil16n de pesos en Nezahualc6yotl ¡imagina 

te¡ en medio de la miooria que ah! existo. Pero Loya Ramírez,os in 

condicional do Hank y tiene el compromiso de defender a loe frac -

cionadores; lo impueieron.•17 

Con loya Ramíroz eo da un hecho muy importante que fu6 el de -

aniquilar al mRC,pues dividió a la agrupación y otorg6 a la mayo -

ria de los líderes diputacionee,regidur!as y puestos directivos en 

los organismos del partido oficial. Por el contrario a los que no

aceptaron se les reprimió y se les obligó a dejar el movimiento. 

Así,la estratágia política fué do "atraer a loe líderes por medio 

de pro•eaea,recompensas económicas y puestos p6blicos para contro

lar el movimiento. De los 17 miembros del Consejo Ejecutivo del 

MRC 1 I4 fueron controlados por el gobierno pera la aceptación do la 

propuesta por ál; el fideicomiso,cuyo decreto fuá promulgado en el 

Diario Oficial con fecha del IS de mayo de 1973."IB En le práctica 

esa político rosult6 efectiva y de une u otra forma se trata de so 

lucionar el problema de la tenencia de la tierro,pero no así la ca 
rancia de los demás servicios. 

17.- Entrevista a Germán Costro,dirigenta del mRC de Noze. En !!.l!!l
to Cr!tic_g,. méxico,No.12 diciembre de 1972 p.27 

IB.- martín de lo Rosa, op.cit. p.I9 
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Por osos a~os,so hablaba de uno gran democratización principal• 

monta hacia las mayoría~. Esta política se vió reforsada con la vi 

sita del candidato a la rresidencia de la ílopóblica; Luis Echove-

rría a Ciudad Nezahualcóyotl. Eso representó un fuerte impacto on

las clases populares dol municipio,pues "era la primera voz que un 

presidente los visitaba. El idioma del populismo los envolvía con

facilidad. Se les habló de apoyo y lo creyeron." 19 Con ose hecho -

los colonos pensaron que mejorarían sus condiciones precarias da -

los se~vicios urbanoe,sin embargo no sucedió así. 

En este periódo gubernamental,eurgen tambián nuevas organizacio 

nes en la que se destaca por su participación pol!tica; El frente

Unido de Colonos del Valle de máxica,la UGOCm,la Confederación Na

cional de Organizaciones Popularos(CNOP),el Frente Popular lndepen 

diente(FPI) y la Central nevolucionaria de Acción Social. Sin em--

bor~o,sus principales luchas se orientaron a la resolución de la -

tenencia de la tierra y en las peticiones de ~sta,sólo se menciona 

la instalación de otros servicios como es el caso dol transporte. 

~s importante destacar que desde antes de 1970,ya los camiona-

ros estaban constitu!dos en 3 empresas bastante fuertes en ol muni 

cipio: la S0 Aviación,Coloniae del Vaso de Texcoco; A.Civil Caracol 

Chimalhuacan,Colonias del Vaso de Texcoco y Autobuses máxico-Cd.Ne 

zahualcóyotl. Adem&s ya tenían un significante peso económico y po 

lítico dentro del municipio,apoyadoa por funcionarios del gobierno 

estatal y local,comet!an violaciones de tr6nsito y abusos en el -

servicio del transporte. Sin embargo,les organizacionea y los colo 

nos usuarios se mostraban tímidamente ante los transportistas y bá 

3lcamonte por considerar que au servicio era vital en las colonia~ 

por lo tanto tenían que soportar les imposiciones de las empresas-

19.- Armando Cisneros, op.cit. p.42 
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camionoroa,dade la carencia de un servicio masivo do transporte y 

la no intervención del Estado para mejorar las condiciones del 

existente. 

Ante este abandono ciol Estado,lcs pormisionarius cobran fuorza

e imponen BUS loyae; aeí para al 5 do onoro de !974 los camionoros 

lntarrumpon el sorvlclo como una forma de prosi6n,porquo no se les 

autorizó el aumento do las tarifao qua padínn. Con nsa situaci6n,

el gohierno trata do conciliar el problema y se ruunon comisioncs

repreoentotivan entro los que se encontraba al roproaentantu del -

gobierno estatal,ol delegado de Tr~nsitu municip~l,la CNOP,el mRCw 

el Tesorero Francisco Castillo por los tr~11~portiotaa,Arturo Can-

t6n L6poz pr~sldente de los autobuses A.Civil,Carecol,Chimalhuacan 

Col.del Vaeo de Texcoco; Fidonclo Espinoza por la l!non móxjco los 

Reyos·~him3lhuacnn y Rdrían Valverde por la ompresa mdxico-Cd.Neza 

hualcóyoti. 20 

En eaa ocasi6n,las autoridados sólo ao limitaron a decir quo; -

sí concederían el aumento de las tarifas,pero que los camioneros -

considerarían las siguientes anomalías: el exceso da humo contami

nante~ ruido do los camionos,aseo do las unidades,la instalación do 

puertas traseras,- anteriormente los autobuses sólo contaban con -

una sola puerta para ascenso y deoconso de los usuarios,cosa que -

ocasionaba serios trastornos en las horas dn más demanda -. 

Pero pese a las advertencias de los autoridados,hubo varias vio 

laciones de las tarifas on una aamana y se denunciaron constante-

mento los abusos de los camioneroe,qua 16gicamonto salieron triun

fantan. 

Con aoos hochoo,algunos líderes da las organizaciones de Neza -

vieron la oportunidad de lanzar a 'loe colonos contra los permisio-

20.- Eetola Arradondo,ma.Torosa Arrodondo 1 op.cit. 
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narios- aunque de hacho fuá contra loa choferes -y aprovechar la -

indignación popular acumulada durante muchos ª"ºª~ so dieron actos 

do violencia en los que murisron algunos choferes y so detuvo e -

gentes del mRC. El 6 de enero se trata de negociar la situación: -

por un lado,loe due~oa da los camiones amenazaban con volver a eus 

pender el servicio,los líderes s6lo querían la libertad de su gen

te,olvidandose del objetivo principal qua oran las demandas por un 

mejor servicia en el transporte, Por otra,el gobierno sólo intenta 

ba la conciliación da las partes en conflicto. Finalmente se dej6-

libre a los detonidoo y ea aceptó ol alza do las tarifas. "El mono 

polio dol transporte había comprado previamente a los líderes del

movimionto ."21 As!,se libra otra batalla ganada por loa camioneros 

gracias a la debilidad de las autoridades correspondientes para im 

ponerse y a la falta de una población organizada y carente de una

conciencia política,da acuerdo a sus propios intereses de clase pa 

ra no ser manipulada. 

Concluída la estratógia y la labor de Laya Ramíroz,en febrero -

de !975 renuncia a la presidencia municipal para ocupar el puesto

de Diputado del X distrito electoral. V de marzo a diciembre del -

mismo año lo sustituyo Juan OT.tíz montoya,ésta Ciltimo ha sido va-

rias voces presidente municipal auplente,regidor,diputado y presi

dente del PRI municipal. 

s.- Lic. Eloazar García Rodríguez. (J.976-!9?8) 

Quinto presidente municipal que anteriormente fué asesor jurídi 

co del Ayuntamiento desda los tiempos del segundo presidente dQ la 

Entidad; Francisco Gonz§lez Romero. En el pari6do de loya Ramírez

fué secretario do la presidencia municipal,en eu administración te 

nía entro sus colaboradoren a gentes dol mRc. 

21.- martín de la Roso, op.cit. p.20 
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En los años do este rágimen,a nivel nacional y por decreto pre

sidencial entr3n en vigor: la Ley General de Asent3mientos Humanos 

y el Plan Nacional da Desarrolle Urbano. Ambos pretendían en asen-

cia la distribución armónica de la poblaci6n,la integración terri-

torial,el dosarrollo urbano equilibrado do los centros de pobla-

ción,la accesibilidad a loe servicios póblicos para toda la pobla

ción y la preservación del modio ambiento. 

Un factor muy importante qua so~alan es; el fenómeno do la co-

nurb~ci6n,on los quo se dice ••• "en el proceso de conurbaci6n,la 

planeaci6n y regulación de la zona respectiva so roalizará,según -

corresponda 6 bien conjuntamente por los gobiernos de los munici-

pios de las Entidades Federativae involucradas y de la Federaci6n, 

6 bien sólo por los gobiernos do los municipios y de la respectiva 

Entidad Federativa.•22 

Con esas disposiciones del gobierno federal,se creía que el mu

nicipio de Nezahualc6yotl so mejoraría notablegente en los servi-

cios urbanos y en la calidad del medio ambiente para los habitan-

tes,dada la conurbación do Neza con el D.F. y con otros municipioe 

del propio Estado de m6xico. Sin embargo,no sucedió así pues el Ea 

tado y menos al municipio no tenían planes concretos para le insta 

laci6n y coordinación do la infraestructura y servicios urbanos co 

lectivos con el D,f,,~sto se puada ver sobre todo on al servicio -

ciol transporte p6hlico,pues a pesar de haber una continuidad geo--

gr~fica en le mancha urbana de las dos Entidades; no sa do una 

coordinaci6n en la red do los tranoportae masivos ni en la red 

vial. 

En Nezahualc6yotl existe una deficiencia y anarquía en el serví 

cio del transporte de personns,que las empresas camioneras aprovo-

22.- Art.20 do la Lev General do Asentamientos llu~enoe. 
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chan ante la indiferencia y la incapacidad del gobierno pnra soma-

terlas a lae nocosidades reales de la población usuaria,puea en el 

año de 1978 la fuerza do trabajo que salia del municipio fué de 

79% unos 356,292 oproximadamonts. 23 Y t~n s6lo existí~n I,200 uni

dades pare la movilización do esos grandes volúmenes do gente. Só

lo 16 avenidas principaloe estaban pavimentadas. La población ya -

tenia grandes necesidades sin satisfacer y la demanda de un servi-

cio colectivo se hacia cada vez más urgente para los U5Uorios,poro 

no se tomaban medidas para contrarrestar el problema. 

Ante la deficiencia del servicio y la voracidad de los permieio 

narios,los colonos ea levant•n en lucha para tratar do ser oídos -

por al Estado pero al no coneeguirlo,tratan de "hacerse justicia -

por su propia mano",como en los sucesos ocurridos el 27 y 28 de 

marzo en que loa colonos secuestran cerca de 300 camiones y son 

llevados a la Plaza 'Unión de fuerzas' de Nezahualc6yotl para pre

sionar a los permisionarioe y al gobierno por el alza de las tari-

fas. En esta ocasión aumentaron de I,60 a 2,50 pesos los autobuses 

de 2a.clase. 24 

Fuá la organización de los colonos los qua realizaron un mitin 

frente al Cine Lago,en este suceso se notó la ausencia del mRC que 

en otros años hubiera encabezado la movilización. Participaron ac-

tivamente el fPI de Neza,la UGOCm,coaliciones de colonos y estu --

diantes. Sus p~incipalee demandas fueron: 

~ Que 38 mant12v:l.a:-:an inslte:rs~li,;s las ta::i·:'a!!, 
Descuento do! 50% e Dotudiantee. 

- Descuento del 50~ a niílos da 5 a 12 anos, 
- Indemnización a victimas de golpes y atropellos. 
- Ampliación de los horarios y las rutas. 
- mejoras en la limpieza y atención del servicio. 

23.- manual del Colono, oe.cit. p.26 
24.- Punto Critico, méxico, No.73/ IS de abril de 1977 p.2I 
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Se supone que el gobierno municipal debió dar apoyo a los colo

nos sin emhargo,no sucedió así ya que intervino en el conflicto pe 

ro a favor de los concesionadoa,pues se prefirió rescatar a los au 

tobuses socuestrados con la promesa- momentánea desde luego -de no 

aumentar las tarifas. Ese hecho se volvió euforia popular que cul

minó en un recorrido triunfal de loe colonos por algunas avenidas

del municipio. Esa acción reivindicativa de las organizaciones que 

d6 limitada a la espontaneidad de sólo algunos momentos. 

6.- Lic. José Luis García García. (1979-I9BI) 

En este periódo municipal se agudizan aún más los problemas do

los servicios públicos,pero sobre todo del transporte colectivo. 

Por un lado el •unicipio llegó a I,341,230 habitantes en I9Bo, 25 

frente a una oferta de tan sólo 2630 unidades que lns empresas ca-

mioneras tenían en eervicio,pero con las características eiguien-

tea: mal estado de los autobusos,pésimo trato de los conductores a 

los usuarioe,inauficientea unidades,nulae condiciones higienicas,

anarquía en las tarifas y rutas para 109 usuurios. Por otro,al mis 

•o tiempo que aumentan las necesidades de traslado para la pobla-

ción usuaria- debido a su aumento -y la importancia del transporte 

en la economía de los trabajadores,disminuye la eficiencia de los-

mismos en el municipio. 

A lo anterior hay que agregar el impacto de la devaluación del

peso(I976) en el ya reducido salario de los trabajadores y frente 

al constante aumento en lee tarifas del transporta póblico de Neza 

hualcóyotl. 

Ante esa realidnd,loa colonos se manifiestan en forma de luchas 

contra los camioneros,situaci6n qua es aprovechada por algunae or-

25.- X Censo Goneral-Edo.de ffi6xico, •• op.cit• 
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ganizacionos populares para encnbezar esos movimientos,esas agrupa 

cienes a veces son independientes y algunas se encuentran afilia--

das al partido oficial; tambión intervienen algunos partidos polí

ticos de oposición como lo fuá el PC~(ahora PSU~),el PRT y el PmT, 

Protestas que finalmente no eon escuchadas por el go~ierno munici

pal 6 estatal y menos por las empresas camioneras. 

Así a principio de !960,cuando loe permisionarios aumentaron su 

tarifa de 2 a 3 pesos en los autobuses de 2a.clase y do 3 a 4,50 -

en los de "prirnera". 26 Se dió una situación conflictiva en la que 

participaron diversos agentes sociales,unos activa e ideológicamen 

te otros, Así se manifestaron loa colonoe,las organizacionos,los -

partidos pol!ticos,las autoridades municipales,los permisionarios, 

los choferes y hasta la Iglesia¡. Pero pese a la presión popular, 

los conceDionados resultaron triunfantes y por el contrario loa ca 

lonas fueron reprimidos y mantenidos al margen; pues las autorida

des beneficiaron al sector más fuerte econ6micamente,es decir a -

las empresas dol transporte público. 

Las t~rifas quedaron de la siguiente forma: el servicio local -

I,SO; el servicio foráneo de 2a.clase a 3,00 pesos y el servicio -

Poráneo de la.clase a 4,50. 

Al a~o siguiente sucede el mismo problema,en el mes de septiem

bre de I98I los camioneros elevan las tarifas del pasaje ilegalmen 

te- como de costumbre -. ~nte esos acontecimientos,ol 13 del mismo 

mea el PffiT,el Pcm,la Unión de Lucha(UL),la Organización Proletaria 

de Colonos(OPC) mandaron un escrito al delegado de Tránsito,hacien 

dole saber ~ue se nulificara el alza de las tarifas y éstas agrupa 

cienes exigieron su participación 2n la problemática. 

26,- Informaci6n obtenlda de los artículos de Uno m~e Uno,Nos: 
3,4,6,7,8,9,II,I2,I3,20 do fobroro de I9B~. 
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Esa ocasión,las tarifas se aumentaron de la Qenera siguiente: 

el servicio local en 2,50; el foráneo de 2a.clase en 4,00 pesos y-

el de la.clase en s,so. Las organizaciones pidieron que se proce--

diera en contra de las empresas cnmioneras y no contra los chofe -

res como ha sucedido hasta ahora,que se garantizara ol servicio a 

loe usuarios por parte del Estado,adem~s manlfestaron ••• ~nos des-

lindamos de cu~lquisr hecho de violencia ya que nuestras protestas 

las encausaremos dentro de los marcos constitucionales ••• ~ 27 

Sin ombargo,ante la pasividad de laa autoridades y las ambicio

nes económicas de loe camioneroe,hicieron que el 14 do septiembre-

de 1981,cerca de 500 colonos encahezados por el Frente Un~co do Co 

lonas de Nezahualcóyotl secuestraron algunos camiones de lae l!ne-

as del transporte. De nuevo se generaron actos de violencia como -

en anos an~eriores,con heridos,cemiones quemados y semidestru!dos 

y varios colonos detanidoe,la mayor!a de entre IS y IB a~oe. Los -

habitantes que presenciaron esos actos manifestaron que ••• "todo co 

menz6 como a las I7,00hrs.de ayer,un camión particular con altavo-

ces demandó del pueblo que no permitieren le voraz acción de las -

empresas camioneras. En pocos minutos se juntaron las personas que 

empezaron a secuestrar los camionas,sin embargo no salió como se -

esperaba,pues la imprudencia de los choferes que les aventaban los 

camiones encima a los habitantes de Ciudad Nazahualcóyotl,provoca-

ron la reacción de éstos y comenzaron a apedrear la unidades y -

quemarlas. Los deRcontentos fueron aumentando por todos los rumbos 

de la ciudad,en donde loe habitantes semidestrozaron camiones, los 

quemaron y algunos de ellos los choferes loe estrellaron contra 

las casas en un intento por "apantallar" al puoblo indignedo.n 28 

27.- Documentación del Archivo dol PffiT en Cd.Nezahualcóyotl. 
28.- Información obtenida de loa artículos de Excelsior 1/ Owacioo-

.!!!!.!!•del IS y 17 de sept.iarnbra da 1981 -
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El Estado interviene con las fuerzas policiacas y como en oca-

sienas anteriores,loo colonos son reprimidos y detenidos por el Ba 

tall6n de Radio Patrullas del Estado de m6xico(BARAPEm) y la poli

cía municipal,además dada la situación conflictiva; en loa límites 

del Estado y el D.f. se encontraban a la espectativa varias unida

des de la Dirección General de Policía y Tránsito del D.f.,lo que 

en el municipio se llamó "estado de sitio". El titular de Tránsito 

del Estado de méxico neg6 que eea dependencia hubiera autorizado -

el alza de las tarifas. 

Por otro lado,un permisionario afir~6 que el pulpo camionero se 

aprovechó de la situación del cambio da poderes del Estado y alzd

eus tarifas por su propio cuanta y riesgo. A su vez al representan 

te de la linea méxico-Cd.Nezahualc6yotl,Sr.Raúl López aseguró que

na rebajar!an las tarifas,puee con las qua operan ya no es costea

ble y además éstas las elevaron porque tenían el amparo de la jus

ticia. 29 

Por su parte los detanidos,que en su mayoría eran menores de 

edad aseguraron que, •• "fueron detenidos injustamente y es que la -

polic!a preventiva hizo aprehensiones 'sin ton ni son' y arresta-

ben a cuanta persona velan en la calle."3º 
De nuevo los más afectados on este tipo de disturbios,fueron 

los colonos y la fuerza de trabajo da Neza,ya que difícilmente po

dían salir del municipio y tuvieron que pagar a camiones de redi-

las,camionetas y autos particulares para poder transportarse hacia 

sus centros de trabajo y viceversa. Los escasos autobuses que cir

cularon llevaban pasajeros hasta en el toldo,eete situación fué 

aprovechada por el servicio da loa 'pesaros• que cobraron hasta 30 

29.- Ibid. 
30.- Ibid. 
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peaos por persona,utilizando el conflicto para aumentar sua ganan-

cias. 

