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INTRODUCCION 

En los filtimos quince afies, el transporte de·perso~ 

nas en el DF se ha caracterizado por una constan.te deficie!!. 

cia, lo que. resulta de la falta de unidades de transporte -

colectivo, largos tiempos de traslado y continuos congesti9_ 

namientos de trafico. Tales circunstancias han perfilado -

el conocido problema del transporte urbano de pasajeros, 

tan cotidiano para todos los habitantes de la ciudad. Los 

aspectos men.cionados son tan sólo indicadores de una probl~ 

mática mAs.profunda, en la que se encuentran elementos eco­

n6micos, politices y sociales que contribuyen a l~ conform! 

ci6n de dichas circunstancias. 

SerA desde esta perspectiva que se enfocará al auto 

transporte urbano de pasajeros en el DF, que siendo de un -

caso particular en el complejo problema de los transportes 

de pasajeros en esta ciudad, posee una importancia fundame!!_ 

. tal debido a que se trata del medio de transporte de mayor 

demanda, en comparación con el resto de los transportes de. 

pasajeros, ya sean éstos colectivos o individuales. 

El presente trabajo tiene como prop6sito describir 

y analizar la intervención del Estado, a través del gobier­

no de la ciudad, en la prestación del servicio de autotrans 

porte urbano de pasajeros. El lapso que cubre nuestra in-­

vestigaci6n va de l97Z a 1981, período en que se inicia la 

participaci6n directa del Estado en la prestaci6n del scrvi 
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cio a trav@s de Ruta 100 y que culmina con la municipaliza-·­

ción del autotransporte urbano de pasajeros en el DF, 

La hipótesis general que manejaremos en el trabajo se 

refiere~ que durante el citado período se presenta una ten-­

dencia creciente del Estado a intervenir directamente en la • 

prestaci6n de dicho servicio. 

El problema es abordado a través de la teorfa de la -

urbanización capitalista, observando la importancia de la 

aglomeraci6n urbana para el proceso de producción y reproduc­

ci6n del capital total, tanto por la aglomeración de medios -

de producción y fuerza de trabajo, como por su articulación -

en el espacio. Estas circunstancias adquieren un matiz espe­

cial en México donde la acentuada concentración de recursos -

en el DF ha caracterizado el desarrollo del pais en su conju~ 

to. Este proceso de desarrollo no puede verse al margen de -

la participación estatal, de la cual constituyen un caso par­

ticular las medidas tomadas por el Estado respecto al desarro 

llo urbano. 

Trat§ndose en esta ocasi6n de las acciones estatales 

referidas al autotransporte urbano de pasajeros, hemos carac­

terizado a éste como un elemento integrante del equipamiento 

urbano, cuyo uso es colectivo. El hecho de que este tipo de 

transporte sea indispensable para la realización del conjunto 

de actividades que se llevan a cabo en la ciudad, indica la -

importancia que tiene un adecuado servicio para la reproduc--
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ci6n de la fuerza de trabajo y del capital social total. 

Las medidas estatales surgidas respecto a este trans­

porte verAn reflejado el car§cter del Estado como una entidad 

surgida de las contradicciones sociales y cualitativamente di 

ferente a las unidades de capital, por lo cual puede hacerse 

cargo de las funciones necesarias para el mantenimiento de la 

sociedad capitalista, garantizando todo aquello que siendo in 

dispensable para la reproducci6n de 1!sta, no encuentre su 

existencia asegurada a trav1!s de los mecanismos capitalistas; 

asimismo, las acciones concretas adoptadas por el Estado en -

este caso, plantean la complejidad de 1!ste al actuar no como 

simple instrumento del capital, sino como una entidad que con 

templa aspectos políticos e ideol6gicos necesarios en un moT­

mento dado para la reproducci6n de una sociedad determinada. 

En el caso de la polftica sobre el autotransporte ur­

bano de pasajeros en el DF la tendencia presentada por el Es -

tado en.esa !!poca coincide con cada vez mayores deficiencias 

en la prestaci6n del servicio, lo' cual traía repercusiones ta 

les como p@rdida de tiempo, desgaste físico y psicol6gico de 

los usuarios, sobresatura~i6n de las unidades en servicio, de 

terioro y namero insuficiente de las mismas para cubrir la de 

manda, etc, 

Tal situaci6n lleg6 a un momento crucial al mantener­

se la estabilidad de las tarifas de 1976 a 1981, lo cual coin 

cidi6 con un fuerte procc::so inflacionar·io que repercuti6 de -
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forma importante en las ganancias obtenidas por los empresa~­

rios del sector (permisionarios). La presi6n de este grupo, 

econ6mica y políticamente fuerte, se encaminó a lograr los 

máximos beneficios posibles para su inversión, surgiendo de 

diferentes sectores de la poblaci6n, afectados por las candi 

ciones en que se prestaba el servicio. 

El Estado debido a su relación con los permisionarios, 

efectu6 diferentes acciones, ~e las cuales algunas aparecie­

ron en un primer momento a favor de Tos permisionarios. A p~ 

sar de ello, se lleg6 finalmente a la municipalizaci5n del -

servicio, eliminando por completo la participación de los em­

presarios privados de este tipo de transporte. 