Al respacto,el presidente municipal Josá Luis García al ser en-

trevietado por la prensa sobre los hechos de violencia que se gene 

raron,neg6 que fueran los colonos los que propiciaron esa situa --

ci6n y aceptó que existe un gran descontento por parte de los mie~ 

bros de loe partidos políticos-principalmente de oposición-en con

tra de loa abusos de los permisionarios. Se manifestó por la hipó-

tesis de qus ••• "para preaionarnos,los permisionarios hubiesen pro-

piciado los incendios en sus camiones. Las informaciones que tene

mos nos hablan de las pásima~ condiciones en qua se encontraban --

loe camiones quemados. Era pura chatarra y culpando a los colonos, 

ae quiere presionar para que autoricemos la elevación de tarifaa.n 
3I 

Josá Luis García sólo calificó da artimaNas al retiro dol servi 

cio de los parmiaionarios a los usuarios y agregó que jamás están

conformes, •• "apenas consiguen un aumento ya están pensando en al -

siguiante,los permisionarios se sienten dua~os del servicio y lo -

monopolizan. No pagan impuestos,no tienen locales para sus ter~ina 

les,no colaboran en el bacheo de las calles de la Ciudad. Hace un 

a~o tuvimos un alza en el transporte y hubo problemas similares.Yo 

pienso que el problema está en que la autoridad haga respetar el -

reglamento,qua las alzas de las tarifas se hagan con verdaderos -

estudios socioecon6micos,en los que se analice la realidad da los 

ingresos que perciben los permisionarios,que se haga un estudio en 

el qua participa al propio Ayuntamiento y los habitantes del muni

cipio,para que haya manera de conocer la realidad y se actué con -

3I.- Excelsior,17 de septiembre de !98I 
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justicia. Finalmente expresó que esos hechos, •• los habitantes de -

Nezahualc6yotl no se lo merecen,,,n 32 

Sin emborgo,en esa situación conflictiva del transporte público 

en el municipio,existi6 un trasfondo politice y administrativo tan 

to en el Estado como en Nezahualcdyotl; pues el que fué director -

de Seguridad Pública del Estado,félix Hernández autorizó el alza -

de tarif~s para favorecer a las empresas camioneras y por otro la

do crearle conflictos al nuevo gobernador Alfredo del ~azo. Esa al 

za fué apoyada por funcionarios del todavía gobernador Jimónez Can 

tú,puos expidieron a los camioneros el amparo: I6229BI-~ para que 

no fueran afectados por el retiro de lee concesiones y además cir

cular libremente con las tarifae elevadas. Dos días antes de la to 

ma de poder por el nuevo gobsrnador,el Sr.Hernández renunció a su

cargo do jefe de la policía del Estado, 33 

A9í,en un ambiente electoral estatal y municipal pues a fín de 

año se cambiarla de Ayuntamiento en Nezahualcdyotl y a unos cuan-

tos días de haber logrado el reconocimiento legal dol Sindicato de 

choferes "Ricardo flores ffiag6n",loe permieionarios se aprovecharon 

de la situación para elevar el precio del pasaje en forma arbitra~ 

ria e ilegal. 

La quema de camiones promovida por las empresas camioneras para 

de esa forma justificar la suspensión del servicio y conseguir la 

aceptación de las tarifas impuestas,logr6 también crear un ambien

te ho9tíl y represivo contra la población y las organizaciones e -

impidió las protestas,aunque éstas se realizaran dentro de loa cau 

ces legales. V la intimidación de los colonos usuarios. 

Varias organizaciones de colonos y partidos políticos de oposi

ción,exigieron al gobierno la municipalización del transporte p6--

32.- ma.de Jesóa mández Alvarado 1 op,cit. p.IB 
33,- Ibid. 
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blico; sin embargo,el presidente municipal José Luis García decla-

ró que eso nn se podía realizar pues "no hay recursos para echersa 

un paquete de IBOO unidades en un municipio dondo so carece do in

dustrias y sus ingresos provienen del comercio y del impuesto por 

la tenencia de la tierra. En último de los casos so respetarían -

las tarifas anteriorea." 34 

rJo obstante de lo expresado onteriormante,el problema del trans 

porte en Neza continuó y las promesas he~hos por al prosidente mu

nicipal quedaron en entredicho,pues nada se llevó a la práctica. -

Incluso al mismo Josd Luis García elaboró una Legislación runici--

pal,con el ohjeto de quo Nezahualc6yotl contara con los reglamen -

tos jurídicos para la implantación y mantenimiento de los serví---

cios urbanos de la ciudad,adamós da las sanciones rospectivas 1 en -

caso de no cumplirse. Y en cuanto al transporte público se manifi-

esta lo siguiente: 

"Artículo 34.- Los propietarios ó choferes de transporte de pa

sajeros,de carga y automóviles de alquilor,cuidarán que ol inte -

rior de sus vehículos están aseados,aeimismo tener limpio ol lugar 

de sus terminales o lugares donde tengan sus sitios ••• a los conce

sionados de los servicios públicos municipales se les sancionaré -

con: 

I.- multas hasta de ~IOO,OOO(cien mil pesos 00/IOO m.N) 
II.- Cancelación de la concesión en tárminos de la Ley Orgánica mu 

nicipal,con las consecuencias que ésta determine.n (35) 

Pero todas esas disposiciones,ni en su momento ni actualmente -

se han llevado a la práctica pues los camioneros siguen imponiendo 

su lay. El gobierno municipal con lns medidas mencionadas,trat6 de 

contener el descontento popular del momento. 

34.-

35.-

Información obtenida de la documentnci6n dol ~rchivo del PMT 
de Nezahuulcóyotl, 
Josá Luis García Garr.ía, L~gislaci6n munici~al.Ciudad Neza-· 
hualc6yotl,(I979-I90I) Edo.da m6xico, p.6~- !J'"" 
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Por su parto la Comisión do Enl~ce de Nozahualc6yotl* formada -

por varias organizaciones de colonos y algunos partidos políticos, 

elaboraron una iniciativa do Decreto que crearía el sistema de 

tranenorte urbano manejado por el Estado,ee decir; la municipaliza 

ci6n del transporte colectivo en todo el Valle de máxico,inclu!doe 

los municipios conurbados del Estado de máxico. 

Ese Decreto se puso a consideraci6n de la Cámara de Diputados,-

sin embJrQo fuó rechazada,no obstante los graves problerns que se 

generan debido a la lógica operativa del transporte urbano y subur 

bano en manos de agentes sociales particulares,como es el caso de

Ciudad Nezahualcóyotl,cuyas consecuencias no s6lo se desarrollan -

más agudamente en la fuerza de trabajo usuaria de este servicio en 

el nunicipio,sino que además trasceianden al conglomerado urbano -

del Amcm. 

7.- Sr. Juan Alvarado Jacco. (!982-1984) 

Es importante señalar que durante esto periódo presidencial en 

el municipio,entran en críeis las empresas camioneras particulares 

dubido a problemas internos y principalmente por fnctores econ6mi

cos y políticos ~r.ntro de cada gremio. Este aspecto se analiza am-

*-La Comisión de Enlace de Nezahualc6yotl la integran las siguien 
tes organizaciones y partidos políticos: 

- Uni6n Independiente de Colonos de Nezahualc6yotl.(UNICON) 
- Organización Proletaria de Colonos.(DPC) 

Uni6n de Lucha.(UL) 
- Grupo Socio-cultural Central-maravillas. 
- AsociQción Cultural las flores. 
- movimiento de Trabajadores Cristianos.(MTC) 

Partido ~exicano de los Trnbajadores.(PmT) 
- Partido Comunista mexicano.(~c~-ahora PSUm) 
- r.rupo Parlamentario ~oMunista.(GPC) 

Destacandose por su actividad politica el P~T,en cuyo archivo -
se encuentra gran información sobro esté problem6tica. 
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Por wtro lado,en esos aNos el municipio sobrepasa ya los 2 mi-

llenes de habitantes. Y pese a que la cr!sis económica se cgudiza

en la población y en el sector del transporte,ni las autoridades -

municipales ni las organizaciones y partidos pol!ticos,no elaboran 

estratégias 6 políticas para mejorar la situación. 

Así,desde los primeros d!as de enero de 1982 las empresas del -

transporte erapezaron a cobrar un 33~ más de las tarifas autoriza--

das,- desde luego arbitrariamente -. Sin embargo,algunas organiza

ciones de colonos ante esos hechos; sólo se dedicaron a pintar bar 

das como protesta por el aumento del precio del panaje. Esta oce-

sión los concesionados establecieron su tarifa en la forma siguien 

te: el servicio de 2a.clase a 4,00 pesos y el de Ia. a s,so. 
Pero lo relevante de ese hecho es que las autoridades de Tr&nsi 

to,autorizan esa tarifa el I7 de enero de !982,** las organizacio

nes de colonos sólo se dedican a la pinta de bardas y el gobierno-

municipal,como en años anterioros,se pone a favor de los concesio

nados. Y a pesar de que esta vez ya no hubo grandes movilizaciones 

ni cuestionemientoe e los camioneros 6 el gobierno,se detuvieron a 

varias personas de algunas organizaciones que se dedicaron a pin-

tar las bardas por la ciudad, •• "ese mismo d!a,un grupo de permisio 

narios apoyados por miembros del supuestamente 'desaparecido' BARA 

PElll detuvieron a los inconformes y luego de mantenerlos encerrados 

y haberlos golpeado,loe dejaron en libertad.n36 

As! pues,el gremio de los transportistas ganó de nuevo ya que -

la policía reprimió a los colonos descontentos,esta vez ya no hubo 

camiones quemados,sdlo algunos detenidos momentáneamente que gra--

**- Información obtenida de las cartulinas pegadas en los autobu-
ses de Neza,como muestra de la legalidad de las tarifas. 

36.- Uno nás Uno, 25 do onero do 1982, 
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cias a la intervención del Estado,fuoron devueltos inmediatamente-

a las empresas. 

las tarifas ya no fueron negociadas,sino quo se implantaron, ••• 

"como siempre aucsde en cada aumonto,y aquí se puede ver el poder-

que tienen los camioneros ante la debilidad del gobierno municipal 

pues la tarifa que aumentan arbitrariamento,ea mantenida y además, 

concedida por el gobierno estatal." 37 

Es en este peri6do también,donde más aumentos se dieron en las-

tarifas del transporte.Sin embargo,ya no se dieron esae grandes mo 

vilizaciones y manifestaciones de protesta que tanto caracteriza--

ron a la población usuaria del transporta de Neza 6 de los parti-

dos políticos y organizaciones. Suponemos que eso se debe a que la 

población se hace cada vez más apática ante los problemas de la co 

lectividad,debido en gran parte por la heterogeneidad de los habi-

tantas que tiende a acentuarse y porque han tenido ya muchas expe

riencias negativas en su contra. Al respecto,rrancisco Iriarte di

ce que es por la falta de concientización de lae masas. 38 Por su -

parte el Sr.Raúl L6pez presidente de la l!nea méxico-Cd.Nezahualcó 

yotl,dice que ya no hay movilizaciones en Neza porque parece que -

el público acepta los nuevos precios que autoriza el gobierno del 

Estado de máxico y debido a que los aumentos se han aplicado sin -

discriminación en todos los art!culos. 39 

Antes de ver cuáles fueron los aumentos en las tarifas del ser

vicio,es importante resaltar ciertos hechos que se observan en los 

autobuses del municipio; en particular las tarifas que imponen las 

empresas camioneras,se comienzan a cobrar aproximadamente una sama 

37.- Entrevist9 con al presidente del Comit6 ~unicipal del PmT de 
Nozahualc6yotl; Francisco Iriarto Rayo. 

36.- Ibid. 
39.- Uno más Uno,25 de enero de 1902 
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na antes de que al gobierno so las autorice y entren en vigor. Ade 

más,casi nunca se cobra las fracciones de centavos,en este caso --

los SOcts. sino que exigen el peso completo; los cobradores y cho

feres argumentan que no hay cambio,cosa que no es cierto pues ás-

tos lo apartan de antemano. Y cuando algún usuario reclama el abu-

eo,es insultado y en ciertas ocasiones golpeado por el chofer 6 el 

ayudante y a veces por los amigos de ollos,sin que los demás usua• 

rios puedan intervenir,puos corren la misma suerte. 

CUADRO No.I 

AUmENTOS EN LAS TARIFAS-DEL TRANSPORTE DE NEZA/I982-I984. 

TIPO DE SERVICIO 
I7 de enero de I982 
LOCAL 
FORANE0,2a,CLASE 

• Ia,CLAst: 

17 de agosto do 1982 
LOCAL 
FORANE0,2a,CLASE 

" Ia,CLASE 

12 de diciembre de 1982 
LOCAL 
FORANE0,2a,CLASE 

" Ia,CLASE 

18 de abril de 1903 
LOCAL 
FORANE0,2a,CLASE 

" Ia,CLASE 

12 de diciembre de 1983 
LOCAL 
FORANE0,2a,CLASE 

" Ia,CLASE 

14 de julio de 1904 
LOCAL 
FORl\NEO, 2a 1CL11SE 

" Ia,CLl\SE 

FUENTE: Elaboración en el trabajo de campo. 

TARIFAS. 

s 2,so 
4,00 
s,so 

3,50 
s,oo 
6,50 

4,00 
7,00 
0,so 

s,oo 
9,00 

lI,00 

1,00 
lI,00 
13,00 

12,00 
ls,oo 
I9,00 
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Es en este poriódo municipal cuando el rransporte Troncal empie 

za a funcionar en el municipio; el lo.de julio de 1982,sin embargo 

esa ~edida fuó gestionada por el gobierno estatal que podemos ca

racterizar como una política paliativa; dadas las condiciones del 

problema. La Unión de Colonias Populares del Valle de méxico,so ma 

nifest6 en contra de las políticas adoptadas por el nuevo goberna

dor y en el aspecto del transporte,declar6 que.,,"el gobernador q1 

f;edo del mazo 'hace oídos sordos' a la demanda popular de munici

palizar el transporte,s6lo ha respondido con un proyecto de viali

dad para algunas zonas conflictivas del vallo de móxico y Toluca,

mediante la puest3 en marcha de unidades propiedad del gohierno,pe 

ro sin tocar las jugosas ganancias do los diferentes grupos de por 

mieionarios ••• "4º 
Por su parte el gobiern~ Federal al d!a siguiente del mismo mes 

puso en servicio la 2a,etapa de la línea 5 del metro y en esta fer 

ma actúa ideológicamente al anunciar en forma categórica que, •• 

"Ciudad Nezahualc6yotl y el Distrito Federal quedan prácticamente

comunicadns. "41 

Estos hechos sumados a los ya mencionados,hicieron a que los co 

lonas y las organizaciones de Neza claudicaran en sus luches rei -

vindicativas sobre el transporte. Es decir; la introducción del -

Sistema de Transporte Troncal en Nezahualc6yotl impactó fuertemen

te a los habitantes junto con la espectativa del alargamiento del 

metro hacia el municipio. 

El 10 de febrero do 1983 el presidente municipal,Alvarado Jaece 

inaugura la primera reunión do permisionarios del transporte p6bli 

ca de Nezahualc6yotl,en la que el Estado de méxico a través de 

40.~ Uno mis Uno, 9 de julio do 1982 
4I.- Uno m s Uno, 2 de julio do 1902 
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la Comisión del Transporte del Estado de méxico(CDTREm) pretondi6-

coordinar su servicio troncal con el do los concesionados,pero el 

Ayuntamiento municipal no participó con propuestas concretas ente

la problemática y sólo se limitó a ser un espectador más. 

V~mos cómo el Estado actúa ideológicamente en los momentos pre

ci soe para calmar los descontentos y las eepectativas do las movi 

lizaciones populares ante las arbitrariedades y le falta de los --

servicios do consumo colectivo. Ante esa postura se hace creer a -

las masas urbanas que se llevará una gran innovación y políticas -

sociales en los asentamientos precarios,como una medida de verdade 

ro apoyo del gobierno hacia )a población de escasos recursos, 

Al finalizar su mandato Alvarado Jaece manifestó que en ese tri 

enio,el presupuesto fué de "3 mil 33 millones 986 mil pesos y se -

logró ejecutar importantes obras que vinieron a beneficiar a los -
42 

poblador~s do esta ciudad." Las obras a las que se refiere el -

ex-presidente son1 el cementerio municipal,el palacio municipal -

con 36 oficinas,un auditorio,un estacionamiento,la comandancia mu

nicipal para dar 'mejor atención al pueblo' ,IS módulos de seguri-

dad pOblica,la remodelaci6n de IS mercados, " Y para reducir la de 
lincuencia juvenil se construyeron módulos deportivos,en donde hay 
canchas de futbol,voleibol,frontón,etc,el alcalde Juan Alvarado Ja 

ceo ha logrado encaminar a esta ciudad hacia el progreao,con lo -
que se beneficiarán 2.7 millones de habitantes."43 

Sin smbargo,ante esas declaraciones del presidente municipal,el 

PmT desmiente en un comunicado a Alvarado Jacco.la totalidad de -

esas obras y asegura qua con eso se trata de justificar el gasto -

del presupuesto municipal,declara adem4s que en la relación se in-

42.-Semilla Revolucionaria,Bolet!n informativo de Neza,enero,1985. 
43.- El Universal, 18 de agosto de 1984 
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cluyeron obrae que ya estaban hechas en peri6dos presidenciales an 

tarioree. 44 "S6lo hay qua vor la realidad existente en loo servici

os públicos de Nezahualcóyotl,para darse cuenta que lo que dice el 

gobierno,poco es cierto."45 

Podemos decir entonces que es en esta periódo cuando decaen las 

luchas reivindicativas de los colonos y de loe partidos pol!ticos

en el municipio,debido a los factores ya mencionados y adem&s por 

la situación que se agudiza en el plano econ6nico y social del Pa

!s. Pero acentuándose más en el caso del transporte público,por -

las constantes alzas en el precio de las tarifas. 

B.- Lic. José Lucio Ramirez Ornelae. (l985-I987) 

Es actualmente el presidente municipal,en el inicio ds este pe

ri6do aún no hay mucho que decir sobre los problemas y políticas -

que se desarrollarán en torno al transporta público. Sin e~bargo, 

ya se dió un nuevo aumento en las tarifas tanto en el servicio que 

presta el Estado como en al de loe permiaionariosJ ambas tarifas -

son igualea: SIS,00 pesos,aunqua de hecho se cobra loe 20 pesos en 

loe dos tipos de servicio. Ea decir; ee recurre da nuevo al ~iemo-

necanie•o da decir que no hay cambio y ya no ee devuelven loo 2 pe 

sos al uauario. Y pese a estos abusos ya no se dan manifestaciones 

da protesta como en anoa anteriores. 

Segón las declaraciones del nuevo preeidente municipal,se trata 

rá de cambiar radicalqanta a Ciudad Nazahualc6yotl ya que ••• "ea ne 

ceeario consolidar de una vez por todas nuestra imagen de ciudadJ 

pues ya no somos al agrupamiento suburbano de las colonias d~l ex-

44.- Documentaci6n del Archivo del PmT. de Nsza. 
45.- Entrevista a rrenciaco Iriarte; praaidonte del Coqit6 ~unici

pal del PffiT en Nezahualc6yotl. 
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Vaso de Texcoco,nl somos el Nazahualc6yotl,"tierra de quien resul

te reeponsable" ••• toca a nosotros prepararnos y promover la obra -

de la comunidad,la obra de la periferia al cantro.,,n46 

En el aspecto vial,Josá Lucio R8lll!rez ae compromete hacer la pa 

vimentaci6n del municipio y dar prioridad a loa aervicioe póblicoe, 

en el sector del transporte; se crea por primera vez una Dirección 

del Transporte Urbano en Nezahualc6yotl,como respuesta e las rafor 

mas constitucionales del art.II5 y pare lograr el fortalecimiento

municipal. Dicha Direcci6n tendr6 como finalidad.,,"reaolvar todos 

loa problemas ralacionadoa con el transporte póblico del municipio 

y para ello ya ee est'n haciendo estudios para mejorar el eervicio 

y tener otras alternativas en caso de que loa par•ieionarios no -

aceptaran cooperer,n47 Se tiene también el proyecto da •unicipali

zar a tránsito entre otras dependencias del •unicipio. 