A través de esta serie de acontecimientos se presenta 

la lucha por la reproducción de una determinada fracción ·del 

capital y del capital social total, teniendo como marco el en 

frentamiento político de diferentes sectores, lo cual es cap­

tado por las medidas estatales surgidas en torno al problema. 

Nuestro estudio consta de dos partes: la primera, 

eminentemente teórica, plantea las caracteristicas generales 

de la urbanización capitalista, destacando en este caso al -

autotransporte en el DF como sociedad incluida dentro del 

marco del desarrollo capitalista periférico. En esta misma 

seccí6n exponemos las características generales del Estado y 

su relaci6n con el proceso de urbanización, para pasar fina! 

mente a definir al autotransporte urbano de pasajeros dentro 
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de la teoria de la urbanizaci6n capitalista, destacando su im 

portancia como parte del equipamiento pfiblico·necesario para 

la realizaci8n de las diferentes actividades en el interior -

de las ciudades. 

Consideramos necesario resaltar que cada uno de los 

temas es abordado de una manera general, a fin de que sean 

utilizados como herramienta te6rica para la explicaci6n del -

problP-ma de que se trata. Asimismo, se pone de relieve la 

gran variedad de elaboraciones te6ricas que existen al respe~ 

to, dandonos como resultado la base para posteriores investi­

gaciones. 

La segunda parte del trabajo se encamina más especifi 

camente hacia el caso de estudio, planteando inicialmente la -

importancia que tiene el autotransporte urbano de pasajeros -

en el DF en relaci6n con el resto de los medios de transporte 

de la ciudad. 

En los siguientes capítulos se hace referencia a la -

política que se ha seguido en materia de autotransporte urba­

no de pasajeros. Ha sido de nuestro interés particular estu­

diar diferentes aspectos sobre ese fen5meno a fin de tener 

una visi6n global; para ello se ha dividido el analisis: pri­

mero se ha manejado lo que denominamos una dimensi6n planifi­

cadora de la polftica de autotransporte urbano de pasajeros. 

Aquí tratamos aspectos formales como disposiciones jurídicas, 

planes y programas, además de las dependencias y organismos -
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oficiales que se han creado para ejecutarlos. 

La implementación de estas disposiciones se maneja en 

el siguiente capítulo, donde se detallan las acciones concre­

tas del Estado mediante seis de sus aspectos fundamentales: -

el funcionamiento de la Uni6n de Permisionarios, las condici~ 

nes de trabajo del autotransporte urbano de pasajeros en el -

DF, la Ruta 100, la política tarifaría, las rutas ortogonales 

y, finalmente, 1.1 municipalizacidn·. 

Para complementar la visión sobre el autotransporte -

urbano de pasajeros y la polttica llevada a cabo sobre el mis 

mo, se incluyen finalmente dos puntos: uno referido al análi­

sis de la actitud de diferentes sectores sobre el autotrans-­

porte urbano de pasajeros en el DF, donde se toma en cuenta a 

los permisionarios, a los trabajadores del sector autotrans-­

portista, a los usuarios y a las autoridades, con el fin de -

ubicar la posición de cada uno de esos agentes en el momento 

de la municipalización. T.ambi~n se incluye una parte comple­

mentaria en la que mencionamos los beneficios que se espera-­

han obtener a raíz de la misma. 

Como anexo se ha incluido una cronologfa de los acon­

tecimientos relativos al autotransporte urbano de pasajeros -

desde su surgimiento hasta 1981, con el prop6sito de relacio­

nar al lector con los aspectos que se mencionan a lo largo 

del texto; además del directorio oficial de líneas urbanas 

del DF vigente en 1980, esperando dar una idea más ampliá de 
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la organizaci6n del servicio en aquel momento y que puede ser 

vir de referencia en varios de los planteamientos del trabajo. 

Dado que el anllisis tiene como límite formal el afio 

de 1981, es importante acl.arar que los datos incluidos se han 

actualizado, en la medida de lo posible hasta 1985, lo cual -

nos da una idea a posteriori de lo sucedido en esa ~poca. 

Para realizar la investigación fue necesario utilizar 

información bibliogrlfica y hemerogrlfica de la cua1 s6lo se 

ha incluido en la bibliografía la referencia de aquella cita­

da ª. lo largo del texto. Asimismo, es de resaltar que para -

el conocimiento del caso concreto se cont6 con informaci6n o~ 

tenida a través de entrevistas y recopilación de material en 

la Alianza de Camioneros, la UniOn de Permisionarios,. Ruta 

·100, la Comisi6n de Vialidad y Transporte Urbano (COVITUR) y 

la Clmara de Diputados. 



PRDIERA PARTE 
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l. CARACTERISTICAS GENERALES DE LA URBANIZACION CAPITALISTA. 

Para ~bordar el fen6meno del Autotransporte Urbano de 

Pasajeros creemos necesario ubicarlo en un marco conceptual -

preciso, enfatizando sus caractertsticas fundamentales. A -

ese efecto, todo parece indicar que tal énfasis recae en su 

naturaleza urbana, ya que no se trata de un adjetivo sin re-

levancia, sino de un término que encierra la esencia misma de 

su problemática y especifica al mismo tiempo su participación 

en la reproducción de una formaci6n socioecon6mica determina~ 

da. 