Sin embargo,una da las recientas criticas que se le ha hacho al 

Ayuntamiento de Ram!rez Ornelao ea que: fueron pocos loa cambio1 

dentro del engranaje municipal,lo que significa que loa intaresaa 

peraonalaa,dabsn estar cubiertos contra viento y marsa.•48 En al • 

municipio as cre!a que con la inteligencia y el dinamismo da Re111!

rsz Ornalaa cambiaría la eituac16n,paro no ha sucedido as!. •sus -

promesas da campa~a eran de poeitiviamo,paro desgraciadamente todo 
49 

quedó en eso- promesas -·" 

Eeoa proyactos de reordenación urbana para al municipio,del nua 

vo preaidente,oon bastante ambiciosos qua de llevaras a cabo ben•• 

ficiarian a la gran población do Nazahualc6yotl a la cual se le ha 

46.-

47.-

48.-
49.-

Declaraciones de Josá Lucio Ramirez Ornalas en la toma de po
sesión, en Samill;.Revolucionfri9• op.cit.p.I 
Entrevista con Antonio Robol o e la Dirección del Transporte 
Urbano da Nezahualc6yotl. 
La Extrf,pari6dico informativo da Naza. IS de febrero da 1985 
Ibld.p. 
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engaMado infinidad de vocee con promesas. Sin emborgo,hay que aspa 

rar·a qua transcurra su periódo para poder v1r los resultados del 

plan de trabajo da Rem!rez Ornalas. 

En relacidn a loa hachee antariores,vemoa cómo a la poblaci6r. -

da Nezahualcóyotl casi da nada le sirvió al privilegio de que data 

se haya convertido en un municipio independiente. En particular da 

1u infraestructura vial y sus servicios urbanos colactivos,esto en 

relación a su situación antarior,pues a trav6s del tiempo hemos 

vhto que loa que lo han gobernado sólo lo han hacho paro intere-

aes aectorialaa,en espacial para aqu~llos sectores ~ás fuorteo y • 

poderosos acondmica y pol!ticamenta del municipio; pero en el que 

se excluye a la mayoria da la población, 

En cuanto a la actitud del Eatado .frente al problema,6sta ae va 

caracterizada en las políticas municipales que sa llevan a cabo en 

los momento& precisos para contrarrestar al descontento popular y 

da loa 1ectores m&s inconformee,como ea el caso de las organizacio 

nas y los partidos pol!ticoe de oposición. Paro qua dichaa ~adidaa 

sólo son momentáneas,tomamdo en cuanta la magnitud del problema y 

adem&s sin una continuidad congraante con la realidad espec!fica • 

en cuestión. 

As! en ganaral,a los asentamientos carentes da los servicios ur 

banas indispensables para la reproducción de la fuerza de trabajo, 

ae las va racionando principalmenteJ cuando exista una gran movi11 

zacidn de las masas urbanas,puas pone en peligro la legitimidad 

del Estado 6 bien cuando se da la correlación de fuerzas en una co 

yuntura política. 
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4.J.- LAS POLITICAS OE VIALIOAO Y TRnNSPORTE OEL GOBIERNO ESTATAL 
EN El mUNICIPIO DE NEZAHUALCOVOTL. 

nnteriormente analizamos que en los sectores que componen la -

ciudad,exiete un gran privilegio para un peque~o núcleo y una se-

gregaci6n urbana para le mayoría de la población,principalmanta da 

bajos recursos económicos. 

nnto tal eituaci6n,algunos sectores de las clases ~ediea y gru

pos de trabajadores más organizados por un lado,presionan al Esta

do pare participar da los beneficios qua brinde la vida urbana. 

Por otro tambi~n lo hacen lne masas populareo y sectores segrega-

dos da la sociedad,ain ombargoJ la presión de embao fuerzas -la •e 

yor do las veces- so da en un sentido do integración al "orden es

tablecido" y no en el sentido do cuestionar al Estado. 

Ea~ fuerza política constitll!da en les masas urbanas ya sea que 

participen enpont6nsamente 6 inducidas,hace que el gobierno inten

te su conciliación hacia una democratlzaci6n, Por un lado da las -

reivindicaciones popularosppor otro de loa interesGB de los grupos 

dirigentes y grupos dominantaa. 

Ese objetivo conciliador del Estedo,lo intentar~ ~ediante polí

ticas urbanas que la mayoría da las veces son pnra contrarrestar -

les presiones políticas momentáneas. Poro que de ningdn modo -

tipnen una continuidad congruente y posibilidades do una planifica 

ción a largo plazo, 

As! las políticas urbanas del Eatado aparecen como un conjunto-

de intervenciones que van a decidir sobre el proceoo de crecimian-

to urbano ye sea pera; controlarlo,dirigirlo,regulerlo d modificar 

lo sustancialmente. 

En al caso del Estado do m6xico,a pesar de que algunos de sus -

municipios ss encuentran conurbados con el D.í. no se h8n realiza-
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do algunas políticas urbanas congruentes y acordes con la probleM6 

tics general de la conurbación, Ni por el gobierno federal ni por 

el Eotatal,presentandosa situaciones ilógicas sobro todo en los --

snrvicios póblicos por el oimple hecho do perten~cer a jurisdiccio 

nos dirorentes. Aón cuando p~blicanento los dos gobiernos declaran 

estar trabajando coordinadamente bajo planes do desarrollo inte --

gral nacional. Como ea el caso del Sistema Nacional do Planeación

Democr6tlca en el que se manifiesta que, "la voluntad de loe go--

biernoe federal,Eetatal y municipales so orientari a la realiza --

ción conjunta de acciones quo,de manera ordonuda,rncional y siete

m6tica,tienden a transformar la realidad nacional ••• a fin de hacer 

efectiva la planesción nacional del desarrollo.~ 1 

A pesar rle que oxisten presioneo politices da las masas popula

rea, no on todos loe municipios del Estado de méxico se logra la -

instalación de loe servicios urbenuo indiepanaoblee para la repro

ducción de ln fuerza de trabajo. Sino que aquí,noe enfrentamos de 

nuevo con la lógica del sistema ee decir¡ la crisis do loe eervi-

cioe de consumo colectivo municipeles,se da en razón inversa a la 

importancia del municipio y on ese eentido,las políticas urbanas y 

de inversión en obras relacionadas con los servicios públicos por-

lo regular se dirigen hacia loa municipios de mayor actividad eco

nómica 6 politice en últi~a instancia. 

Para nuestro caao de eatudio,analizaremoe brevementa cómo el Ee 

tado de móxico no lleva sue políticas urbanas en forma equitativa-

en algunos de sus municipios conurbadoe como son Naucalpen,Tlalne

pantla,Huixquilucan,Ecatepec 6 Natahualc6yotl. Así por ejemplo 

r.- Rafael Orozco ZuMiga, oa Económicos 
rg el fortalecimiento munic Iª . Sem nar10 ao re Ordenamiento 
tcol6glco y Proceso de forta eci~iento municipal. f,C,P.y s. 
UNAm. máxico,noviambre de I984 
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Nezahualcóyotl,e6lo proporciona una numaroaa fuerza de trabajo pa

ra la industria y loo aorvicioe ya que en este ~unicipio no oxiate 

una industria do importancia ni una actividad econ6mica de fuerte-

peeo. Eso hace que aa encuentre on desventaja con Naucalpan 6 Tlal 

nepantla,municipioo que ee caracterizan por ser induatrielea y don 

de el comercio es más dinámico,por lo tanto ea encuentran mejor co 

municados con el D.F. y una do las arterias principalea que 105 

une con éste,as el Anillo Periférico; vialidad que es la más impor 

tanto pero no la única hacia esas zonas industriales. Cosa que no 

sucede con loo municipios que están situados al Oriente del AmCM. 

Ahora bien, ei analizamos las pol!ticaa urbanas municipeloe to-

mando como baee el creciaionto de•ogr&fico,vemoa en le realidad 

qua talos políticas no se implantan por dicho factor. Y se lleva-

rán a cabo mediante la selección de loa municipios que tienen ma-

yor solvencia económica 6 en los que ejercen una mayor presidn po

litice, sin embargo,a estos 6ltimoa se lee dotará dependiendo del -

momento 6 de le correlación de fuerzas dentro de uno coyuntura po

lítica más que; de una necesidad propiamente de la población. 

CUADRO No.I 

POBLACION POR mUNICIPIOS DEL ESTADO DE MEXIC0. 2-I9BO 
muNICIPIO 
ECATEPEC 
CUAUTITLAN 
NAUCALPAN DE JUAREZ 
NEZllHUALCOYOTL 
TLALNEP ANTLA 

No.de HABITANTES. 
784,507 
173,754 
730,170 

I,341,230 
. 778,173 

Observamos que loa municipios localizados en las zonas Noresta

y Noroeste a pesar de que cuentan con menos poblacidn,tienen más -

posibilidades de desarrollo on contraposición con loo del Oriente 

y concretamente con Nozahualc6yotl donde se observa todo tipo da -

2.- X ~aneo General de Pobloció~. 
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carenciaa,en lo que toca a loe servicios da coneumo colectivo y -

dond'e la poblnci6n aobr'apa11a a la de loa 11unicipio11 de Naucalpan y 

Tlalnepnntla juntos. Por lo quo se comprueba que al factor demogrú 

fice no ua decisivo an la aplicación de políticas urbanas municipa 

lae,no obstanto al gobierno del Estado de méxico asi lo expresa me 

diente cempaRae pol!ticaa y publicitariae. Cuando al gobernador Al 

frado del mazo tom6 el podar del Estado de méxico, •• "enfatizó que

eu clara decioidn coneietia en atender la opinión de las mayorías, 

buscar 1u participación y oxpreaidn y que la participación de laa

•inoríaa ea conducirá por loe causes legales y lo hará de buena 

f6," 3 Y en el municipio haota se ha llegado a inventar el "alo-• 

gen• de ••• "Nezahualcdyotl Ciudad del cambio ••• " 

Sin embargo,analicemoB un poco la realidad existente en ~eza••• 

. hualcóyotl y sn relación con algunas politices que se han plantea• 

do sobre la vialidad y al traneporte,pero que sólo quedaron en pro 

yecto1 y que tal vez en eu momento sirvan de ar~a ideol6gica el Ea 

todo para contener las prasioneu populares y al lllie11:0 tiempo,mante 

ner las esperanzas do los colonos haciéndoles croar que se llevará 

una gran•pol!tica urbana' en el municipio a corto plazo. 

Ciudad Nezahualc6yotl está considerada como parta integrante de 

la Zona metropolitana da la Ciudad de m6xico,an el programa da De· 

sarrollo de le Región Centro del Pe!s y aunque es un municipio con 

una población numeroee¡ no cuenta con una infraestructura vial ni 

con un eietame de transporte más ágil y de mejor celided,en donde

so combinara tanto el transporte individual como el colectivo ya -

que más del BD% de la población del municipio sale para ir e trabe 

jer al D.F. 6 a otrou municipioe como Naucalpan,Tlalnepantle 6 Ece 

topee. 

3.- PDr ooto¡ No.IS méxico,octubre e de I9BI. 
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Aeí,al transporte en autobóe viene a ser el ~edio ~áa utilizado 

por el cual lna clases popularoo satisfacen sus necesidades para -

lograr la reproducción de la fuerza de trabajo, En tanto que le -

per~ite salir a ofrecer au mano do obra ya que en el municipio de 

Nezehualcdyotl no hay expectativas do empleo para la mayoría de la 

población. 

Veamos cuáles son las alternativas que tienen los habitantes de 

Neza para salir 6 entrar al municipios sólo cuentan con una arte-

ria vial que es la Calzada Ignacio Zaragoza. Y como se mencionó en 

teriormenta,en esa zona no existen grandes induetrias ni comercio• 

de importancia tampoco hay iones residenciales de lujo 6 puntos de 

interés para loa visitantes. Por lo que el Anillo Periférico sólo 

se encuentra trazado en proyecto,pues por estos lugares no existe

el factor económico que buscan las constructoras y en 6ltima ina-

tancie el Estado. Ea decir; el grueso de la población asentada an 

esta zona es de bajos recursos ocon6micoa,por lo tanto no hay sol

vencia económica para roalizer inversiones en obras póblicns. 

Se ha dicho que uno do los transportas ma1ivoa por excelencia • 

en el AMCM lo representa el metro,sin embargo hacia le zona Orien

te,sólo hay una alternativa para abordarlo y es por la linea No.I, 

por lo cual la Calzada Zaragoza oa convierte en un verdadero cace 

vial que ae acent6a en las llamadas horas 'pico•. V el eer la úni-

( ca salida y entrada del municipio,en ella circulan todo tipo de -

transportas. 

Así la líneo No.I del rnetro,repreeenta el cordón umbilical qua 

une Ciudad Nezahualc~yotl con al o.r. y demás municipios del Esta

do de méxico como Chimalhuacan,los Reyea,la Pa:,Chalco,Iztapalucs, 

Texcoco,etc,. Por tal motivo ea la linea m~e saturada y conflicti-
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va da toda la red del ~etroi la estación Zaragoza recibía en 1983-

un total da 157,872 usuarios por d!a laborable. 4 Es además la esta 

cJ6n que raáa paaajoroa capta de esa sistema. 

Con la construcción de la linea No.5 y con el paradero Panti -

tl6n se crey6 que se descongestionaría la de Zaregoza,pero en la -

realidad no oucodió as! ya que dospu~e de haberse puesto en opera

ción tal 11nea, •• "se han detectado algunos problemaa como son: be-

ja demanda del servicio en el metro,desorden en el aeconeo y des-

censo de pasajeros de loa autobusee,tambi6n en el uso de los ande

nes s irregularidad en el número de rutas y recorridoe,asf como la 

penetración de autobuses a zonas más internas de la ciudad,báaica

mente sobre la calzada Zaragoza." 5 

Esa política pretendía que los autobuaea suburbanos ya no pene

traran al O.f. y principalmente por la calzada Zaragoza,sin embar

go no reuult6 como so esperaba. La baja demanda en el paradero Pan 

titlán se puede constatar con el nómero de pasajeros que recibe -

diariamente que es do 14,627.6 Nómaro bastante bajo si tomamos en 

cuenta qua dicha estación rué hecha para atraer a la gran pobla 

ción proveniente de Nezahualc6yotl y otros municipioa,ademáa do 

la de colonias del D.r. de esa zona OrieAta. Ea decir; da el eervi 

cio muy por debajo de au capacidad total,aeí lo ha reconocido COVI 

TUR y en donde el público usuario sigue utilizando la linea I del 

motro,por Zaragoza. 

Comprobamos una vez m~a que esa problemática vial y de tranepor 

ta existente en la zona Oriente del Amcm ae debe principalmente; a 

4.-

s.-

6.-

Sistema de Trgnaporte Colectivo, Gerencia de Planeaci6n y Deaa 
rrollo. ffláxico,1983 
Estudio para la Asiqn2ci6n de Lineas v Eaegcioa ql Pqrgdero -
Pgntitl&n. COVITUR. m xlco I9é4 
~iQtWD~ da Tran¡porte Colectivo,op.sit. 
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la falta de coordinación entre los gobiernos dol D.F. con ol del -

Eatado de móxicoJ a la no existencia de eficlantea investigaciones 

sobre al estudio de origen y destino de la población en toda el -

Amcm, lo qua origina que sean tomadas politicas erróneas en la im-

plantaci6n da obras para al consumo colectivo. 

En cuanto a la vialidad que se dirige hacia Nazahualc6yotl ósta 

as nula,ya qua al observamos ningón aje vial 6 arterias importan -

tse da desaloja para el transporte as encuentran unidas al munici

pio. Y ésto pese a que so encuentra unido al o.r. sin embargo 1 de -

nada le sirve eso privilegia. 

Tampoco hay otras alternativas de transporte· colectivo para el

interior del n1unicipia,eólo los llamados 'chimocoa' qua se distri• 

buyen en 5 l!neaa. Y hasta mediados da !982 ae contó con el servi

cio q\le presta el gobierno del Estado da máxico con al Sistema de

Transporta Troncal(STT-NEZA) pero áate,s6lo recorro una avenida de 

Ciudad Nazahualc6yotl al paradero Pantitlán. Situación que es apro 

vechada por las empresas camioneras particulares para imponer su -

ley en cuestión da tarifas y recorridos.- Hasta principio de 1965 

se introdujo al STT-NEZA a otra da las principales avenidas del -

municipio; la Avanida Pantitlán. 

En Nezahualc6yatl,axiste una gran demanda social y principalman 

te para los servicias de infraestructura y transporte póblico,ein

embargoJ no sa da la oferta corraapondienta debido a que en esos -

sectores populares no existe la solvencia scon6mica,alemanto funda 

mental para la reproducción del capital y la orientación de pol!ti 

cae urbanas por parte del Estada. 

Hasta el momanta,al gobierno estatal na ha desarrollado ninguna 

pal!tica urbana da gran importancia en el municipio,salvo el STT

NEZA qua analizaremos más adalante,paro que dicho servicio na tia-



I~ 

ne mucha diferencia con el de laa empresas camioneras particulares. 

En 1970 aa olabor6 una de las primeras políticas urbanas qua 

fueron loa primeros intentos do planificación nol transporte póbli 

co en Nezohualc6yotl por parte del gobierno eatatal,on donde 90 -

contempla la problem,tica ha9ta el aMo de 1985. Deaafortunadamento 

sólo quedaron en proyecto,mientras lea necesidades de ase consumo

colactivo para las clases populares iba en aumento. Y así,después 

de 14 aMos de asas políticas,nada se ha hecho y el servicio del -

transportG prácticamente sigue al azar arrastrando casi las mismas 

condicionas qua tenía al iniciar sus operaciones en el municipio. 

loa linaamiantoa ~ás sobresalientes de las políticas de 1970, -

las resumi~os de la siguiente forma: 

a).- El principal objetivo del gobierno del Estado al hacer esos • 

planteamientos fuói "lograr la solución m&a adecuada" al problema

de la movilir.aci6n cotidiana de la poblaci6n de Ciudad Nezahualc6-

yotl hacia sus centros dm trabajo. 

b).- Se consideró que ea una "responsabilidad fundamental" del Es

tado el atender e loa gobernados en sua necesidades vitales entre 

allaa,la fácil transportación del lugar de su residencia al lugar

donde generan sus ingresos. 

c).- Por ser de gran interés la canalización a tareas productivas

º actividades relacionadas con el "bienestar de los individuos y -

sus familias",el tiempo qua sea masa de población se ve obligada a 

dedicar actualmente a traslados. 

d).- Por considerarse básico en la "sana evolución de Ciudad Neza

hualcóyotl y reforzar su estructuración urbana mediante la organi

zación de un sistema eficiente de transporte colectivo. 

e).- Porque se consideró conveniente al•favoracer el establecimien 

te de actividades locales permanentes do servicioe,trabajo y re --
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creación",mediante las facilidades qua para ello puede ofrecer un
aor~icio páblico da trl!Jlaporte,organizado y disenado en forma ade-

cuada a los intereses de Ciudad Nezahualcdyotl. 7 

Eaas pol!ticaa propusieron posibles soluciones el problema,me-

diante 3 formas de transporte colectivo y ceda una con 2 variantes 

respecto a aua características de las v!ae consideradas. Se tomó -

en cuenta la situacidn de eaoe anoa- 1970 -y la evolución en la de 

•anda del servicio. 

ALTERNATIVA No. Ir AUTOBUSES. 

Este alternativa con sus dos variantes considera 2 vías rápidas 

para autobuaea,locallzadas en lea Avenidas Pantitlán y Chiaalhua-· 

can que conforman un circuito qua enlaza a Ciudad Nezahualcóyotl • 

con la glorieta de Ignacio Zaragoza,punto de coneKidn con al metro 

del o.r. 
Sobre esas viae rápidas funcionaria un servicio da autobuses -· 

que serian capacee de atendar lae 4 hra. de máxima damanda,tanto -

matutinas como veepertinaa. Se tomaron an cuenta loa autobuses que 

existian y ambas verientea toman en consideración el espacio no in 

diepanaabla para fines viales,aa decirJ para juegos. En una varian 

te camellón central y an la otra,camell6n lateral. 

ALTERNATIVA No. 2i TROLEBUSES, 

E•ta alternativa y eua dos variantea,son análogas al antarior;

pero conaidera trolabuaea en lugar de autobuses. 

ALTERNATIVA No. 3: TRANVIAS. 

El tercer par de alternativas contempla lns mismas variantes en 

relaci6n con al camellón da áreae verdea,pero considera la cona 

trucci6n de un eiatoma de trenvíae rápidos con paradas espaciadas· 

7.- PLANTECNICB, Acción Nazahualc6yotl,Traneporte colectivo. 
Planeacl6n y Técnica• de Desarrollo.Urbano, 
Estado de méxico,1970 
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y aislado de loe peatones y del resto del tránoito del municipio. 

Este sistema funcionaría como un metro de superficfe,por media

da convoyes formadoo por 3 vagonoa capacea de transportar 250 pasa 

jorca. 

rVALUACION ECONOMICA. 

Las 6 alternativas se sometieron a un análisis en donde se to~a 

ron an cuentaJ las inversiones y los costos del servicio que recae 

risn sobre lae ampreoao públicas 6 privadas que operaran loo siete 

mas y por otro lado,los beneficioe y ahorro en tiempo que tendrían 

loo usuerioa,evaluados en tárminoa monetarios. 

En loe resultados observ~mos que la alternativa más conveniente 

deode el punto de vista de esas políticas y además social,institu-

cional,econdmico y urbano; es la de los tranvías rápidos ya que su 

índice ds rentabilidad- en aquál tiempo -era casi 3 veces superior 

a la que consideraba autobuses. Sua efectos indirectos sobre el da 

sarrollo urbano deseable son más significativos. Para equ6llos 

aMos ofrecía mayores ventajas en el eepecto finenciaro,"ya que de 

cobrarse una tarife de o.socts. por viaja,la empresa p6blice 6 pri 

veda que operase el esrvicio,tendría un ingreso anual de 32 millo

nes da pesoe,frente a una inversidn inicial. de aproximadamente 80 

millones de pesos y unos coatoe de operación sumamente reducidos." 
e 

Suponemoe que eeae políticae de transporte pdblico,no se llaga

ron a implantar debido a que en cada sexenio la achninietracldn es

tatal cambia do planes y políticas a seguir por unas nuevaa,as de• 

cir; no hay continuidad en las obras y proyectos urbanos. Y en al· 

gunoe caaoe adlo aon políticas demag6gicas,puas el miamo Estado as 

tablee• que es suya la responsabilidad de atender a sus gobernado• 

e.- Ibid. 
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en sus necesidades más apre11iantee,que 9e preocupa por el trabaja

dor y el U.erapo que pierde para ir a 8U trabajo y ade11ás por la -

"sano evoluci6n del municipio". 9 

Pero la realidad del transporte colectivo en Nezahuolcóyotl, -

muestra otra coaaJ 88a reeponaabilidad de la que tantee veces ae -

ha heblado en el Estado de méxico,la ha dejado en manos de particu 

lares que s6lo se benefician a costa de laa necesidades del póbli

co ueuario,pero no hay una eetiefacci6n social. 

En cuanto a su 'preocupaci6n' por el trabajador y su familia,es 

ta atención radica en que sólo eobraviva para su reproducción. Sin 

embargo,no le suministra loe bienes y servicios colectivos que tan 

to necesita la fuerza de trabajo en los lugsreo donde habita. Y es 

el propio trabajador con su familia loe que a travée de constantes 

praaionea y luchae,logran arrancar el Estado esos servicios. 

Sabemos bien que la pérdida de tie11po que soporta la fuerza de

tr.abajo en transportarse a sus actividedes,esí como la 'sana evolu 

ción' de Hezahualc6yotl no represente gran atención pera el Estado. 

Pues pera ello seria necesario impl~ntar un transporte organizedo

y en coordinación efectiva con el servicio colectivo del o.r. con 

la correspondienta estructura vial que uniera los puntos de resi-

dencie de lo mano de obra con los centros de trabajo. O en el me-

jor de los casos reorientar políticas de estableci~iento de empleo 

en la zona pera inducir el surgimiento de todo tipo de actividades 

y evitar así loe grandes conflictos viales y de transporte en el -

Sin embargo,el proble~a no se ha atacado y sigue en aumento,ede 

máe ha pr...,ocado el eurgimiento de algunos otros co~o los proble--

9.- Ibid. 
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Mes psíquicos que se reflejen en la población usuaria del transpor 

te •aeivo,"la pérdida de dos,tres y hasta cuatro horsa diarias an

al trensporta,laa •alas condiciones del ~iemo,los m6ltiples acci-

dentes,le falta de aeguridad,provoce- además de enormes pérdidas -

•aterialea eeti•adas anualmente en 500 Millonae de horas-hombre-en 

aiadad,deegeate físico y emocional y fuertes tenaiones." 1º 
Otra• política& que ha adoptado el gobierno del Catado de máxi

co,aon las que eupueeta~enta 88 desarrollen en coordinacidn con 

las autoridades del o.r.desde fines de I9B2,de donde se elaboró un 

Plan llamado de "Desarrollo U1·bano entra el Departamento del Dia-

trito redera! y el Estado de m~xico," Y en lo referente al sector

de la vialidad y el transporta; Nezahualcóyotl qued6 dentro de la 

región que ee le denomin6s municipios del Valle Cuautitl&n-Texcoco, 

Esta plan de Desarrollo Urbano según el documento¡ fué realiza• 

do por loo dos gobiernos al ver lee incongruencias que se dan en -

los eervicioe colectivos entre lae doe tntidades y por reconocer -

que 88 deben adoptar políticas y eetratégias conjuntamente. A•f-lo 

han aceptado al decir que• "La falta de planeaci6n regional-urbana 

del Distrito redera! y los municipios del Valle Cuautitlán-Texcoco, 

ha provocado series deficiencias sn la estructura de la vialidad y 

el transporte,tanto en eu jerarquizac16n como en su continuidad,aa 

turaci6n y utilización de la• radss del transporte pdblico y priva 

do. Esto ha encaminado a loa gobiernos del Distrito federal y del 

tstado da m4xico a realizar acciones y esfuerzoe dirigidos a la eo 

lución de estos probl .. a• planteados por el desarrollo y las nece

eldad•e de la zona. Sin e•bargo,han sido resueltos por cada anti-

dad dentro de su &mbito territorial y de acuerdo a sus propio• pro 

ID.- Uno mje Uno, II de agosto de 1980 
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gramas,recuraoe 1 presupuestos y a eu propia estructura normativas -

lo que ha dado lugar a soluciones que han ido respondiendo a lae -

necesidades del momento pero sin la congruencia y eficacia necesa

riae.1111 

Loa objetivos específicos que intenta lograr ese plan,loe pode-

•os resumir de la siguiente manera: 

- Integra!'...,una estructura vial lógica por etapas y en base e una -
prioridad,en la que se combinarán loa diversos medica de trans-
porte. 

- Establecer congruenciao entre loe modos y rutes de transporte da 
de ambas entidades, 

- Analizar loe costos de operación de loa diversos sistemas de 
transporta y determinar las pol!ticas económicas para establecer 
una congruencia en las mismas. 

POLITICAS DE VIALIDAD,I2 

- Loa planas y programas raepectivoe se realizarán con base a loe
Planes de Deearrollo Urbano del D.F. y a las eatratágiae de dass 
rrollo del Estado de máxico. 

- Preservar loe derechos de v!a existentes y promover loe oue se -
necesiten en al futuro. 

- Eatablecar prioridades en base o las necesidades comunes. 

- Unificar normas de 1eftala•iento y dispositivos de control. 

- Unificar eepecificecionea de planeación,proyacto,construcción y 
mantenimiento de callea y avenidas. 

- Promover el establecimiento de estacionamientos y revisar loa re 
glamantos en vigor que los regulan. 

- Promover la aplicación da las leyes relacionadas con la protec-
ción al medio ambiente y establecer ~edidaa tend~entes al mejora 
miento de le calidad de la vida. 

POLITICAS OE TRANSPORTE. 13 

- Fomentar al uso del transporte p6blico 1 para la mejor utilización 
de la infraestructura vial. 

II • - !::P.:l~all.in!....tp:.iOi.::r.i;ai...,::e:.:l:.,,..:;D:.:e::.1P::.iil¡¡.:r:.Jr~o;.:l:.:l:.:o::...:U:::.r::.:b::..a11:n~o;:;,.,.::.ªn:.,:.:.t.:.r.:.e...;.e=.l...:;;D.:::e.i::P~ª1:.r.,:;t~p:.::m:.;e:.:,n:.:t;.::o:...,.::d:.:e:.:l:..,.::D:.:i~e-
tr ito Federal .y al Estado de MiSxico. Sector& Vialldad y Trane 
porta. 

12.
!3.-

Ibid. 
lbid. 
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- OeterMinar las necesidedas de transporta del Distrito Ferleral y 
los municipios .del Valle Cueutitl&n-Texcoco. 

- Inventar y evaluar loe recursos físicos y oparecionelos de loa • 
diferentes modos de transporte. 

- Planear y diseNar el siotams integral del transporte. 

• Invaetiger y analizar otras alternativas de transporto que a la 
luz de loe nuevos avances tacnológicoa,brinden ventajas económi· 
cae y de eficiencia en la tranaporteci6n masiva. 

- mejorar la articulación y condiciones de terminalee,psradaroa,es 
tacionamientoa y condiciones de transferencia entre loe divorooe 
~edioe de transporte. 

• Unificar los procadimientoo y proponer loe ~ecanismos pera el -
otorgamiento y control de lea concesiones y permiooa, 

- Proporcionar la infor~ación necesaria al usuario sobre los siete 
Nas de transporte. 

Para al estudio da estas políticas y su posible realización,ee 

dividió al área an 4 zonas,seg6n ls infuencia da vialidades con el 

objeto de poder determinar las prioridades de acuerdo a su impor-

tancia ya sea transporte masivo,individual 6 combinado: 

ZONA I··- Del Periférico Oriente al Campo militar No.I 
ZONA II-- Del Campo militar No.I a Inatalacionas de Pantaco. 
ZONA III- Da Pantaco al Aeropuerto Benito Juároz. 
ZONA IV-- Del Aeropuerto a Calzada Ignacio Zaragoza. 

Da llevarse a cabo seas políticaa,se dará un gran paso adelante 

en al desarrollo urbano del Amcm y ea logrará atendar a lea naces! 

dadas da la poblaci6n an cuanto a le vialidad y el transporte, Sin 

ambargo,aólo podrán realizarse como al mismo plan lo menciona im•• 

plicitamanta; en aquéllos municipios estratégicos y en ose sentido 

son los que tienen un desarrollo más elevado paro aconómicemante,-

no poblacional como as el caso de Ciudad Nazahualc6yotl. 

Eao se puada var en la tabla No.2 sobra las inversiones totales 

qua en el sector da la vialidad,ol Estado da m~xico orienta más re 

cursos económicos hacia las zonas II y III en donde ea encuantran

loa •unicipioe industriales. Y sólo unos cuantos a la zona IV en • 

donda 6etoa solamente cuentan con une gran población. 



ZONIF'ICACION DE PRIORIDADES, 

EDO. DE mEXICO 

11 
,, .... , 

' ~ ECATEPf:t: 

TLALNEPANTLA ·~~'.r/ 111 
• • 1 

SimBOLOGIA1 

LimlTE DE ZONAS 
LimITE EDO.-D.r. 

rLJENTE 1 

' ....... : 
I 

I 
I 

... -........ 
' ' \ 

CHimALHUACAN 

EDO, IV 
LA PAZ 

PLAN DE INTERCONECCION y comuNICACION VIAL,VALLE CUAUTITLAN-TEXCO
CO-CIUDAD DE lllEXICO, 
GOBIERNO DEL ESTADO DE mEXICO-DEPARTAmENTO DEL DISTRITO F'EDERAL. 



CUADRO No. 2 

INVERSION EN OBRAS DE VIALIDAD,VALLE CUAUTlTLAN•TEXCOCO • 
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ZONAS EDO, D.f, TOTl\L/millo-
nas de pesos. 

ZONA I 176,2 587,4 763,6 
ZONA Il 3689,4 II49,2 4,838,6 
ZONA lII 299,0 II,O 310,0 
ZO~IA IV 22,1 a01,5 903,6 

4186,7 2629, I 6,BI5,B 

A mEOIANO PLAZO/I9B4-I995 
ZONA I ooo,o 4197,2 4,197,2 
ZONA 11 794,5 699 1 85 I,494,35 
ZONA III 4682,48 1955,929 6,838,41 
ZONA IV 347,6 1058, 2 I,043,B 

6025,58 79Il 1 1B9 131 933,B 

A LARGO PLAZ0/1986-1987 
ZONA III I7IB1 6 2290,6 4,009p2 
PERifERICO Y 
TRANSmETROPOLITANO-

51 IOI8 19 B,4906 1 0 85 1 924,0 
GRAN TOTAL 62,947,9 47,763,85 IIO, 684,0 

fUENTErPLAN PARA EL DESARROLLO URBANO ENTRE EL DEPARTAmENTO DEL 
DISTRITO fEDERAL Y EL ESTADO OE lllEXICO. 
Gobiernos del D.O.f. y Edo.de m6xico. Sector: Vialidad y 
Transporte. 

Ae!,en Nezahualc6yotl ee necesita promover la instalación de to 

da la infraestructura vial pues la existente es mínima dada las di 

mansiones del problema y se encuentra en malas condiciones. "En Ne 

zahualc6yotl el 40% de la estructura vial cuenta con pavimento ••• -

el seMalamiento urbano es m!nimo y carecen en gran parte de senti

do de circulación las calles secundarias,entre los problemas más -

importantes estó el de resolver diversas salidas adecuadas que co

muniquen al municipio hacia al Distrito federal,Chimalhuacan y Eca 
. 14 

tepec ya que actualmente existe sólo una salida hacia el D.f." 

I4,- Comisi6n del Transporte del Estado de m~xico.COTREm. 
Estado de m~xico. 
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La protección al medio ambiente y la calidad de la vida en Ner.a 

hualc6yotl ea nula. Estos factores no los conoce el colono en el -

municipio,pueo nunca se han puesto en pr6ctica y son las mismas au 

toridadas las que permitan que se denigren al no promover y reali

zar campaffaa contra la contaminación ambiental; tanto da ruidos co 

mo de humo qua son originados principal~enta por al transporte. 

Además de otros fuentes como la quema de basura 1 llantas 1 etc. y en 

oste aspecto contribuys la gran población ya qua no está concianti 

zeda para preservar y mejorar eu nivel da vida y del medio ambien-

ta. 

Se plantee que se fomentaTá el uso del transporte público. Sin 

embargo,con un transporta como el que exista en Nezahualcóyotl cu

yas características aona la insuficiencia1 el mal trato de los con

ductoras al usuario,insaguros,insalubras~etc, nadie qua tanga lea 

posibilidades para adquirir un autom6vil,lo hará. Otras particula

ridades del servicio son reiteradas por la Dirección General de Au 

totrensporte íaderal da la S.C.T.an aeta tipo da transporte subur

banos "nulo mantenimiento macá'nico y da limpieza,uso indebido de -

parmisos,an unidades qua carecen de 6ste,conductores menores de -

edad y sin licencia para conducir unidades de aae tamaño,unidadas

viejas e lnseguras,invaei6n de rutas y exceso da valocidad." 15 

Por otro ledo,en una encuesta realizada por el Departamento del 

Distrito rederel en el Amcm se constató que 9 de cada ID usuarios 

dijeron que el transporte público no satisface le demanda,continúa 

siendo inc6modo 1 sobreeaturado y altamente contaminante. En las con 

cluslones ea señala qua "mientras el transporta no sea capaz da re 

solver las necesidades de movilidad de IO millones de usuarios, en 

forma eficiente,confiable y segura,no tandr~n áxito las recomenda-

IS,- Uno máa Uno, 15 de septiembre de 1900 
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cienes que desalientan el ueo del transporte indivldual." 16 

La planeación y el diae~o del aisto~a integral del transporte -

urbano,ya se ha planteado repetida• veces en otros planes de desa-

rrollo Federales y Eatateles,pero haate ahora nada se ha realizado 

en esa forma integrada. Sólo ea contempla a un sistema que en la -

mayoría de las veces es prioritario el transporte individual cons

tituido en al eutomóvil,paro no así al servicio colectivo. Esto ae 

refleja principalmente cuando "se ha pretendido solucionar el pro

blema con la 11!1lpliac16n de avenidaa,construcción da vías rápidas y 

demás facilidades que conciernen a la circulación de vehículos par 

ticularas. Sin embargo dicha solución apenas y satisface lea neca

aidadaa da circulación da veh!culos particularaa,paro de ningdn mo 

do responde a las que genera le transportación de masas ••• La exis

tencia de diversos organia~os póblicos y privados encargados de la 

plansaci6n,dise~o,manejo y administración del transporte trabajan

independientemente y ein coordinación alguna ••• factor muy importen 

te para que el transporte póblico sea ineficiente,da alto costo de 

operación y bajo nivel de eervicio."17 

Esa viaión de plenaación urbana concierne tanto al O.r. como al 

Eetado do m'xico,an algunos de sus municipios conurbados. 

As! puaa,las políticas de solución integral del transporte has-

ta ahora no se han dado. Debido a que la problemática es dinámica

dsta requiere de pol!ticae de permanente renovaci6n ••• "ae dice que 

el metro 6 los transporten eléctricos son la solución del problema 

fALSO,a6lo una combinación equilibrada de todos loe medios de 

transporte permitirá un mejor equilibrio entre oferta y demanda. -

Por lo tanto la distribuci6n modal dobe incluir todos los medios.~ 
I8 

16.-
17~
IB.-

Uno más Uno, 25 de junio de 1962 
Angel R,Molinero, op.cit. p.12 
Rafael Cal y mayor, F l cias del trans orte urbano de esa e
roe.Ier.Seminorio Ine uc ona so re pro emes de Transporte 
'!:TrOeno. I,P,N, m6xico,I960 
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Pero esas políticos da realizarse,se deríln como lo han manifea-

tado algunos repreaentantee del gobierno eatatal¡ gradualmente y -

con prioridad en loa municipios aoleccionados por el Estado, Y ada 

m6s el Estado de m6xico asegura que en la mayoria de loe munici -

pios conurbadoa con el D,f, se atienden primordialmente otros pro

blemas como el da le salud,la educnci6n,le vivienda,etc,, 19 

Otro factor que imposibilita la realización de esas pol!ticas

según el gobierno del Estado -es la falta de presupuesto económico 

pare la infraestructura vial y do transporte y declara que por ese 

motivo,el Estado de máxico participa m!nimaaento tanto en le coor

dinación como en la elaboración de obras. En ca•bio el D,f, cuenta 

con un presupuesto bastante grande para el sector de vialidad y -

transporta. Esos factores ponen en desequilibrio a las dos Entida

des en cuanto a le toma de decisiones y aplicación de lee pol!ti--

cae. 20 

Sin embargo,el municipio do Nezahualc6yotl presenta otra reali

dad,ee nos dice que no hay presupuesto para realizar obras de in-

fraeetructura vial 6 da transporta y que el dinero destinado a áe

tas, se oriente en forma prioritaria a la preateci6n de otroe aarvi 

cios. Pero vemos que se realizó la construcción de un "Parque para 

el pueblo~ que actualmente se encuentra deecuidado,puea no ae le -

da el debido mantenimiento. La inauguración reciente de un Estadio 

que será sede del campeonato mundial de futbol-1986-. Y por otro -

lado,"un diputado del PRI y lideras de comerciantes del municipio, 

aseguran que el presupueéto de Neza fué de 2,800 millones da pesos 

y a eato se la eu~a la partida estatal más una derrama adicional -

de I,200 millones de pesos para acondicionar la ciudad para el mun 

dial de futbol de !986. Y nos preguntamoa en qu6 se invierte todo-

aso?, •• noa han dicho que en obraa,pero en cuálas? ••• ei la mayoría 

19.- Entrevista al Lic.Vliaee Vida~a.Director de operación de le -
Comisión dol Transporto del Estado de móxico. 