Cuando nos referimos al fenómeno urbano pensamos que 

es necesario aclarar con precisi6n a qué aspectos esenciales 

alude y cuál es la lógica· que permite armar un discurso cohe­

rente a ese respecto, tarea que por otra parte es, ciertamen­

te, muy compleja. Castells, por ejemplo, llega a cuestionar 

la existencia ~isma de una socioldgía urbana, ast como su ob­

jeto de estudio. En ese sentido afirma que "La sociología -

urbana como tal carece de objeto real especifico. Su unidad 

institucional viene dada por la función ideológica que desem­

pefia y no como consecuencia de un quehacer teórico propio" (1 ). 

(1) Castells, Manuel. Problemas de investigación en Sociolo­
gía urbana. M@xico, Ed, Siglo XXI, Ba. ed., 1980, Esta 
obra se halla encaminada a destacar los principales pun­
tos que se han cuestionado respecto al fenómeno urbano, 
y constituye un antecedente importante de su trabajo 
"La cuestión urbana~. 
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Graizbord, por su parte, expresa: "Los intentos por definir· -

la ciudad, ya sea en el aspecto jurídico, econ6mico o ecológi 

co-demográfico, no han aportado suficientes elementos para la 

. comprensH>n del urbanismo y del proceso de urbanizaci6n"; asi 

mismo, agrega, "no hán permitido aclarar qué es lo importante, 

relevante o genérico de las ciudades"(l). A nuestro modo de 

ver, la ausencia de una conceptualización precisa del fen6me­

no urbano se observa de modo muy claro cuando vemos que.por -

lo general las investigaciones dedican un capítulo introduct~ 

rio a este asunto. No obstante, y a pesar de que para nues­

tro estudio es de suma importancia distinguir las principales 

características de la urbanización, el tema ser~ abordado de 

modo panorámico, por no ser nuestro objeto directo de estudio, 

aunque sí la matriz en la cual se gesta el problema del auto­

transporte urbano. 

1. - La ,producci6n, 18gica del capitalismo en la organización 

del espacio urbano. 

Al hablar de la urbanización no es posible hacerlo en 

forma general, sin distinguir que se trata de un proceso que 

ha poseido caracteristicas particulares a través de diferentes 

épocas, tal como lo apunta Marx en su libro Formas que prece-

(1) Graizbord, Boris. "Algunas ideas en torno al estudio de 
la ciudad y su naturaleza", en: Habitacil'ln. Problemas de 
vivienda y urbanismo. Año 1, No. 1, enero-marzo, 1981, 
M€xico, FOVISSSTE, p. 25. 



den a la producci6n capitalista: 

"La historia antigua cllisica es historia urbana, pero 

de ciudades basadas sobre la propiedad de la tierra y 

la agricultura; la historia asiática es una especie -

de unidád indiferente de ciudad y campo; la Edad Me­

dia surge de la tierra como sede de la historia, cuyo 

desarrollo posterior se convierte luego en una contr~ 

posici6n entre la ciudad .y campo; la historia moderna 

es urbanizacilln del campo, no como entre los antiguos 

ruralización de la ciudad"(l). 

11. 

Por lo anterior creemos que cuando Marx habla de "hi~ 

toria moderna se refiere al advenimiento del capitalismo, lo 

cual marca un carActer cualitativamente diferente del proceso 

de urbanizaci6n, ya que dicho proceso, inserto'dentro del mo­

do de produccilln capitalista, implica la transformaci6n de -

los antiguos centros urbanos por. dos.hechos fundamentales(2): 

a) La descomposici6n previa de las estructuras sociales agra­

rias, y la emigración de la población hacia los centros urba­

nos ya existentes, proporcionando la fuerza de trabajo esen-­

cial a la industrialización; y b) El paso de una economfa do­

m~stica a una econom!a de manufactura, y despu~s a una econo-

(1) Marx, Karl. "Formas que preceden a la producci6n capita­
lista", en: Marx, Karl y Hobsbawm, Eric. Formaciones eco­
n8micas precapitalistae, Cuadernos de Pasado y Presente 
No; 20, Ml!xico, Ed. Siglo XXI, 6a. ed., 1978, p. 60. 

(2) Castells, Manuel. La cuesti8n urbana. M6xico, Ed. Siglo 
XXI, Sa. ed., 1978, pp. 21-22, 
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mía de flibri~, lo que significa al mismo tiempo la concent.r~ 

ción de mano de obra, la creación de un mercado y la constitu 

ci6n de un medip industrial. 

Es asi como la ciudad capitalista no se reduce a ser 

únicamente un fen6meno tecnológico surgido de la Revolución · 

Industrial, sino que tambi~n constituye un proceso histórico 

que comprende una serie. de transformaciones económicas, polí­

ticas y sociales que se inician desde que se comienzan a man! 

festar los primeros sintomas de descomposición de la sociedad 

feudal. La ciudad va desarrollando una clase particular dedi 

cada al comercio, dando origen a la clase burguesa. De este 

modo, las transformaciones económico-sociales que dieron lu­

gar al capitalismo no pueden ser explicadas sin la participa­

ción de la ciudad, particularmente en lo que se refiere a la 

organización social del espacio, regida por las necesidades -

inherentes a la producción y reproducción del capital. 