20.- Ibld. 
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de las colonias no tienen pavimento,ei acaso banquetas y guarnicio 

nea y aso rspreeentó un·goato extra al vecino; las escuelas no re

ciben mantenimiento; ol servicio de transporte es pósimo; el sorvi 

cio de limpia no ee suficiente; el servicio de alumbrado público -

tampoco; loe drenajes est6n azolvados¡ la Cruz Rojo no tiene equi

po¡ ei no se puede ayudar o loa damnificados; y seo por no hablar 

ye de la polic!a."21 

Vemos pues qus el supuesto beneficio hacia otros servicios den

tro del municipio no ea da. Y por el contrario existen grandes de

ficiencias en ~stos,por ejemplo en el servicio de dotación de agua 

"cerca de 700,000 habitantes de lee colonias del Valle de Cuouti-
tlán-Texcoco,reciben una precaria dotación de agua 'potable' para 
atender aus más ingentes neceeidadaa.n 22 Así lo reconoció al Vocal 

ejecutivo de la Comisión de Aguas y Saneamiento del Estado de m~xi 

co,Jorgo Ayanegui. 

Otras politices sobre el transporte póblico y vialidad son lae 

qua se mencionan en el Programa de Desarrollo de la Zona metropoli 

tana de la Ciudad de m4xico. 23 Seffalan a Ciudad Nezahualc6yotl co

mo un muni:ipio de'deaarrollo controlado'. Y a grandes rasgos lea 

resumi•os en loe siguientes puntosa 

- Se elaborará e implantará en el plazo de un a~o,el oaquema de -
vialidad y transporta metropolitano. Loa obras nuevas 6 inconclu 
saa se terminarán y deberan eer congruentes as 

- La posibilidad de ampliar el metro para dar un servicio suburba
no hacia loa municipios del Estado de máxico. 

- La factibilidad do conatru!r un ferrocarril suburbano del Estado 
de móxico. 

- La complementariedad de la vialidad entra el Estado de ~4xico y 
el o.f. para formar una estructura de arterias continuas y regu
lares. 

2I.- Declaraciones de miguel Angel Pórez,de la Organización Difuso 
ra de loa Derechos Humanos A.C. publicadaa en1 
Excalsior, 22 de julio de I9B4 

22.- EI Univors~l, IB do octubre de 1904 
23.- PROGRAMA O DESARROLLO DE LA ZONA mETROPOLITANA DE LA CIUDAD

DE mEXICO V DE LA ílEGION CENTRO, ~óxico,octubro de 1903 
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- Se elaborarán programae de educación vial para la población y se 
promoverá ol uso del transporte colectivo. 

- So establecerá un servicio público QUe conecte varios puntos do 
la Zona metropolitana reconocidos por su gran demanda,pare des-
congestionar las líneas sobrecargadas del metro. Y ofrecer el -
servicio a lugares que no tienen transporte ~eaivo como Nezahuel 
cóyotl. 

- Evalu9r las ectividadae del transporte de ruta IOO para une pla
neacion adecuada de las rutas. 

- Evaluar las posibilidades do ampliar las líneas de trolebuses y 
tranviaa del o.r. hacia los municipios conurbadoa como Tlalnepan 
tla,Ecatepec,Nezahualc6yotl y la Paz. 

- Se controlará la ecología y el medio ambienta. 

En esas pol!ticas,se plantean muy buenos propósitos pero haata

la facha nada se ha llevado a la práctica. Por al contrerio se 

orientan las 1nvaraionee on obras qua no son prioritarias,como ea 

al caso del Estadio mencionado. 

Sin embargo,obaervamos que actualmente la estructure vial no ea 

aprovechada adecuadamente puee no existe una articulación congruen 

te entra le vialidad del o.r. y la del Estado de m6xico. Eso es re 

aultado de los deficientes planteamientos,las acciones parciales y 

erróneas que sólo favorecen y alientan el.uso del automóvil. Esto-

se caracteriza con las estructuras de un alto coato financiero y -

la abundancia de obras inconcluaas,debido a la falta de continui-

dad en las politices urbanas adoptadas en cada sexenio; al improvi 

aar obras y descuidar la terminaci6n de atras,como ea el casa del

Anillo Periférico en la zona Orienta del Amcm. 

Por óltimo,veremos las propuestas del INPLUR(Instituto Intardia 

ciplinario de Planeacidn Urbano-Ragional,A.C.) qUe en materia de -

transporte maoivo para el Amcm,pone a consideraci6n de las autori

dades correspondientes. 

Esto organismo observa en sus astudioa,que de llevarse a cabo • 

'l plan,comunicar!a a la zona industrial da Atizap&n,Tlalnapantle-
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y Naucalpen con Nozahualc6yotl. Y une de las grandes ventajas ea-

ríen 1 el ahorro de millones de horas que se pierden diariamente en 

el traslado de asee diferentes municipios que ae encuentran en po-

loa opuestos del D.f. 

De las lineas que ya exiaten,se proponen 4 •ás oue sonz la l!·

nea 8,9,IO y II tendrían conexiones y trasbordos s•ficientos. Sólo 

aeí,ae cubrirían loe cuatro puntos cardinales del Amcm y se ofrece 

ríe el servicio a todos los nivelas de población. En la linee No.I 

"se podría aprovechar el servicio de Zaragoza a Iztapalapa,ye que• 

esta zona es de las ~&a abandonadas en cuanto al servicio de trena 

porte y de lee más densamente pobladas da la capitel ••• En cuanto a 

la línea de la cual no hay ningún programa del o.o.F. se trazar!e

partiendo de la parte Oriente de la ciudad con una estación en Cd. 

Nazahualc6yotl con dirección a Ecatopec,también paaar!a por Gueta

~o A. Madero para concluír eu recorrido a la altura de Valle Dora

do en Tlalnepantla. 1124 

El Arquitecto Carlos Reyes Navarro,presidonts del INPLUR se~ala 

qua actualmente al metro as un fracaso de planeaci6n,puee no cuen

ta con eanitarioe para hombres y mujeres y en cambio existen tian

guis y puestos de fritangae,loe cuales representan un peligro pera 

los usuarios y la vigilancia póblica ea inadecuada. También mani-

fiasta que lo más grave as que; la ciudad crece anárquicamente ny 

no ha habido una participaci6n de las autoridades del vecino Esta• 

do de máxico para que a sus zonas industriales lleguen estaciones

del metro que las conectan con la ciudad de máxico,situaci6n que -

aprouachan loe denominadoe peseros,que se han conatitu!do como loe 

"intermediarios del transporte" y abusan del pablico a quien lo es 

quilman con elevadas cuotas por cortas distancias.• 25 

24.- Declaraciones del Arq.Reyes Navarro dol INPLUR, 
25.- lbid. 
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Es importante seMalar aqu!,quo ese servicio de colectivos es ha 

acentuado en loe dltimoe aMoe en los municipios conurbadoa del Es

tado da máxico y es a consecuencia del insuficiente y mal servicio 

que prest~n las empresas camioneras particulares del transporta pú 

blico. Además las Cooperativas do 'pasaros' trazan sus propias ru

tas y l!neas; poro con el consentimiento y pasividad de lee autori 

dadas correspondientes. 

Para conocer algunas pol!ticas recientes del Estado de m6xico 1 

en materia de vialidad y transporte¡ se hicieron algunas entrevis

tas con el Director de Operación de COTREM y con algunos otros di-

rigentes de esa dependencia gubernamental. 

Y en cuanto a las diferentes políticas propuestas squí,el go-

bierno del Eetado,sólo contempla al mismo transporte p6blico de --

las empreeae privadas distribuyendolo mAs en el municipio, "se es

tá llevando a cabo un programa de mejoramiento a través da loe con 

ceeionadoe1 onrolandolos para que den el servicio en forma coordi

nado y •áe oficiente." 26 

Se ha propuesto repetidas veces sobre la Nunic1palizaci6n del -

transporto en Nezahualc6yotl 1 incluso el gobernador del Estado Al-

frado del mazo ha manifestado que, •• "Se iniciaron loa análisis so

bre la posible municipalización del eerv1cio,pueo es un problema -

complejo que requiere de prioridad ••• Del mazo González indicó que

doben analizarse todas las posibilidades y alternativas para resol 

ver a corto,mediano y largo plazo con la participación de loe sec

tores más afectados 1 en este caso la población."27 

La realidad es que,al monos en estos momentos no se dará la mu-

nicipalizaci6n del transporte en Nezahualc6yotl pues el gobierno -

26.- Entrevista al Lic.Ulises VidaMa,Oir.de operación de COTREm. 
27.- Uno más Uno, lo.da octubre de I9BI 
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manifieata qua; "En primor lugar el Estado no cuanta con la infra-

estructura-técnica-humana y sobre todo económica para enfrentar el 

problema,por lo que ee ha emprendido el programa de mejoramiento -

para qua loo conceaionarios cumplen mejor. En último caso," comprar 

chatarra" ~ería prácticamente tirar muchos miles de millones a la 

baoura. 1128 

Ahora bien,les propuestas da introducción del Sistema da Trans

porte Colectivo-metro hacia Nezahualcóyotl a6lo quedarán on proyac 

toa,puas tienen nulas posibilidades de implantaras. "El gobierno -

del Estado da máxico no tiene planes concratos,ni los medios scon6 

micos para proloílgar la l!nsá No.5 del metro hacia Nezahualc6yotl. 

El STC(metro) s6lo tiene planes para conectar lee terminales dA -

Pantitlán(línaa 5) con Zaragozo(l!nea I) y el Estado da máxico es

tablece que loa aietemaa da transporta a partir de ah!,ser6n de -

otro tipo(Troncalos,Tren suburbano)." 29 

No se prevean otras opciones da transporte p6blico pare al muni 

cipio da Nmzahualc6yotl,al gobierno del Estado s6lo contempla lea

siguiantea políticas& 

a).- Organización de las empresas concesionadas para lograr la me
jo!' eficiencia. 

b).- Sistemas Troncales que brinden el servicio en complemento con 
las concasionadaa. 

e).- Capacitación técnica y humanística a los conceeionarioe y al 
usuario.(30) 

Podemos vislumbrar qua al problema del transporte para loa habi 

tantas de Ciudad Nezahualc6yotl,eaguir6 por varios aNos máa,puae -

no se va clara su resolución. V a pasar da qua en los 6ltimos ª"ºª 

2a.- Entrevista con el lic.Ulieaa Vidaíla de COTREm. 
29.- Ibid, 
30,- Ibid. 
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el problema de ese consumo colectivo se ha tornado más critico y -

eo necesita tomar medidas que controlen al fenómono,con plantea -

mientas hacia el desarrollo futuro de la situación en el municipio. 

Sólo de esa forma ea daría el crecimiento controlado y una efecti

va política de reordenación urbana,de la que tanto se habla en el 

Plan de Desarrollo Urbano entre el D.F. y el Estado de m~xico y en 

el Programa de Desarrollo de la Zona metropolitana de la Ciudad de 

m6xico. Pero en esos documantoe sólo se dan lineamientos y normas

ª aeguir,pues solamente son normetivoe. 

As! pue1,se hacen políticas urbanas que no se llevan a cabo en 

los asentamientos populares y sólo quedan en proyectos qua en su -

momento sirven de elemento ideológico al Estado, para calmar laa -

espectativas del momento. Y la pasividad de áste para tratar da re 

solver la situación,posponiondo el probleMao En 6ltime instancia -

para que el Estado argumente que se atienden y buscan alternativas 

para los problemas que tienen los diferentes municipios. Pero qua 

en la realidad se invertirá en obras de infraestructura y servi ª

cios en aquéllos qua son privilegiados 6 que representan una fuer

za política capaz de cuestionar y crearle conflictos sociales al -

tetado. 
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s.- EL SISTEmA DE TRANSPORTE TRONCAL DE NEZAHUALCOVOTL(STT-NEZA). 

Oficialmente la Comisión del Transporta del Eetado de méxico -

COTREm fué creada para tratar de ser en la Entidad,lo que es COVl

TUR en el D.F. se decir; un organismo dependiente del gobierno pa

ra ntender los problemas de transporta urbano y en ese sentido,ela 

borar políticas de vialidad y transporte,progra~as de planifica-

ción y coordinación con otras dependencias afines a ésta. Con el -

objetivo de lograr una movilización adecuade de la población. 

Sin smbargo,en el funcionamiento de loe eutobuses del STT-NEZA 

hay mucho que decir en su contra y que no va de acuerdo con el ser 

vicio social planteado por el gobierno hacia las clases populares. 

En ese oentido,suponemos qua existe algo de cierto en los rumores 

que hay en la propia dependencia de que COTREm so creó por prasio

nee politices de algunos funcionarios del gobierno eetatal,més que 

por una efectiva necesidad do contar con un organismo que atendie

ra las demandas de los problemas que maneja,en este caso; la vial! 

dad y el transporta en un Estado de gran importencia. 

Este eietema de transporte fu6 puesto en operación el lo.de ju

lio de 1982 en el municipio do Nezahualc6yotl por el gobierno del 

Estado de máxico,el cual administra y maneja. El STT-NEZA inicial

mente cubri6 dos rutas dentro del municipio y se distribuyen en la 

siguiente formaz 

CUADRO No.I 

RUTAS DEL STT-NEZA 1982-1984. 

RUTA 
NEZA-ECATEPEC 
NEZR-METRO PANTITLAN 

LONGITUD 
35.4Km. 
I2.0Km. 

TARIFA-1982 
s 13,00 

s,oo 
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Empezó a funcionar con 115 unidadeo de tipo "delfín" distribuí

doo en tres rutaa. La otra ruta es: ECATEPEC-mETRO OCEANIA. V has

ta principio de 1985 se introduce la ruta que recorre la Av.Panti

tlán al paradero del metro del mismo nombre en el D.f. 

Esta política de transporte fuá adoptado por el gobierno esta--

tal ante las constantao presiones y disturbioe populares que se 

originan en el municipio de Nezahualcóyotl,eo decirJ para contra-

rrestar el deocontento de lea clases socialeo m~e desprotegidas, -

tanto económicamente como en el suministro de loe servicios de con 

sumo colectivo. 

Por otro lado,como dice COTREm se introdujo el transporte tron-

cal para comprobar si verdaderamente el servicio público ea incoa

tmablo, como argumentan las empresas particulareo y en asa sentido, 

ayudar a la movilización de loe habitantes del municipio. 1 

En Nezahualcdyotl,ademáe han surgido en anos recientes innumera 

bles sitios de 'pasaros' y minibusoe como consecuencia de la esca

sez del transporta colectivo. Poro sdlo adquieren grandes ganan -

cias debido al alto costo del servicio que prestan. 

Poro ase ~adida del STT-NEZA s6lo significó un remedio temporal 

y superficial ya que no ae atacaron las causas de la problemática, 

fué un paliativo a le eituación y "al deficiente transporta del Ee 

tado do m•xico,concoaionedo a 142 empresas privadas que dan servi

cio a 6 millones de pereonas, •• les unidades serán utilizadas en -

los municipios conurbadoe del Valla Cuautitlán-Takcoco."2 

Este servicio de transporta público,s6lo se sume como uno m&e -

del ya exintente en el municipio de .Neza, y no como una verdadera 

innovación de transporte urbano. Pues al aietama no contempla les 

conexiones necesarias con otros municipios 6 con el D.f. lo que --

I.- Comisión del Transporte del Estado do méxico. COTREm, 
2.- Uno m6s Uno, lo.de julio de 1982 
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origina que oxiotan algunas zonas que carecen del servicio,Misn -

tras que en otras se da la duplicidad de rutae. 

Aoí puoa,an ol sistema do tranoporte público de Nezahualcóyotl

no se consideraron 3 formas básicas que noeotroe deno~inaremos mo

vimientoe1 

I.- mov1mIENTO LOCAL Ea el que aa origina por lae necesidades de -

los residentes de Nezahualcdyotl,do trasladarse de sus lugares de 

habitación a otros puntos de le propia ciudad para resolver nsceei 

dadea cotidianas. Este movimiento abarca actividades comerciales y 

da servicios del municipio a zonas alada~ae con el D.F. 

2.- mOVImIENTO TANGENCIAL- Resulta de las necesidades de interca•· 

bio que empieza a exiotir entre Nezahualc6yotl y otros municipios 

del Estado de m'xico como Chimalhuacen,Texcoco,los Reyes y Ayotla, 

relacionados con actividades comerciales y de trabajo. 

30 - movimIENTO INTERURBANO- Este se deriva de la estrecha relación 

de dependencia que existe entre la población residente en Nezahuel 

c6yotl y el D.F. Este movimiento constituye el problema básico del 

transporte de la Entidad. 

Por otro lado,an el municipio es da una abusiva política de ta

rifas debido a le abundante demanda de la población y un notable • 

deterioro en las unidades y el servicio. 

Eses características se desprenden del abandono que tienen les 

autoridades estatales y municipales a este ssctor,que se encuentra 

manejado por empresas particulares y debido a que en al Estado da 

ffiáxico no existe un Plan Rector de Transporta que pudiera llevarse 

a la práctica en algunos da eue municipioe,sobre todo en loe conur 

badoe. 

Ea importante destacar que el Estado al tomar esa iniciativa -

del transporte troncal,no pretendió da"ar loa intereses econ6micoe 
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de las empreeaa camioneras particulares 6 al menos someterlas a -

los lineamientos dictados por 61 y de acuerdo a un plan 6 sistema

de transporte masivo pare Nozahualcóyotl, El gobernador del Estado 

Alfredo del mazo s6lo se limitó a decir que,,,"la intención de eu 

gobierno no es desplazar 6 expropiar a los transportistas privados 

sino dar una respuesta adecuada a las demandas populares. Informó 

que el 80% de loa recursos pare loe nuevos caMiones provienen de -

fondos estatales y el reato de la federación," 3 

E: funcionamiento y caracter!eticas de este transporte son las 

siguientee1 el STT-NEZA inicie su servicio a las 5 de la ma~ana y

tarmina a lee IO de la noche. Ya desde aquí,no cumple con lae nace 

sidadea de la mayoría de la población usuaria del municipio. Pues 

l~ fuerza de trabajo labora en diferentes turnos y hay que tomar • 

en cYanta que tiene que transportarse hasta puntos muy lejanos del 

Amcm,por lo tanto requiera de un servicio que funciona desde las 4 

de la maNane heata la una de le madrugada del otro d!a. En esto -

sentido,los permieionarioe particularee cubren esas necesidades, • 

aunque con muchas deficiencias y arbitrariedades para los usuarios. 

De las 2 rutas que existen en Nezahualcóyotl,sólo circulen por• 

une de las avenidas principales de la zona que es la Av.Chimalhua

can. La ruta que va al metro Pantitlán recorre toda esa v!a deede

el Estadio de futbol de Neza. Existen algunas unidades que sólo --

llegan del metro hasta la AVpSor Juana. 

La otra ruta NEZA-ECATEPEC sólo circula en parte de la Av.Ch!--

malhuacan,puaa luego toma la Av.Riva Palacio para continuar por le 

v!a Tapo(bordo Xochieca) y dirigirse hacia Ecatopec. De regreso 

efectúa el mismo recorrido. 

3.- Declaraciones del Gobernador Alfredo del mazo publicadas ens 
Uno m4e Uno, lo.de julio de 1982 
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Eete servicio es bastante limitado YI que no ee brinda en forma 

equitativa en todo el municipio y tampoco existen m&e rutas. Rae-

tringiendoee a une porción de la población usuaria.Sin embargo; el 

gobierno dice que el sistema de Transporte Troncal "debe entender

se como transporta fundamental ~e cubre las necesidades de movili 

dad en forma directa,eficiente y económica."~ 

El STT-NEZA pese a que está manejado por el gobierno,las unida

des no cuentan con sistemas anticonta•inantee tanto de humo como -

da ruidoe,sobrepasando este último los decibelee permitidos al o!

do. Al respecto COTR~m afirma que al dispositivo anticontaminante 

de humo,ee instaló en las primeras unidades pero que éstes sufrían 

calentamientoe,lo que causaba constantes deocompoeturae y mejor se 

optó por quitarlo aunque siguieran contaminando. 

En cuanto el seMalami8nto de la ruta y las paradas en lao unida 

des ea deficiento,aa! como el mantenimiento de limpieza en general. 

En loe anteriores y en eatoa asp8ctoe,nada &8 diferenc!a este sis

tema de transporte con el de las empresas particularee. 

La única diferencia del transporte estatal con el de los permi

sionerios radica en que es más rápido~pero eso s8 debe a los facto 

rea siguientes: en primer lugar,por contar con autobuses nuevos,en 

segundo; como es manejado por el gobierno y de acuerdo e su ldgice 

de funcionamianto,a éste no le interesa competir por un buen servi 

cio e imágen con las otras empresas. Además el usuario no tiene 

otras alternativas para transportarse. Como consecuencia,se dan ce 

sos en que los autobuses del STT teniendo cupo para más pneajeroa, 

no levanta a más ueuarios aunque éstos se encuentran aglutinados -

en leo parades,con el consecuente perjuicio pare loe que utilizan

el servicio. 

4.- COTREm,Estsdo de ~éxico. 
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Es docir,el ascenso y descenso del pasaje muchas veces queda a 

criterio del conductor.quien además en algunas ocasiones no respe

ta las se~elas de tránsito. 

Eeto sistema de transporto no se diferencia ni en las tarifas -

con el do los concesionados particulares y a pesar de que el go -

bierno oxpreaa que las políticas para establecer sus tarifas son: 

"el factor S/k~.,aagún estudios da SCT y del gobierno del Eatado,

aunado a un estudio del costo do operación en la ruta y por 6lt~mo 

se toma en cuenta el factor ocondmico do la población donde se 

brindaré el aervicio ••• y la principal diferencia entra el STT y el 

servicio qua otorgan los permieionarios,radica en el sistema colee 

tivo o empresarial da administración en contra-partida al sistema 

individual de los concosionodos; en la estructura tarifaria,quo ·

significa el cobro do una cantidad fija independientemente de qus

ol usuario efact6e un recorrido mayor 6 menor en el STT-NEZA." 5 

En este caso,vomoe qua al menea en Nozahualc6yotl,el servicio

de transporta de los peermieionarioe cobra también una cantidad fi 

je independiente del corto 6 largo viaje del usuario. Y ofect6a un 

recorrido más largo que el STT-NEZA y por el mismo costo del paaa• 

je. Asi al transporto de les empresae privadas hace el servicio -

daede el metro San Lazero-Naza y en ese aentido,satisface m&s las 

necesidadea de la población que ea dirige hacia esas zonae,en cam

bio el STT solamente sale del metro Pentitlán a Nezahualcóyotl y -

viceversa. 

Entonces no existe ninguna diferencia ni en las tarifas de loe 

dos tipos da transporto,como ae aprecia en el siguiente cuadro: 

s.- Entrevista con el Lic.Ulisae Uidan~ de COTREm. 
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CUADRO No. 2 

TARiíAS DEL TRANSPORTE PUBLICO DE NEZA. 
RUTA EmPRESA TARiíA/VII/1984 
NEZA-mETRO PANTITLAN 
NEZA-mETRO PANTITLAN 
NEZA-lllETRO SN.LAZARO 

STT-NEZA S IS,00 
PARTICULAR IS,OO 
PARTICULAR IS,DO 

Y si en determinados momentos el usuario elige al STT en contra 

posición al de las a~praaas particulares y esto solamente en la ru 

ta NEZA-mETRO PANTITLAN,es porque es más rápido y por el trato que 

ea algo distinto al de loa choferes de loa "chimecoa". 

Pero no porque san un eficiente servicio,ni porque sea más eco

nómico y ofrezca otras ventajas al viajar en 61. Y si en dltima -

instancia los dos tipos de servicio tienen el mismo daetino y tari 

fas iguales; loe usuarios prefieran viajar en el que los transpor-

te ~ás rápido,aunque no eficientemente. Y además es su ónice alter 

nativa de transporta masivo.(Gráficaa I y II) 

CUADRO No. 3 

AUTOBUSES QUE DAN SERtrICIO EN EL PARADERO PAPJTITLAN. 
EmPRESA LINEA CORRIDAS/DIA CORRIDAS EN Hmo* 

A.111. P.m. 
SN.RArAEL AVIACION 03 446 9 32 
CHimALHUACAN,VASO DE 
TEXCOCO, 04 42 2 2 
AUT.UNIDOS 111EXICO-
NEZA,CHIMALHUACAN. OB 28 2 o 
RUTAS D~ ORIENTE 09 IB 2 o 
COTREm. e 368 IO IS 

TOTALES 902 25 49 

*- HmDu Horas de Máxima Demanda. 

íUENTE:s Comisión de Vialidad y Transporte Urbano. CD\TITUR, 
méxico,1984 
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SlffiBOLOGIA DE: LAS GRAFICAS1 

GRAFICA No. I 

VARIACION HORARIA OE ASCENSOS POR AUTOBUS. 
RUTAI NEZAHUALCOYOTL-~ETRO PANTITLAN. COTREm. 
SENTID01 0-P ~ P-0 ·---
RECORRIDO PRINCIPAL: Guadalupe-callo 7 - Av.Chimalhuacan. 
PERIOD01 da 4.00-22.00 Hrs. 
FECHAI 17 de febrHro de 1983 
ASCENSO TOTAL1 0-P• 1060 P-Oa IIIS 
LONGITUD TOTALs 0-P• II.650 kme, P-Dc 12.I kma. 

GRAflCA No. 2 
VARIACION HORARIA DE ASCENSOS POR AUTOBUS. 
RUTAI ESPERANZA PALACIO-X-7 - mETRO PANTITLAN. No.de ruta1 04 
SENTI001 0-P~ P-0 ----
RECORRIDO PRINCIPALl Guadalupe-calle 7 - Av.Chimalhuacen. 
PERIODO• de 4.00-24.00 Hrs. 
f"ECHA1 I6 de febrero de 1983 
ASCENSO TOTAL: 0-P• 943 P-0= 1046 
LONGITUD TOTAL: 0-P• I0.26 k~a. P-0= I0.25 kms. 
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FUENTE:ESTUDIO PARA LA ASIGNACION DE LINEAS Y ESPACIOS AL PARADERO 
PANTITLAN. COVITUR. ffiáxico,1984 

Por otro lado,COTREm pretendió hacer un programa de coordina~-

cidn con loa permiaionarios y en febrero da 1983 ea efectúo la pri 

Mera reunión en Ciudad Nezahualcóyotl,con la presencia del presi

denta ~unicipal. 

Sa trataba de hacer un programa coordinado con las empresas con 

cesionadaa para prestar al servicio de transporte colectivo y bus

car su óptimo funcionamiento en el municipio. Solo que para ello, 

era necesario el otorgamiento de nuevas concesionas,renovacidn de-

equipos obaolatoe,reeatructuracidn de rutae,enrolamientos de aervi 

cio,ampliaci6n de recorridoa,tacnificaci6n de siatemaa,establecie-

miento de talleres y programas de mantenimiento. 

Sin embargo,lo• permieionarios no respondieron en la forma aspe 

rada por COTREM debido a queJ son sistemas empresariales bien dis

tintos tanto política como administrativamente. Loa resultados de 
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esas reuniones hasta el momento han sido negativos,pues nada ae ha 

llevado a la práctica. 

Veamos cuáles han tratado da ser esas políticas de coordinación 

y los principales problemas y características que las obstaculizan. 

PROBLEmATICA DEL TRANSPORTE PUBLICO. 

I.- COSTO/MANTENlffiIENTO/TARitAS. 

- Al exponer loe problemas a loa que se enfrentan los permieiona-

rios para prestar su eervicio,dijeron que el incremento de precios 

tanto da unidades nuevas como de refsccionee y les elevadas tasaa

de interés en las compras de crédito,dificulta el mantenimiento y 

la operación de las l!neas de transporte. Y dado que el gobierno -

no pueda controlar al aumento en los precioe,la única alternativa

de solución es; subir las tarifas. 

En esta caso,lae ganancias qua obtienen los permisionarios pre

fieren invertirlas en otroe negocios y no en la adquisición de nue 

vas unidades. Con lo que ea da la sobreexplotaci6n de los viejos -

autobuses 1 ~uy común de verse en Ciudad Nezehualc6yotl y en donde -

exista una gran diferencia entre las tarifas autorizadas y la cali 

dad del servicio. 

- Los permieionarioe proponen que a trav~s del gobierno se estanda 

ricen lea tarifas pare que sea posible la adquisición y renovación 

de unidades. 

2.- OPERADORES. 

En este aspecto,loe permisionnrioe reconocieron que existe una

imagan bastante deteriorada en la figura del chofer, sin embargo; 

dijeron que el operador generalmente lleva acompa~ante porque nace 

sita ueguridad frente n loo atracoe,aei como proteccidn. 

- Se ha aolicitado vigilancia policiaca para eliminar a loo acompa 

~antes del chofor,paro anta medida no ha dado loe reoultndos aspa-
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rados puee el desempleo acentúa este problema,eegdn loe permieionn 

rios. Poro como vimos en capítulos anterioree,esoe acompa~antee -

tienen otra finalidad en loe autobuses. 

- Con respecto a loo atracoe,manifestaron que el asalto a cobrado

res y unidades es frecuente; se dan de 3 a IO asaltos diarios den

tro de la zona do Nezahualc6yotl por línea,lo que arroja un prome

dio do 30 asaltos por día. 

3.- SUBSIDIO. 

Loe permisionarioe aseguran que loe autobuses del D.F. pueden -

funcionar con una tarifa do $3,00 pasos gracias al eubaidio que le 

otorga el gobierno,pero on Nozahualc6yotl se trabaja sin ásto y se 

gún elloe,ofrecen un ITTejor servicio. Argumentando que mientras en 

el D.F. loa asientos ea usan 3 6 4 veces en un recorrido,en Neza -

los asientos se ocupan una sola vez del lugar de ascenso del pesa

je a la estación del Metro San Lazare. 

- Propusieron que al gobierno les de subsidio para las refacciones. 

4.- CONCESIONES VENCIDAS. 

Frente a aeta problema COTREM informó a los permisionarioo que 

el Ing. Baez estaba en nogociaci6n con las autoridades correspon-

dientee para obtoner reducciones ya sea en cuotae,multas,etc,. 

5.- AmPLI~CION DE RUTAS. 

Las empresas particulares han tramitado el acceso e otras rutas 

como por ejemplo a la Central de Abaato,pero no han logrado el par 

~iso y aunque la Dirección de Autotransportae y Eetacionamientoa -

lea aprobó un paradero aeignado a !km, da la Central{Eje 5/Río -

frío) ,COVITUR ea opuoo y rechazó la iniciativa. En asto aepecto re 

cardamos que una de lae políticas do esa dopendoncia,oe quo loe au 

tobuaee suburbanos ya no penetran al D.F. 
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6.- VIALIDAD. 

Los problemas viales ~ue existen ae han tratado do solucionar -

pero a traváe do CO~ITUR cosa qua correeponder!a a COTREm 6 a am--

bas coordinadamente. Poro no sucede aeí. 

- Se han planteado los problemas de ámbitos territoriales del me--

tro Zaragoza,metro San Lazaro y Calzada Zaregoza,pero no se ha ob

tenido ninguna solución. En aste aspecto es importante ee~aler que 

no oo ha logrado nada,porque se han creado intereses scon6micoe en 

dichos lugares por parte de loe inspectores de tránsito del o.r. -
ye que loe choferes de loe autobuses auburbanoa,tienon que dar una 

cantidad do dinero para que puedan permanecer en las estaciones -

del metro. 6 

- Se ha solicitado una intersección de paso en el metro Zaragoza -

que permita salir directo hacia al poniente y que al mismo tiempo 

evite congestionamientoe y recorridos inútiles. Pero el problema -

no se ha resuelto pues hay intereses creados,como se mencionó ante 

riormente. 

- Dentro de Nazahualc6yotl ya oe comienzan a dar puntos de congoe

tionamientos, ein embargo; no se lee presta mucha atención. 

rinalmente COTREM propuso a loa permisionarioa formar grupos de 

trabajo dentro del sector ds Nozahualc6yotl 6 con otros pormisiona 

rioe de otroo sectores. El objetivo do esos grupoo aería el de ne

gociar y buscar alternativas para la adquieic16n de refacciones s 

precios bajoo,directamunte con loa fabricantes 6 mediante mecanis

mos de financiamiento. 

En esa propuoeta,es importante ee~alar que loa concaaionadoo no 

aceptaron formar loe grupos debido a doo razones fundamentalosz 

6.- Información obtenida del trabajo do campo y do las entrevistas 
con loo choferes del tranoporte de Neza. 



166 

por un lado,porque elloe no tienen confianza on la empresa que los 

representa por otro; ese grupo de negociación arruinarle los nego

cios y las ganancias do las refaccionariae propiedad de Blgunoo -

permisionarios. 

Otra propuoeta hecha por COTREm fué la de formar grupos de capa 

citación para los choferos,con el objeto de mejorar la imagen da -

las lineas frente al usuario. 

Al respecto 9 loe permieionarios seMalaron qua ya ee intentó capa 

citar a los choferes sin embargo; esa experiencia fracasó de eu la 

do,pues al capacitar a 1u personal ésto oo cambiaba a líneas forá

neas principalmente. Y en un caeo concreto el Sr.Guadalupe Silva -

se encargó de la capacitación y acreditación de diplomaa,pero esto 

sólo dió seguridad a loe choferes para cambiarse da trabajo dentro 

del servicio de transporto foráneo. Esta experiencia negativa las

implic6 un gasto ein obtener ningún beneficio. 

Pero osa transferencia de loe chofareo ae da porque éstos bus-

cen mejoras eondic!onoe salariales y prestaciones sociales pera él 

y su familia,coea que las empresas camioneras del eervicio urbano, 

no llevan a cabo. Sin embargo,loa permioionarioa no quieren racono 

car este hecho. 

Vemos que a pesar do que un servicio urbano de consumo colecti

vo tan importante como es al transporte de paeejeroo se manejado -

por el gobierno; áete no le da el verdadero sentido social expresa 

do par ~1 y de acuerdo a las verdaderas neceeidades de la pobla -

ción ueuaria,sino que en esencia el servicio tiene las mismas ca -

racter!aticae de una empresa camionera particular, 

El transporte público es un elemento de vital importancia para 

la fuerza de trabajo en goneral,si no se le da de acuerdo a sue no 

ceoidadoa y demandas y por el contrario se le impone un servicio -
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ineficiente y con tarifan elevadae,ee le exprime más a su ya estre 

cho salario con lo caro de los pasajes. Desequilibrando así su eco 

nom!a y au coneumo básico de subsistencia al destinar cada vez ma

yor cantidad de su presupuesto¡ al transporte. 

Además,la deficiente planificación del servicio de transporte -

colectivo en el Amcm hace que se agote el obrero,pues ae pasa de 2 

e 3 horas a bordo de autobuses que constantemente van repletos. 

Ante todo,es importante recalcar que lo relevante de la políti

ca adoptada por la administración de Alfredo del mazo y materiali

zada en el STT-NEZA,fuá el impacto que ejerci6 sobre la población 

usuaria del municipio y además marri6 una etapa de calma- aupona•oe 

que momentánea -en loe movimientos reivindicativo• de asa servici~ 

Aa! con esta medida adoptada por parte del Estado,laa organizacio

nes popularea,los partidos políticos de oposición y los usuarios -

decayeron en sus luchas y demandas respecto al transporte público

de Nezahualcóyotl. V aunque en ese affo(I9B2) lee empresas camione

ras particulares entraron en grandes conflictos que les dividirían, 

ya no hubo esas movilizecionee que anteriormente se daban en el mu 

nicipio,ni protestes da gran importancia que tanto lo caractariza

ron1 pues la introducción del nuevo servicio manejado por el Eota

do impactó fuertemente y no importó que le tarifa fuera igual a la 

de los autobueee concesionados. 

Un buen transporte colectivo y con mucha •áe razdn ei ea maneja 

do por el gobierno,- aunque esto no excluye a lee empresas priva-

dae -debe ofrecer 3 aspectos fundemanteles1 saguridad,sficiencia y 

comodidad. Podemos decir qu~ esos tren factores son loe máa elemen 

tales para medir si un servicio de transporte se presta en condi-• 

cianea aceptables o no. 
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e o N e L u s I o N E s. 

El transporte público urbano en el sistema cepitaliste,como an 

el caao de méxico,tiane un papel estrntégico en el conjunto de la

estructura urbana especial pero además se ubica an el plano econd

mico,pol!tico y social. Por lo tanto es une condición general de -

la reproducción de la fuerza de trabajo,dal capital mismo y de la

sociedad en su conjunto. 

Sin embargo,ese papel no se da al azar sino que responde a una 

lógica propia del aietema y al proceso de urbanización seguido por 

el Pa!s. En particulart 

- Participa en el suministro de la fuerza de trabajo en loe luga-

rea en que ea requerida como en la industria,el comercio y los ser 

vicios,as decir; en la actividad económica en general pues tiene -

su rezón de ser en la existencia mismo del siate~a capitalista in

dustrial contemporáneo. 

- El transporta determina los usoe del suelo y como consecuencia ~ 

su valor de uso,convirtisndoae ae! en una condición qua permitirá

au especulación y valorización en el ámbito urbano,una vez que es

ta espacio oueda condicionado por su relativa facilidad de movi -

miento da bienes matarialas y de personas; se convertirá en área -

de atracción para las actividades económicas,pol!ticee,socialee, • 

culturales,etc, •. 

As! puos,sl papel relevante del transporte colectivo en las con 

oentraciones urbanae,radics en su trascendencia del nivel f!sico

especial al ámbito eocial,económico y político. 