La conformaci6n de este espacio urbano es ahora condu 

cida por la lógica del capital, la cual estli dada por la bús­

queda de una creciente acumulación. Asf, la implantación in­

dustrial y el mercado en un determinado lugar obedecen a las 

necesidades de acumulación del capital, a tal grado que pode­

mos ver en la ciudad capitalista dos tendencias fundamentales 

de ese modo de producción: 
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- La creciente socialización de las fuerzas productivas(l). 

- La disminuci6n del tiempo de rotaci6n del capital(Z). 

La primera se refiere no s6lo a la formaci6n del tra­

bajador colectivo en el interior de la fdbrica, sino a la di­

visi6n del trabajo en el nivel de una formación econ6mico-so­

cial, y cuyo desarrollo es inherente al desarrollo del capit~ 

lismo. 

A este respecto, la ciudad viene a ser un ejemplo y -

expresi6n de este proceso de socializaci6n, ya que constituye 

una forma desarrollada de la cooperaci6.n entre las diferentes 

unidades de producci6n, 

La segunda tendencia a que nos referimos se observa -

tntimamente relacionada con la anterior, En efecto, al pone~ 

se en contacto los diferentes elementos necesarios para la -

producci6n social, el resultado inmediato es una reducci6n de 

(l)· Por socializac:i:6n de las fuerzas productivas se hace re­
ferencia al carScter cada,vez mgs socializado del proce­
so de trabajo en un proceso de producci6n determinado. 
Con el desarrollo del capitalismo, y en este caso, la 
aglomeraci8n urbana, se plantea que el carScter cada vez 
mis social de las fuerzas productivas va más alli de los 
limites de la fabrica, lo cual implica una creciente in­
terdependencia entre los diferentes sectores de la pro-­
ducci8n social. 

(2) El tiempo de rotación del capital es el tiempo que com­
prende el ciclo del capital en el cual @ate se transfor­
ma de capital productivo, en capital mercancia y poste-­
riormente en capital dinero, pudiendo as~ reiniciar el -
ciclo. La duración de este ciclo constituye el tiempo -
en que el capitalista obtiene su ganancia, \ 

" ' 
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los tiempos de circulaci6n dentro y fuera de la producci6n; -

acelerando de ese modo la velocidad de rotaci!Sn del capital(l). 

Por lo anterior estimamos que· la ciudad no está sepa­

rada ni al margen del desarroilo del capitalismo, sino que 

por el contrario, posee una importancia fundamental para el • 

mismo; ya que favorece la acumulaci6n gracias no s6lo a la 

concentr?ci6n de medios de producci6n y fuerza de traba.jo, _si­

no a la forma como se articulan en el espacio. Es poi esto 

que puede considerarse a la ciudad en sí misma como una "fuer. 

za productiva", debido a que posee un valor de uso particular 

para el capital. Topalov ·10 expresa de la siguiente manera: 

llfü¡te sistema espacial constituye un valor de uso es., 

pecífico, diferenciad~ del valor de uso de cada una 

de sus partes consideradas separadamente; es un vaT 

lor de uso complejp, que nace del sistema espacial, 

de la articulac!6n en el espacio de valores de uso -

elementales 11 (2), 

(1) En .este caso a~ hace referencia al tiempo de rotaci6n ~ 
del capital total, el cual disminuye en la medida en 
que se acercan diferentes sectores de la producci8n so 
cial y disminuye el tiempo de circulaciSn del capital:· 
Cfr. Topalov, Christian. La urbanizaciSn capitalista. 
Algunos elementos para su anillisis, M€!xico, Fd. Edicol, 
l979, p, 25, 

(2) Topalov, Christian, op, cit. p, 20, 



A través de esto se plantea que la ciudad como siste­

ma esp.acial contribuye de forma particular a la acumulación, 

lo cual es propio de la ciudad misma y no de las actividades 

e infraestructuras implantadas en ella, si las consideramos -

en forma separada. 

No obstante, si bien el desarrollo urbano favorece a 

la reproducd6n del capi t1.1l; las propias contradicciones en -

que se basa este proceso plantean ciertos problemas, de entre 

los cuales destacaremos especialmente aquellos que mantienen 

relacidn con el asunto que nos ocupa. 

a) La libre concurrencia de los agentes capitalistas. Desde 

que surge el trabajador separado de los medios de producción, 

se establece la individualización dé los agentes de la produs:_ 

cidn, participando en su calidad de individuos-agentes dentro 

del proceso productivo y rigiéndose por las leyes de la comp~ 

tencia capitalista en busca del aumento de la ganancia priva­

da. Ello expresa que las relaciones sociales de producción 

en el caso urbano se manifiestan espacialmente en el nivel de 

la divisidn territorial del trabajo. 

Los criterios de implantación industrial, y de todo -

efecto donde el capital busque valorizarse, se encuentran 

guiados por las necesidades de reproducci6n de cada capital 

particular, ya que cada uno de ellos buscarg la mejor ·~enta­

ja situacional" que le proporcione beneficios económicos, con 

siguiendo una mgxima economía de gastos. 
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De esta manera, el surgimiento del llamado ·~esorden 

urbano", originado por la organización espacial del mercado y 

la ausencia de control social en la actividad industrial, no 

puede más que considerarse como una consecuencia de la necesi 

dad social de la libre concurrencia dentro del capitalismo. Y 

aunque este hecho entra en contradicción con la necesidad té~ 

nica de la planificación dentro del proceso de producción, la 

cual sólo es posible en el interior de la fábrica como unidad 

de producción, lo que refleja este "desorden" no es más que -

la lógica de reproducción del capital. En este sentido po-­

dríamos decir que de hecho no existe el desorden como tal, 

pues ~ste forma parte de las condiciones necesarias para la -

reproducción del capital. 

b) La apropiación privada del suelo. La urbanización capit~ 

lista es, de hecho, una multitud de procesos privados de apr~ 

piación del espacio; esto implica el uso capitalista del sue­

lo que produce las sobreganancias localizadas, las cuales ad­

quieren la forma de rentas, 

c) El capital: sus criterios de rentabilidad. En el comple­

jo urbano existen algunos elementos que coyunturalmente no 

son rentables para el capital, lo cual sucede no sdlo por su 

naturaleza material, sino por el hecho de que el capital em-­

prende anicamente negocios lucrativos. Destaquemos a este 

respecto dos circunstancias que distinguen el comportamiento 

del capital: 
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1) Estos "produ.ctos" o "resultados del proceso de produc-.­

ci6n" poseen determinadas características, como su indivisib.!_ 

lidad o inamovilidad, que obstaculizan su circulaci6n como 

mercancías típicas y debido a ello tienen que ser consumidos 

colectivamente. Esto es importante, ya que la naturaleza no -

fraccionable de esos valores de uso hace problemática su cir­

culaci6n mercantilizada. Sin embargo, no es la única o la ra" 

zón fundamental, pues estas características físicas han sido 

vencidas por el capital y han tomado un carácter mercantiliz~ 

do, por ejemplo: la distribuci6n del agua, el servicio de sa­

lud, el transporte, etc. 

2) La inversión de capital es cuantiosa y el tiempo de espe­

ra para hacerlo rentable es demasiado largo. Esto sucede en 

muchas ocasiones debido a que el nivel de la composición org! 

nica del capital(l) es sumamente elevado en esos sectores, -

como es el caso de las vías en los transportes. Esto provoca 

una tasa de ganancia interna bastante débil, lo cual, aunado 

a la difícil mercantilizaci6n de algunos de ellos, hace que -

el capital se retire de este tipo de inversiones para buscar 

ot~as más lucrativas. 

Sin embargo, ante estos conflictos y contradicciones 

(1) La composici6n organica del capital se encuentra deter­
minada por la proporción en que se divide el capital en 
capital constante y capital variable. (Véase Marx, Karl. 
El capital. Tomo I, Vol. J, Cap. XXIII, México, Ed. Siglo 
XXI, Sa. ed., 1977, pp. 759-782). 
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el propio capitalismo gesta algunas respuestas, como es el·-­

caso del monopolio en determinadas ramas de la producción(au~ 

que para mantener su tasa de ganancia cobre un elevado precio 

al resto de la economía), así como la intervención del Estado 

en el financiamiento y administración de algunas infraestruc­

turas y servicios. 

Ya sea de una o de otra forma se logra la reproduc-­

ci6n del capital, aunque para explicar mds profundamente es­

tos aspectos que presenta el desarrollo capitalista serfa ne­

cesario enfqcar las formas concretas incluyéndolas dentro de 

un contexto particular donde se observe la situación que gua~ 

da la lucha de clases y las relaciones politicas existentes. 

Y es precisamente de este punto que vamos a despren-­

der la relación que guarda nuestro objeto de estudio con la -

teoría de la urbanizaciOn capitalista, pues como ahondaremos 

más adelante, se trata de un servicio ubicado en un particu-­

lar contexto urbano y sujeto a las necesidades de acumulación 

propias de un rubro que se encontraba en manos de capitales -

individuales. Los vínculos que establece el autotransporte -

urbano de pasajeros como parte del equipamiento urbano con 

las ramas de la producción ubicadas en el contexto urbano, se 

rán un ejemplo de las necesidades.de reproducción del capital 

social total y de la fuerza de trabajo. Asimismo, la inter-­

vención del Estado en la prestación del servicio de autotran~ 

porte en el DF tendrá que ser vista tanto en sus motivos eco­

nómicos, como en sus circunstancias políticas y sociales. 
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A fin de ubi~ar más concretamente a este tipo de aut~ 

transporte, trataremos de plantear a continuaci8n al DF como 

un caso particular del proceso de urbanizaci6n capitalista. 
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2. El Distrito Federal en el marco de la urbanización capita­

lista, 

El acercamiento a nuestro problema no puede ser reali 

zado al margen del contexto económico, pol!tico y social en -

el cual se inscribe y se encuentra dado, como es en este caso 

el Distrito Federal. Hay que especificar que no se trata tan 

sólo de un marco espacial dentro del cual hemos delimitado al 

autotransporte urbano de pasajeros, síno de un complejo urba­

no que, dadas sus caracteristicas particulares, conformadas -

a través de un proceso histórico de desarrollo, inscriben de~ 

tro de sí las causas que llevaron a la crisis coyuntural que 

en 1981 dio lugar a la "municipalización". 