En nuestra área de eetudio,encontramos que efectivamente el 

transporte público rebasa el espacio físico y ae coloca como uno -



/ 

I69 

de loa principales agentes gestores del impacto y cambio en le es

tructura socio-econ6mica y política. 

Primeramente cuando en el D.F. comienza a expenderse la mancha

urbana, debido al proceso de urbanización seguido por el Paia y co

mo consecuencia relativa de los excedentes de poblaci6n que se van 

concentrando en esta zona. Ese desarrollo urbano va incorporando -

tierras productivas e inproductivaa para fines induetriales,resi-

dencialea y hab!tacioneles y que principalmente se localizan en 

las áreas perif~ricas del D.F. es decir¡ pertenecen a municipios -

del vecino Estado de máxico. Pero sin que haya una corresponde~cia 

en cuanto a la localización.de las actividades laborales y las ha

bitacionales. Esto ocasiona que los pobladoras de las distintas zo 

nas del Ame~ y en especial de las clases populares,demanden cada -

vez más satiefactores urbanos colectivos como al caso de la infra

estructura urbana y servicios de transporte maaivo,entra otros. 

Ante esa situaclón,el transporte genera una serie de trastornos 

eapaciales,econ6micos,políticoe y eocialeo dada su incapacidad pa

ra atender a tan grandes volúmenes de gentes y a las largas distan 

cias; resultado de la deficiente planificación en cuanto a la uti

lización del suelo urbano,a la de la infraestructura vial y la red 

del transporte del AmCm en general. 

En el municipio de Nezahualc6yotl,Estado da máxico ubicación da 

este estudio,es en donde se manifiesta más agudamente esos impac-

tos y cambios producidos por la demanda del transporte en la pobla 

ción usuaria y ee convierte en un problema social que no sólo afee 

ta a loe habitantes do Neza,sino al resto del conglomerado urbano. 

Hiet6ricamente seto problema tiene sus raleas dada la conforma

ción del transporte público on el Estado de máxico y en algunos de 

aue municipios conurbadoo como Nozahualcóyotl,en que desde la in--
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traducción do esto servicio por parte de las empresas camioneras -

particulares,impusierorr eus condicionee y sus leyes de funciona~-

miento. Pero en el que se destaca el papel pasivo del gobierno es

tatal y municipal,puos algunos funcionarios del sector pdblico te

nían participación on ese gremio, 

Por otro lado,la situación de necesidades más inmediatas pare -

la población qua principalmente eetabe compuesta por elementos más 

pobres de la sociedad,hizo qua muchas voces el transporte pdblico

fuera visto por loa colonos usuarios como un servicio que bondado

samente los camioneros lee prestaban y no como un elemento que por 

ley al Estado le correepond!a atender 6 concosionarlo,pero bajo -

ciertas normas y reglamentos a cumplir. 

Sin embargo,como el Estado fu~ incapaz de dotar ese servicio,lo 

concesionó a empresas camioneras particulares pera que lo explota

ran. Y como desde el principio no las sometió e sus lineamientoo,

ástes cobraron ~ayor fuerza con el paso del tiempo y convirtieron 

al servicio en un monopolio para sus propios intereses. Antepon!en 

dose muchas veces a las normas deficientes de los reglamentos de -

las concesiones y del mismo gobierno,puee se did margen a qua es-

tos agentes del transporte las interpretaran a su manera. 

En este monopolio camionero de Neza,podemos distinguir a 3 ti-

pos diferentes de propietarios 6 permisionarios1 

I.- El chofer propietario- es el que posee una unidad y en el que

es su propio operador,la ganancia es la fuente más importante de -

su trabajo y el autobús representa su único medio de subsistencia. 

2.- El pequeNo propietario- es el permisionario que no sobrepasa -

las 2 unidades- que son el máximo permitido por la Ley -y su fuen

te más importante de ganancia eo la explotación de la fuorza de -

trsbajo,esto os; de los choferes que dependen de 41. 
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3.- Loe medianos y grandes propietarios- éstos son; desde loe qua

poaeen más de 3 unidadeo hasta loa que tienen m~a de 60. Su fuente 

más importante de ganancia también ea la explotación de la fuerza

de trabajo de sus choferes y en este caso se incrementa aegón el -

namoro de autobuses que tengan funcionando. Por Ley no debiera 

existir este grupo,oin embargo; en la realidad existe puee se da -

el caso de loe preetanombree que utilizan los concesionarios. 

En cuanto a las movilizaciones popularea,podemoe distinguir dos 

periódos 6 momentos en las luchae reivindicativas urbanas de loe -

colonos de Nezshualcóyotl: 

a).- De inicios de las colonias del ex-Vaso de T&Kcooo hasta media 

dos de la década de 1970 y principalmente estas luchas fueron •ur

gidas por la instalación de loe eervicioe m&e inmediatos como el -

agua,el drenaje,la luz y fundamentalmente por la tenencia de la -

tierra. 

b).- El otro periódo se ubica de principios de la década de 1970 y 

aproximadamente hasta finales de I98I,en éste se manifiestan gran

des demandas pare loe servicios colactivou como la pavimentación -

de callee y avenidaa,traneporte pdblico más eficiente,conformec16n 

de banquetaa,recolecci6n de basura,etc, aunque a data dltimo no es 

le presta demasiada atención y pese a que representa un gran pro-

blema para la ealud de loe habitantes. 

El servicio que más problemas ha propiciado es el del transpor

ta pdblico,puas eaae demandas populares se han llevado hasta eue -

6ltimae consecuencias generandoee actos de violencia entre los cho 

ferea de loe autobuses y loe colonos. Encabezadoa estos dltimos, -

por organizaciones independientes 6 afiliadas e distintos organis

mos gubernamentalas,aeí mismo de pertidos políticos • 

Es importante resaltar aquí que lae protestan y loe enfrenta --
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mientes violentos,se desarrollan entre la misma fuerza de trabajo

sa d~cir1 la de los colonos que es la usuaria y la de loe trabaja

dores del volante,pero no con lo& responsables directos que impo-

nen las condiciones en el servicio que &on las empresas y loe con 

cesionados de mayor poder económico. Pero eso es resultado funda-

mentalmente de la deficiente conciencia crítica de los demandantes, 

ya que estas protestas debieran hacerse a las empresas camioneras 

y en último de los caeos a los psrmieionarios,pues los choferes só 

lo llevan a la práctica las medidas adoptadas por sus patrones y -

por las l!neae que loe representan. 

El papel del Eetado,hasta el momento de realizar el presente es 

tudio,s6lo ha servido de mediador entre lae partes en conflicto pe 

ro sin que su participación esa la de tratar de solucionar el pro

blema con políticas concretas y con planteamientos de un beneficio 

social. más bien ha intervenido pero no a favor de las grandes me

yoriss,sino como lo han demostrado loa hachos históricos~ se incli 

na hacia el sector más fuerte económicamente del municipio pues 

ésta sale ganando en la mayoría de esas situaciones críticas. 

Podemos decir que a mediados de 1982 y hasta nuestros d!as,co-

•ienza un tercer periódo 6 momento en la vida de los usuarios del 

transporte público y de las organizaciones populares de Neza. Sin

ambargo; 6eta ya no es de grandes movilizaciones y protestas como

en anos anterioree,sino de una pasividad. Y a pesar de que lee con 

diciones económicas se han vuelto más criticas,tomando en cuenta -

que la mayoría de la población usuaria de este servicio gana al -

sueldo minimo y en la qua muchas vacas toma 2 6 3 medios de trans

porta para llegar a sus centraa de trabajo, 

Pero eaa pasividad ee debe- de entre otros factores -al impacto 

que ejerció las políticas de la administración de Alfredo del mazo 
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con le introducción del Sistema de Transporte Troncal del Estado -

de ffiéxico(STT-NEZA) y en Nezahuelcóyotl surtió efecto ssa política 

que nosotros llamamos momsntánea,dada la dimensión del problema. 

La población usuaria vi6 en esta medida del gobierno,la municipal1 

zación del servicio y ae tomó como una novedad puea en el munici-

pio no habla existido esta participación del Estado con autobuses 

que además espacialmente son distintos a loa que el usuario se ha

bla acostumbrado a viajar para salir y entrar de Neza. 

Es importante seNalar que eea política del Estado,no representa 

la municipalización del transporte pdblico,aunque algunas gentes -

del Ayuntamiento ae! lo manifiesten. 

Sin embargo,la importancia estratégica de asa medida fué que lo 

gr6 aplacar los constantes movimieAtos populares que se daban ante 

riormente el rededor del servicio del transporte póblico. Y a pe-

sar de que esa sistema comenzó a cobrar la misma tarifa que el ser 

vicio de loe particulares. 

Actualmente al STT-NEZA ea casi identico al funcionamiento da -

loa conceaionadoa y en lo que respecta a tarifas tambi~n. Pero aho 

re ye no hay movilizaciones de descontento. 

Vemos pues que el problema se ha conformado dada la estructure 

del transporto pdblico en Nezahualc6yotl,el cual ha generado 1mpor 

tantea impactos socialos,econ6micoa y politices en el ~atado de ffi4 

xico y en general on el Amcm. 
En dl también se han manifestado los diversos agentes socialaa

involucrados on aste sector,por lo tanto la importancia do las po

litices del transporto público urbano como elementos que transfor

man la estructura socio-especial de la sociedad urbana. 

Pero esas politices en la forma en que ee han planteado y dese• 

rrollado en algunos municipios conurbodoe del Estado do méxico,por 
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lo ~onoa en loa dos dltimoe aaxenioo y principios del actual,han -

tenido varias limitantess 

Tradicionalmente loe eervicioa de consumo colectivo se han pla

nificado con una visión física y espacial,sin tomar en cuenta que 

su funcionamiento es contradictorio en muchas ocasiones al desarro 

llo económico y social existente. Por ejemplo en las políticas de

transporte urbano,éstas no se elaboran tomando en cuenta que ea mo 

vilizarán individuoa,sino vehículos. En aste aspecto radica gran -

parta del problema,pues el transporte da personas requiero de ex-

haustivoe y constantes estudios sobre la localización de las die -

tintas actividades laboralea,oe decir; el origen y destino de loo 

usuarios del servicio y la interrelación de movimientos en el área 

urbana,puea de ello dependerá las necesidadea de la infraestructu

ra vial y de los servicios colectivoe. 

Esa visión do laa políticas de manera eapacial,hace que se to-

man medidas para adecuar una estructura vial poro para la circula

ción de voh!culoa particulares y no as! el acondicionamiento de ·

ese soporte físico para ol funcionamiento de un servicio de trans

porte colectivo,dado qua la población de municipios como Nezahual

cóyotl as! lo necesita. 

Históricamonto,tampoco ha existido una politice de coordinación 

en el transporte público entre el Estado de m~xico y el o.r. y 
aunque la mancha urbana engloba a lea dos Entidadea,loa problemao 

se resuelven con una visidn de que se trata de dos áreas distintas 

y separadas geográficamente. Esto propicia la irracionalidad en al 

servicio del transporte coloctivo para los usuarios de esas zonas. 

No exista una coordinación entro los diferentes modos de trans

porto ni antro los distintos agentes que tienen en sus manos el •• 

servicio, Así en Nezahualc6yotl oe desarrollan grandes deficien--
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ciaa en este tipo de movilizeción,pues se da la multiplicación de

la misma ruta y principalmente en laa zonas máa rentables para el 

sector transportista y que curiosamente coincide con le vialidad -

principal que cuenta con la infraastructura,dojando aqu~lloa luga• 

res que no la tienen en un co~pleto abandono. Se deja as! un am-

plio margen en el sector de los trunaportes,para que loa agantaa -

privados establsacan fuertemente su influencia en el plano econ6Ni 
~ 

co,aspecial y social del municipio. 

En cuanto a lea políticas municipales expresadas principalmente 

por las organizaciones y partidos politicoa,cebs reflexionar sobre 

las propuestas más generalizadas como vías pera tratar de aolucio-

ner el problema. 

En algunas ocasiones ae ha propuesto la introducción de otros -

medios de transporte masivo diferente del autobúa,como el trolebús, 

el tranv!a,sl tren suburbano y el metro. Sin embargo¡ ea claro que 

el gobierno estatal no quiere invertir en otros medios,aunque en • 

algunos aspectos ofrescan mejores ventajas que la utilización del 

autob~s. Esto ae justifica específicamente con la medida adoptada

por el Estado,en la manera que sus políticas de transporte póblico 

las ha orientado a la adquisición a implantación del Sistema de --

Transporta Troncal,basado principalmente en la utilización da auto 

buses. 

El gobierno estatal mediante la aplicación de asa red de trans

porte, pretende dar solución al problema; pero vamos que hasta aho

ra esa política no ha cumplido au objativo,pues- insiatimoe -sigue 

sin tocarse loa factores fundamentales que lo originan. 

Se ha propuesto que se conceaione a otras lineas de transporta, 

pero esta política tampoco solucioner6 el problama,sino más bien -
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lo ~crecentar& de llevaros a cabo. Ya que los acontecimientos pasa 
1 

doa ~oe han mostrado que las líneae ya existentes no per~ltirían -
i 

su e~trada al municiplo,pues representarla una gran ~er~a en sue -

entr~dae econ6mices. Adem~s ocasionaría la duplicidad de rutas y -
1, 

la c1nstante competencia entre les diferentes empresas camioneras, 

con ~os resultados negativos en la eficiencia del servicio para la 

pobl,ción usuaria. 

Po't otro lado,s11r!a necesario que el Estado retirara las conce

sioner a las actuales e~preeae,ad1J111áa de que por ley y dada las -

condi .ionea en que han prestado su servicio el gobierno tiene to-

dos lis elementos para poder hacerlo,pero esta política creemos 

que e tá lejos de llevarse a afecto. Así pues,las pol!ticaa de 

otorgar más concesiones a nuevas empresas no ea viable para resol-

ver el problema en cuestión. Insistimos en que ea necesario !~plan 

tar po !ticas que ataquen los factores qua condicionan eaa aitua-

ei6n d sde sus orígenes. 

Se a planteado la posibilidad da municipalizar el transporte -

p~blic de Neza,pero hay qua analizar que en las condiciones en le 

que so ¡encuentra la mayoría de las unidades propiedad de loa eones 

sionado1s, esa madi da representaría un fuerte deae111bolao económico -
1 

para el\Eatado en adquirir prácticamente "chatarra" por lo deterio 

redo f! ica y mecánicamente de los autobuses. 

Ahor bien,de dares esta política lo más ~iable seria municipa

lizar e \indemnizar sólo a las unidades de 3 6 4 anoe de esrvicio,

pues ha~ que tomar en cuenta que la gran cantidad de ca•ionea tie

nen un p!romedio de 7-9 ai'los,H decir; no son de manufactura roeien 
' 

te,hecho que demuestra que el monto de la inversión en un autobds 

ya fué cibierto y que con le aobre-explotaei6n de su uso sólo gene 
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ra ganancias a su posoedor(sobre todo a los grandes propietarios)

pero sin· que éste las reinvierta en este eector,sino que son orien 

tadae a otros negocioo como es el caeo de las refaccionariaa en Ne 

za. Por oso os muy com6n ver unidades viejas en este municipio,en 

deterioro de la calidad y eficiencia do éste. 

La política de ~unicipalización del traneporte,fracuentemente -

sugerida 61 Estado a través de las organizaciones populares da Ne

za y partidos políticos como el PmT,Pcm,PPS haca que ésta se vea -

como la que prácticamente resuelve el problema en el municipio. 

Pero conviene reflexionar en el funciona~iento del servicio que 

presta al Estado y de las experiencias mostradas por la municipal! 

zación del transporte en el D.f.,el cual opera con muchas deficien 

ciaa aún; pero de acuerdo a las políticas adoptadas por el gobier

no. Esto se demuestra con el hecho de queJ el servicio de loa auto 

buses(R-IOO) se concentra en loa lugares en donde existen sectores 

con mayores posibilidades económicas y que por lo tanto,pueden pa

gar otro tipo de servicio como pesaros ó taxis. En cambio en las -

zonas populares en donde más se necesita este servicio colectivo, 

sólo son asignadas una ó dos rutae con muy pocas unidades,lo que -

provoca la sobreutilización de los autobuses con consecuencias que 

ye se habían pedocido desde antes de la municipalización. 

As! las metas propuestas al adoptarse esta medida,actualmente -

no se ha cumplido y meneo aún pare loa sectores populares. 

La sola municipalización del transporte por autob6s no alivia -

gran cose el problema,puos es fundamental que se contemple este -

misma medida en loe demás medios de transporte. Pues la moviliza -

ción de personas en los municipios conurbados del Estado de mdxico 

y en general del Amcm requiere de une combinoción,planeeción y 

coordinación equilibrado de todoo loa medios de trenoporte urbano 
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y además sin diferenciar que unos son del D.f. y otroo de los muni 

cipioa del Estado de máxico. Se requiere de la participación de 

las Entidades involucradas en el problema para tratar de estable-

car un equilibrio entre la oferta y la demanda. 

Tampoco las políticas de otorgar más concesiones a pesaros y mi 

nibuses resuelve sustancialmente el problema do transporte póblico, 

en particular por dos cuestiones: 

I.- Económicamente resulta un fuerte desembolso para la población

que utiliza este oervicio,dada las altas tarifas que cobran y debi 

do a que en estas zonas la gran mayoría de los usuarios son de la 

claeo obrera con un salario mínimo que apenas la alcanza para el -

sustento de su familia,por lo tanto utilizar este medio significa

ría- y de hecho lo es -incrementar el gasto destinado al transpor

te; disminuyendolo en eu consumo básico(alimentoe,vestido,celzado, 

etc,). 

Sin embargo,en algunas zonas de los municipios conurbadoa del -

Estado de máxico como Chimalhuacon,Nezahualc6yotl,Chalco,Ayotla 

los habitantes que salen a trabajar al Amcm tienen que utilizar es 

te tipo de transporte particular,ante la falta do un servicio pd-

blico maeivo,pues esas áreas no son tomadas en cuenta en las polí

ticas de 'planeación' ni por las empresas camioneras particulares. 

Por lo menos de I980 a la fecha,se han incrementado notablemen

te las flotillas de peseroe y minibuees en esos municipios. 

2.- Espacialmente,e6lo transportan a un nómoro reducido de pasaje• 

ros con lo cual no va de acuerdo a las necesidades de la zona. Es

te servicio traza sus rutas e itinerarios de acuerdo a sus propios 

interesee,en loe lugares y vías más rentables. En sea eentido,la -

población usuaria tiene que adaptarse a la operación de este trans 

porta y no de éete o la de aqu4lla como deviera ser. 
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Este tipo de transporte ayuda a la saturación de la vialidad -

principal( Ignacio Zaragoza) causando problemas de congeetionemien

to en el tr6fico con la conaecuente pérdida de tiempo. 

Vemos pues Que este servicio no resuelve las necesidadeo de 

tranáporte en dichas áreae,ye que no ee adecuado a laa posibilida

des económicas de le población y a las dimensiones del problema. 

Sin embargo,en la presente administración del gobernador Alfre

do del mezo,la política del transporto p6blico tiende a incremen-

tar la participaeión del eervicio del Estado representada en el -

STT-NEZA y el otorgamiento de más concesionee,ee decir; se conti -

n6a en la tendencia de posponer soluciones realao y acordes a la -

situación de la población usuaria de este sector. 

Las políticas adoptadas en el Plan Eatatel de Desarrollo Urbano 

(PEOU.) muestran claramente que tienen mayor prioridad aquállos -

aectoroo productivoa,lo que denota que se acumularán las actuales 

carenciee en loe renglones de equipamiento urbano y servicios co-

lectivoa. 