El Distrito Federal es el caso m~s patente y caracte­

ristico del acelerado proceso de urbanización que ha tenido -

lugar en M~xico en los rtltimos cuarenta·afios, pues hasta la -

década de los treintas el crecimiento del DF, tanto en el ni­

vel espacial como en el demogr!fico, habfa sido más bien len­

to, contando en 1930 apenas con su primer millón de habitan-­

tes. Sin embargo, es en los cuarentas cuando el crecimiento 

se acelera, contribuyendo a ello diferentes factores como es 

el caso del impulso a la industrialización, la crisis agríco­

la, el aumento en la tasa de crecimiento demogrdfico, las ca 

rrientes inmigratorias y el aumento de las actividades consi­

deradas como de servicios. Estos factores constituyen aspec­

tos de las transformaciones económicas y sociales que se re-­

gistraron en el pa!s a partir de aquella ~poca y que dieron -



21. 

lugar a un nuevo panorama, de acuerdo con el cual México pas6 

a ser un pais predominantemente urbano, destac§ndose las acti 

vidades industriales y de servicios, a diferencia de las acti 

vidades agropecuarias que van perdiendo importancia relativa 

respecto a las dem§s. 

El DF se conform6 en este proceso como el centro fun­

damental de las actividades industriales y de servicios, con­

centrando buena parte de la producci6n industrial, así como -

un fuerte po~centaje de la poblaci6n del país, seguido a dis­

tancia por Guadalajara y Monterrey, por lo que puede conside­

rarse como una ciudad conformada a través de un proceso hist~ 

rico que la diferencia de otras ciudades, ya sean éstas de Eu 

ropa, Estados Unidos ·e incluso de Latinoamérica. 

a) El proceso de industrializaci6n y la concentraci6n econ6-

mica. 

Para hablar del DF y sus características es necesario 

referirnos al proceso de industrializaci6n que tuvo lugar en 

México a partir de la década de los cuarentas, ya que en di-· 

cho proceso encontramos las bases sobre las cuales se finca-­

ron las transformaciones econ6micas y sociales que han carac­

terizado el desarrollo econ6mico y social del país durante 

los óltimos cuarenta y cinco afios. 

Aprovechando la coyuntura presentada por la Segunda -

Guerra Mundial, y sobre las bases que había dejado la políti-
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ca econ6mica del per~odo cardenista, los regímenes posteriores 

se encaminaron a estimular la producción industrial destinada 

a la sustitución de importaciones. 

Bajo un carácter de marcado proteccionismo, el Estado 

ápoyó la inversión industrial, a través de medidas que incen­

tivaban la formación de capital y estimulaban la reinversión, 

entre las cuales podrfamos menci'onar algunas como es el caso 

de la Ley de Industrias Nuevas y Necesarias, promulgada en 

1941; la denominada Regla XIV de la Tarifa de Impuesto Gene-­

ral de Importación, de 1935; las Leyes de Exención Fiscal Es­

tatal para la Industria, de 1940; asimismo, para promover la 

creación y desarrollo de la pequeña y mediana industria, se -

creó en 1953 el Fondo de Garantfa y Fomento a la Pequeña y Me 

diana Industria; se promovió también la creación de parques y 

ciudades industriales, siendo el primero el de Ciudad Sahagún 

en 1953; además, el Estado se caracterizó por desempeñar un -

papel de promotor fundamental de este proceso a través de la 

inversión pública federal destinada a obras de infraestructu­

ra y producción de bienes y servicios por medio de organismos 

descentralizados y empresas paraestatales, hecho que ha cara~ 

terizado al Estado mexicano durante varias décadas, al absor­

ber algunas actividades industriales, de bienestar social, de 

transportes y comunicaciones, bancarias y crediticias, etc., 

las cuales han servido de soporte a la producción total del -

país, como es el caso del Banco Nacional de Cr6dito Ejidal, -

el Banco Nacional Obrero de Fomento Industrial, los Almacenes 

Nacionales de Depósito y la Unión Nacional de Productores de 



Azúcar, constituidos a mediados de los treintas; en 1937 la -

Comisi6n Federal de ElectTicidad, en 1939 Petr6leos Mexicanos, 

en 1942 Altos Hornos de México, para apoyar la siderurgia, y 

en 1943 Guanos y Fertilizantes de México; en los cincuentas -

se instalaron plantas productoras de maquinaria básica para -

la industria, como la Constructora Nacional de Carros de Fe-­

rrocarril y Diesel Nacional; en la sexta década se constituyó 

el consorcio minero Benito Juarez Pefia Colorada, la Siderúrgi 

ca Lázaro cardenas-Las Truchas, la Industria Petroqutmica Na­

cional, S.A.; y al llegar los setentas se cre6 el Instituto -

M6xicano de Comercio Exterior, el Fondo Nacional de Equipa-­

miento Industrial y el Fondo de Fomento a las Exportaciones, 

entre otros, 

De acuerdo con las necesidades que iba imponiendo el 

desarrollo económico del pais, se fue incrementando durante -

estas décadas el nfunero de organiS1T1os descentralizados y em-­

presas paraestatales, a la vez que la inversi6n pública fede­

ral se destinaba a las actividades industriales (petr6leo, p~ 

troquimica, electricidad, siderurgia, etc.) en más de un 

40\(1). Estos hechos se reflejaron en un cambio en la estrus 

tura econ6mica del pats, adquiriendo cada vez mayor importan­

cia las actividades industriales, transformándose su contrib~ 

(1) Datos correspondientes a la Inversi6n PGblica Federal 
realizada por objeto de gasto 1965-1979. Fuente: Secre­
tarfa de Programaci6n y Presupuesto. Tomado de: Plan Glo­
bal de Desarrollo 1980-1982. Mexico, SPP, 2a. ed., abril 
de 1980. 

. 1 
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ci6n al Producto Interno Bruto, la cual pas6 de un 25.3% en -

1940 a un 34.1% en 1978. 

Evidentemente el crecimiento econ8mico estuvo basado 

en la industrializaci6n del pafs, perdiendo cada vez mayor i~ 

portancia relativa las actividades agropecuarias, las cuales, 

habiendo recibido un fuerte impulso durante el período .de Cá!_ 

denas, sobre todo destinado a la ·producci6n ejidal, fueron o~ 

jeto de un cambio en la polftica agropecuaria, porque en las 

décadas posteriores se estimul6 el crecimiento de la produc-­

ci6n en el campo, pero basandose en la propiedad privada. 

Ello incluso fue apoyado a trav~s de reformas al Art. 27 cons 

titucional, aumenta.ndo la extensi8n autorizada a la pequefia -

propiedad y favoreciendo las posibilidades de efectuar un ju~ 

cio de amparo por parte de los pequeños propietarios. Esto -

tuvo como consecuencia que la producci6n agropecuaria se basa 

ra en el neolatifundismo, que aprovechando las obras de riego 

construidas desde los treintas se encamin6 a una producción · 

de tipo comercial y de exportaci6n, El minifundio por su par. 

te se dedic6 a la agricultura de autosubsistencia, con gran 

parte de tierras de temporal, mientras que el ejido fue obje· 

to de renta y parcelaci6n, dejando de tener la productividad 

prevista durante el período cardenista. 

Aproximadamente de 1940 a 1950 la producción agrícola 

tuvo una tasa de crecimiento promedio anual de 8.2%, la cual 

sÓlo fue de 4.3% en la siguiente década, llegando a un 4\ en 

el periodo correspondiente a 1960-1970; no obstante, esta pr~ 
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ducción constituy6 un pilaT fundamental para el crecimiento -

econ6mico del pab, pues contrlbuyl'.! con la producci6n de co­

mestibles para una poblaci6n que erecta Tápidamente, además -

de que aportaba materias primas a la industria y productos 

agricolas para exportaci6n. Por otra parte, dada la disminu­

ci6n del ritmo de la producción en el campo y las dificulta-­

des que ~sta enfrenta, un n~mero creciente de trabajadores 

del campo ha pasado a formar una creciente oferta de mano de 

obra para la demanda de las actividades industriales y de ser 

vicios. n·esplazados· a los centros urbanos, estos trabajado-~ 

res contribuyeron a que se man~uvieran bajos los salarios, be 

neficiando en este sentido a los empresarios. 

El campo se constituyó en un mercado para los produc­

tos. de la industria y a la 'Vez, en forma bastante importante, 

se efectu6 una transferencia de ganancias del sec.tor agrícola 

al sector industrial vta diferencia de precios entre ambos 

sectores. 

Para l 9.70. se podian, apreciar algunas de las transfor­

maciónes que se hablan llevado a cabo en la estructura econ6-

mica, pues se ponia de manifiesto la creciente importancia de 

las actividades industriales, entre las que destacaba la man!!_ 

factura; su contribución al Producto Interno Bruto se elevaba de 
un 15.4\ en 1940, a un 23.7\ en 1970. A la vez, perdía impor 

tancia el conjunto de·las actividades agropecuarias aportando 

un 12.2\ del Producto Interno Bruto en 1970. Este hecho re-­

percutfa en el resto de las actividades, como es el caso de -
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las comunicaciones y los transportes y el rubro de restauran­

tes y hoteles (que para 1970 ya es conceptualizado en forma 

separada dentro del .sector servicios); ambos incrementaron p~ 

ra 1970 su aportación al PIB. 

A la vez, se registraron cambios en la estructura ocu 

pacional, pues siendo México en 1940 un país en el que el 

65.4% de su Población Econ6micamente Activa se dedicaba a 

las actividades agrícolas, este porcentaje disminuyó para 

1970, cuando en tales actividades s~lo se encontraba el 39.4% 

de la PEA. Tal disminución se compensó con el aumento que re 

gistraron las actividades industriales y de servicios, que va 

riarion su participación en la PEA, pues en 1940 el 12.7% de 

ésta correspondía a la industria y el 21 .9% a servicios, mie~ 

tras que en 1970 alcanzaron un 22.9% y 37.7% respectivame~ 

te ( 1) . 