Es de vital importancia un reordenemiento en lea pol!ticas de -

vialidad y transporte del Estado de m4xico,pero sobre todo en loa 

municipios conurbadoe con el o.r. y orientar la comunicación vial

Y de transporte póblico entre ellos,puae en la actualidad la ~ayo

ría de esos municipios no ea encuentran intercomunicadoe,por ejem-
1 

plo Nozahualc6yotl no tiene una comunicación eficiente con Chimal-

huacan, los íleyes,la Pa%,Texcoco 1Chaleo y el D.F. a pesar de qua -

'stos ya tienen continuidad en el conglomerado urbano. Con respec

to a los municipioe eituados al otro extremo del Amcm como Naucal

pan 6 Tlalnepantla,tampoco hay una conexión lógica. 
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Podemos inferir finalmente que,en tanto que el Estado no inter

venga con pol!t!caa bien definidas en el proceso de eogregacidn y 

localización de loe asentamientos populares,prácticamente promovi

do por el capital financiero o inmobiliario,detos se verán benefi 

ciados y más aón cuando el propio Estado desarrolle infraestructu

ras y servicios urbanos en zonas propiedad del capital. Pues date 

especula libremente con el uso del suelo y su precio depender6 en 

gran medida de esas inversiones en obras p6blieae y au fácil acce

so mediante el transporte. 
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A N E X O. 

Algunas reflexionas 6 sugerencias de posible solución al problema 
del transporte en Ciudad Nezahualc6yotl. 

Hemos observado a lo largo del presente estudio que el problema 

del transporte público ea más complejo de lo que se eupone a eim-

ple vista. Pues en 81 se interrelacionan factores econ6micos,pol!

ticos, sociales,espaciales,etc. Por lo tanto,para lograr una solu-

ci6n satisfactoria en la red del transporte colectivo del Amcm y -

sobre todo para la gran mayor!a de usuarios que utiliza este servi 

cio como ee el caso de la población de Nezahualcóyotl,que sale a -

trabajar al O.r. 6 a otros municipios del Estado de m•xico paro -

qua ea encuentren en polos opusstos1 seria necesario un cambio de

si stema económico en el Pa!a. Sin embergo,como ésto es un plantea• 

miento muy ambicioso y que además no se dar& en tanto que no exia• 

ta una gran correlación do fuerzas políticas y 1ooieles capaz da -

cambiarlo. 

Nosotros a6lo proponemos algunas de las posibles solucionas al 

problema-de entre otras- que conaideraaoa,podr!an aplicaras en el 

&rea da estudio con beneficios aocielee considerables. 

Estas propuestas abarcan a doa sectores en especial& al de la -

vialidad y el transporte del municipio. 

Particularmente,ss importante insistir en el cambio de 111entali• 

dad al elaborar proyectos y planes de transporte urbano en los mu

nicipios eonurbados del Estado de máxico,puee hasta ahora asa men

talidad ae ha caracterizado en una planeación f!sico-eepacial•mo -

mentánea del problema y en ln que sólo so considera al movimiento

de vehículos generalmente del automóvil pnrtlcular,paro no as! al 

del transporte público que aa el medio m&s utilizado en esas zonas. 

Esa forma de planeación,tampoco presta mucha atención al hecho-
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de que lea necesidades de transporte se derivan del movimiento de

personas y de la localLzación de actividades en el Amcm,lo que pro 

voca grandes conflictos en el transporte y en la red vial. 

PROPUESTA DE TRANSPORTE PUBLICO. 

Teniendo como base el análisis de le problam6tica y la necasi-

dad de planificar un transporte colectivo m6s eficiente para los -

amplios sectores de la población de Nezahualc6yotl y municipios -

•lada"os como Ayotla,Chalco,Chimalhuacan,la Paz,loa Reyes y algu -

nos otros que prácticamente ya tienen continuidad con ellos,este -

estudio propone la creación de un Sistema masivo de Transporte pa-

ra eaa zona. 

En este aiatema masivo de transporte para Naza ae contemplan -

dos alternativas: una constituida por trolebuses y la otra por un 

tren suburbano que funcionaria como una modalidad del metro en su

perficie. 

ALTERNATIVA POR TROLEBUSES. 

El transporte por trolebús estaría formado básicamente por 4 ru 

tae longitudinales y 2 transversales. 

Las rutas longitudinales serian de Oriente a Poniente y vicever 

sa,aer!an las siguientes• 

RUTA No.1.- Partiría de los l!~itea con los municipios de los Re-

yes y la Paz,circularía por la Calzada Ignacio Zaragoza hasta en

troncar con la linea No. I del metro, La necesidad de esta ruta,ee 

desprende del hecho de que un gran nómero de la población de Neza

y de otros municipios se desplazan hacia esos lugares con fines co 

marciales y da trabajo. 

(ata mlema linea ayudaría a la movilización de la fuerza da tra 

bajo de los municipios de la parte Oriente ya mencionados y se des 
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congestionaría lavialidad de lu Calzada Zaragoza,puee se establece 

ría un reglamento que no per~itiera la entrada de combie 'peeerasl 

minibuses y autobuses suburbanos al D.f. con el fin de agilizar la 

circulación del transporte colectivo. Quedando aquállos,como un 

servicio local que alimentaría a loe paraderos de los trolebuses -

en los límites de Neza y de áetos a aus municipios. 

RUTA No. 2.- Esta ruta comenearia también en los límites de Neza -

con Chimalhuacan y los Reyes, loe trolebuses circularían por le Av. 

Pantitlán(Neza) hasta llegar al paradero del metro Pantitlán(D.f,) 

y de ahí efectuar el regreso por la misma vía,para hacer el cierre 

de circuito. 

RUTA No. 3.- Esta ruta tendría su paradero en los límites de Neza

con Chimalhuacan y Texcoco pero circularía por la Av.Chimalhuacen

(Neza) y terminaría su recorrido tambi~n en el paradero del metro

P anti tlán(D. f,), La ruta atendería además las demandas de tranepor 

te de los habitantes del municipio de Chimalhuacen y de algunos lu 

gares de Texcoco,ahorrandose tiempo en al recorrido pues ya no se 

desplazarían por la Calzada Zaragoza,deecongeetionando esa zona. 

RUTA No. 4.- Esta tendría un sentido de Oriente a Norte y vicever

sa. Iniciaría en los limites de Neza con los municipios de los Re

yea,Chimalhuacan y Texcoco,ee desplazaría por el bordo Xochiaca-

(Via Tapo) continuar por loa límites del Estado de máxico y el Dr. 

hasta entroncar con el Eje 5 Norte(O.f.) para continuarlo hasta -

llegar a los municipios de Tlalnepantla y Naucalpon y efectuar por 

la misma vía el recorrido de regreso. 

Otra opción a mediano 6 largo plazo para esta rute aeríaJ reco

rrer el Anillo Periférico que se encuentra previsto en la zona Nor 

te y Oriente dol Amcm,en ol qua ae realizarían loa cnrrilee oxclu-
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sivo~ pare el traneporte colectivo con el fin de hacer más rápido

y eficiente el servicie. 

Do realizarse esta rute,atraeria una considerable demanda de la 

población ya quo gran parte de la fuerza de trabajo de los munici

pios de Oriente ee desplazan hacia aquálloa que se encuentran en -

el otro extremo del Amcm. Además ee ahorrarla tiempo en loo reco-

rridoe y se evitarían loe problemas de congestionamiento en la vis 

lidad y el transporte de la zona central de la ciudad al utilizar

otra opción de desplazamiento,tanto en transporte pdblico como en 

privado. 

Las rutas transversales tendrían un sentido de Norte a Sur de -

Neza y viceversa,eerian lae siguientes: 

RUTA No.s.- Cata ruta se iniciaría en el entronque de la Av.Neza-

hualc6yotl y el bordo Xochiaca,loe trolebuses circularian por la -

Av.Nezahualcóyotl y atravezarían la Calzada Zaragoza,continuando -

hasta unirse con la prolongación de la Calzada Taxquena pera lle-

gar el paradero del metro TaxqueMa,de ah! iniciar el regreso por -

la misma via. 

RUTA No.6.- Iniciaría en el crucero de la Av.Sor Juana y al bordo

Xochiaca y recorrer la Av.Sor Juana hacia su conexión con el Eje B 

Sur(Calz.El'll!ita Iztapalapa) y ya sea que esta ruta haga el cierre

de circuito al unirse con eete Eje 6 seguir hasta la eateción del 

Metro Er~ita. 

Estas dos óltimaa rutas de Norte e Sur,surgen de la creciente • 

necesidad que tiene la población de Neza para transportarse hacia 

la zona sur del AmCm,las cuales hasta ahora no existen debido a le 

deficiente planeaci6n del transporte y la red vial aunado a la 

inexistencia do una coordinación entre los gobiernos del Estado de 
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máxico y el dol Distrito fedoral en ~etaria de políticas urbanas. 

ALTERNATIVA POR TREN SUBURBANO 6 mETRO, 

Este siste~a de tranaports colectivo,funcionaria como un metro

de superficie. Dada las condiciones del suelo de Neza y además uti 

lizando materiales más econdmicoa en la construcción de eua eata-

cionaa. 

Inicialmente contaría con dos rutas básicas que distribuyeran -

equitativamente a la población en el municipio y serien lea si-

guiantes: 

RUTA No.I.- Oriente-Poniente y viceversa. Iniciarla en loe límites 

de Neze con el municipio de Chimelhuacan,recorriendo la Av.Chimal

huecan(Naza) continuar por lo que seria la prolongación de Rio Chu 

rubuseo hasta llegar al Paradero del metro Pantitlán(D,f.). De re

greso efectuarla el mismo recorrido. 

La función de esta ruta sería la de distribuir e la poblacidn -

al centro de la ciudad y e los lugares de ásta,donde ya exista la 

red del metro. 

RUTA No. 2.- Oriente-Norte, Iniciaría su recorrido en los límites 

de Neza con los municipios de Chimelhuacan y los Aayes,continuando 

por toda la Av.Pantitlán(Naza) pera dirigirse haeia loe municipios 

del NorteJ Ecatepec,Tlalnepantle y Naucalpan. Para llegar a áotos, 

utilizaría un cerril espacial que permitiera su rápido reeorrido

sobre el Anillo Perifárieo que falta concluirse en esa zona·. 

Esta ruta surge de la necesidad que se tiene de unir a loa muni 

cipioa industriales eon loe que poseen la mano de obre que labore

an alloe,de acortar eu distancia mediante un transporte que aaa -

~~e r6pido. Beneficiéndoee tanto la fuerza de trabajo como la acti 
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vidad económica y en general el Area metropolitana en cuestión de 

doeplazamiontoo. 

Ambas rutaa(I,2) de este sistoma de transporte,contarían con -

uno estación de intersección ó correspondencia entre ellas con el

fin do que los usuarios eligieran eu ruta según sus necesidades de 

traslado,tnnto de ida como de regreso a Nazahualcóyotl y los muni• 

cipios colindantes con éste. 

En esta alternativa da traneporte,lae zonas m&s alejadas del mu 

nicipio serían atendidas por los autobuses del Estado que cumpli-

rian le función de alimentar a las ostaciones del tren suburbano, 

efectuando tan sólo un servicio local,on caso necesario. En cuanto 

a los municipios que colindan con Neza,su transporte llegaría has• 

ta loe paraderos que se realizarían en las estaciones finales del

tren suburbano para efecto del ascenso y deeceneo do los usuarios. 

Esto es para los autobuses,combis y minibuses. 

PROPUESTAS DE VIALIDAD. 

Eotae propuestas en la red vial 1 es derivan de la necesidad que

tiene la población de Nezahualcóyotl de contar con m&s alternati-· 

vas viales en el municipio y que se conecten directamente con las 

arterias do vialidad del D.r. pera conducirlos a sus laboras coti

dianas. Dándole prioridad al transporte colectivo para propiciar -

su uso,crear alternativas de traslado para reducir el tiempo y lo 

longitud de recorridos al proponer una conexión lógica y congruen

te con el origen y destino de los usuarios del servicio. 

Para que loe habitantes de Nezahualc6yotl tengan otras alterna

tivas de desplazamiento a cualquier punto del AMCM,ya sea en trans 

porte individual ó colectivo,se propone la creación o en su caso • 

la conexión de la siguiente red vial1 
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De Oriente a PonienteJ la conexión de la Av.Pantitlán(Neza) con 

al Eje I Norte(Av.Hangares,D.r.),también la unión de la Av.Chi~al

huacan(Neza) con la prolongación del Circuito Interior R!o Churu-

busco(o.r). Ambae conexiones paear!an cerca do las estaciones del 

metro Pantitlán y Zaragoza para al desalojo do loe usuarios que -

utilizan ol metro. 

De Norte a Sur¡ Una de las vialidadee más importantes que comu

nicarían rápidamente y no e6lo e Neza sino a toda la parte Oriente 

del nmcm,ser!a la terminación del Anillo Perif6rico. Y cada vez se 

hace más urgente su conetrucci6n,puas 6ete conectaría directamente 

los municipios de Atizapán,Naucalpan,Tlalnepantla,rcatepec con Na

zahualc6yotl. 

La conexión de la Av.Nezahualc6yotl(Neza) con la prolongación -

de la Av.Taxqueffa(o.r.) 6 con la Av.Plutarco Eliae Callas(o.r.) y 

la unión de la Av.Sor Juana(Neza) con el Eje B(Calz.Er~ita Iztapa

lapa) un el D.F. 

Estas uniones de la vialidad del Entado de m6xico con lee del -

o.r. satiefacer!an las necesidades de deeplazaMiento de la pobla-

ción hacia el aur del Araa metropolitana. 

Con esa medida,exiatiria más congruencia tanto en la red vial -

como del transporte¡ póblico y particular del Amcm,reduciendo al -

tiempo de traslado de la fuerzo de trabajo y evitar loe congeetio

namientoe en el tránsito do la ciudad,sl oxistir más opciones de -

movimiento en la red ureana. 

CARACTERISTICAS DEL SISTEmA ffiASIVO DE TRANSPORTE DE NEZA. 

Estae sólo son algunas de las caracteristicas que tendr!an am-

bas alternativas; de trolebuses y del tren suburbano 6 ~etro, 

Antes de todo,ee realizarían estudios a fondo sobra la invsr~•· 

si6n,coetos socialee,etc,de cada alternativa y leo necesidades da 
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aovilidad de loe ueuarioe para detallar más eets sistema,aqui sólo 

ee den loe lineamiento~ generales. 

- Este sistema de transporte podría integrarse de dos formaa1 con 

la eola invorsi6n del Estado ó de éets y la participación del sec

tor privado,aunqua esta últi~a forma administrada y dirigida por -

ol primero¡ puoa de no ser as! se caería de nuevo en la lógica de 

actuar como una empresa particular la cual no va de acuerdo a loe

lineamientoa del Eetado. 

- Se proponen en el sistema masivo de transporte de Neza,los eervi 

cica el6ctricoa ya que datos no eon fuentes contaminantes ni de hu 

mo ni de ruidos y adem&e pensando en un notable mejoramiento en la 

calidad dol medio ambiente de esta zona. Se elaborarían políticae

conetantee de mejoramiento en su funcionamiento para que fuera un 

servicio eficiente para la colectividad. En contraposición con el

transporte actual por autobóe,poseros y minibuaes que no responden 

a las necesidades de la población usuaria de esta zona oriente del 

Amcm y además son loo principales causantes de la contaminación -

del medio ambiente. 

• Como se menciona an el estudio,la oola aplicación de un sistema 

no resuelve sustancialmente el problsma,se requiere de la combina• 

ci6n de todos 6 al menos los qua ofrezcan mayores ventajas de movi 

lidad para hacer el servicio máe seguro,c6modo y eficaz,sólo así • 

empezará al éxito de lao políticas que oe empeMan en desalentar el 

ueo del transporte individual por el colectivo en el Amcm, 
En este caso,pueden combinarse las dos alternativas de acuerdo

s las necesidades y la demanda de los usuarios, 

- Los sorvicioa de transporte sxietentea en el municipio de Neza, 

as! como loa de Ayotla,Chalco,Chimalhuecan,loa Reyoe y Texcoco ro-

ducir!an sus rutas hasta el paradero final de cualquier siotema de 
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transporte colectivo adoptado para Nezahualc6yotl y se situaría en 

los límites de 6ate con aquállos. 

Otra modalidad sor!a que quedaran como complemento del oista•a

mesivo de transporte de Nezn,pero siempre bajo loa lineamientos -

dol Eotado y de acuerdo a las necesidades ofectivae de movilidad -

de la población usuaria. 

- Insistimos en una política efectiva y de constante coordinaci6n 

en materia de vialidad y transporte entre los gobiernos del Estado 

de m6xico y el del Distrito rederal,para acabar con la visi6n pla

nificadora de trabajar aialadamante como ei se tratara de dos áre-

as separadas y no de una sola. 

- Se propone la elaboraci6n de pol!ticae de concientizaci6n al ~

usuario del sistema de transporte de Neza,con el fin de conservar 

más durable el equipo y dar un mejor aspecto. 

- Constru!r carrilee exclusivamente para la circulación del trans

porte colectivo,independianta del individual con los seMalamiantos 

adacuados,6sto agiliza la movilización y ahorro de tiempo. 

Una medida importante a coneidarar en el funciona•iento de cual 

quier sistema de transporte en Neza,ea que las paradas de ascenao

y descenso de los usuarios no daban realizarse a doa 6 tres cua 

dras- como actualmente se hace -pues este hecho provoca quo el 

transporte público sea bastante lento y entorpezca la circulación 

de 101 demás vahículoe,con la consecuente p4rdida de tiempo qua en 

promedio os da 40 a 60 minutos tan s6lo para ealir de Neza. 

Esas paradas deben realizarse en loe lugares en donde so presen 

te mayor demanda da usuarios y siempre con una distancia considera 

ble pare qua ol transporte sea más rápido. Se realizar!nn de ecuer 

do a las investigaciones de campo sobro transporta. 
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- Loa horarios de inicio y terminación del servicio de transporte

colecti vo, ee establece~ían de acuerdo a los resultados arrojados -

por las constantes inveetigacionas de origen y destino,as! como la 

frecuencia de paso da las unidades en correspondencia con las nace 

eidadea y demandeo propias de la población usuaria. 

- También se propone la elaboración de información básica de la es 

tructura de cualquier sistema de transporte al uauario,así como 

los reglamentos qua debe respetar para su óptimo funcionamiento y 

de las sanciones que se hará acreedor en caso de violarlos. 

Esta información se colocaría en los módulos de servicio que ya 

existan en el municipio. 

• Elaborar políticas de concientización al usuario,hecióndole ver 

la gran importancia que tiene al servicio de transporta colectivo

en Nezahualcóyotl y del coeto económico que representaría la des-

trucción de éste. 

- Participación de la población usuaria en las eugerencias,pol!ti

cas 6 proyectos que el Estado desee realizar en materia de vial1-

dad y transporte dentro del municipio,a través de las organizacio

nes y partidos políticos ya existentes ó en la creación de nuevas. 

- Programas de capacitación tócnica y humana a los conductores del 

eervicio da transporte masivo. 

- Unas eficientes políticas de transporte urbano,doben inclu!r en 

su proceso de planificación 4 etapas bien definidas qua sons lea -

zonas que generan viajes,la forme en que se distribuyen,le selec~

ción modal del viaja para finalmente asignar rutas, 

- finalmenta,es importante aeMalar que el trazo de las callea y -

avenidas de Ciudad Nezahualcóyotl permiten con toda facilidad,im-

plantar cualquier sistema de transporto y sin afectar a loe colo-

nos on ouo predios. 
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