La transformación económica y ocupacional iba aunada 

a la ubicación espacial de la población en todo el país, de -

tal forma que dadas las actividades que realizaba la pobla-­

ción en 1940 y su distribución de acuerdo con el tamaño de la 

(1) Datos tomados de: Hansen, Roger D. La pol!tica del desa­
rrollo mexicano. México, Ed. Siglo. XXI, 9a. ed. 1 1979 'y 
Perzabal, Carlos. Acumulación capitalista dependiente 
Y.-,-'-s~u_b_o~r~d_i_n_a~d~a~:--'e~l~c~a~s~o_...;;d~e-"'M~é~x~co (1940-197~2. M@xico, Ed. 
Siglo xxr, 1979. 
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localidad(l), el 6B.9i era considerada como población rural, 

cifra que se vio disminuida, llegando a 41 .3\ en 1970, Esto -

indicaba que en un lapso de treinta afies, más de la mitad de 

la población se ubicaba en áreas urbanas. Tal tendencia ha 

continuado en los afios siguientes, llegando a ser la pobla­

ción rural un 34i del total en 1979. Este crecimiento de la 

población urbana respecto a la rural se caracterizó por la -

aglomeración de la población en estos pocos centros urbanos 

entre los que destacan las ciudades de Guadalajara y Mont~ 

·rrey, pero fundamentalmente el Distrito Federal, el cual con~ 

tituyó un centro de atracción tanto de población, como de ac­

tividades. 

Dentro de este proceso de indu~~-r.i!!U~af~Ón en el ni­

vel nacional, la creciente aglomeración efectuada en el Dis­

trito Federal tuvo una importancia fundamental, ya que habien 

do sido históricamente el centro económico, político y cultu­

ral del pais, en el momento en el que se dio impulso a la in· 

dustria, alrededor de los cuarentas, el DF presentó a los em­

presarios muchas más ventajas de localización que otras ciuda 

des, pues en él encontraban infraestructura, mano de obra es 

(1) Hay diferentes criterios ~ara definir a la poblaci6n como 
urbana y rural; en este caso hemos tomado las cifras da­
das por SPP, en donde se ha considerado como urbana a la 
población que habita localidades de 5,000 y más habitan­
tes (datos tomados del Plan Global de Desarrollo 1980-
1982), mientras que Luis Unikel considera como poblaci8n 
urbana a la que vive en localidades de 15,000 o más habi 
tantea, de acuerdo con lo cual en 1940 el 80% de la pobl"a 
ci6n del país era rural, disminuyendo esta proporci6n al-
55% en 1970. 
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pecializada, un mercado cada vez más amplio, servicios, comu­

nicaciones, además de que en general existía mano de obra dis 

ponible" dadas las corrientes inmigratorias que provenían de 

provincia. Todo ello repercutió en que la concentración de 

población y de actividades, especial.mente industriales y de 

servicios, tuvieran un crecimiento acelerado en el DF. 

En cuanto al desarrollo de la industria, la importan­

cia del DF ha sido definitiva, pues partiendo de que en 1930 

la producción industrial correspondiente al DF constituía el 

29\ de la total del país, vemos que ésta se incrementa en los 

aftos siguientei, llegando en 1960 a concentrar el 48\ de la -

producción industrial bruta que se generaba en el país, y aun 

que tal cifra se vio disminuida para 1970, en que alcanzó el 

46.4\, y para 1975, cuando abarcó el 45.4\, todo hace indicar 

. que aun continuando esta tendencia hacia una disminución rel! 

tiva de la participación del DF, más del 40% de la producción 

industrial del país ha sido generada en esta Ciudad a partir 

de 1960. Ello es bastante significativo si tomamos en cuenta 

que·en estas décadas la rama industrial ha sido la más dinámi 

ca para el desarrollo económico del pafs, y a la vez nos indi 

ca una gran concentración de recursos en esta área, pues tal 

producción ha sido posible gracias a que en la Ciudad de Méxi 

co y su Zona Metropolitana se han venido instalando desde me­

diados de los treintas las empresas más grandes y con mayor -

capacidad tecnológica, lo cual se refleja en el hecho de que 

entre 1960 y 1975 aproximadamente el 30\ de los establecimien 

tos industriales del país generaran más del 40\ de la produc-
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ción industrial bruta total, la cual se ubicaba precisamente 

e~ la Ciudad de México(l). Por la misma razón, se aprecia 

que la tasa de crecimiento real del producto industrial bruto 

total del país ha sido menor que la correspondiente a la Ciu­

dad de México: 2.8% y 9.2i respectivamente en el período 

1930-1975. 

De esta manera, el desarrollo industrial del país ·ha 

descansado en gran parte en la producción generada en la Ciu­

dad de México, lo cual ha implicado la concentraci6n de todo 

tipo de recursos, entre los que contamos por ejemplo a la Po­

blación Económicamente Activa, la cual ya en 1940 constituía 

el 10.8% de la PEA nacional, proporción que se ha elevado, 

llegando· en 1970 a ser el 20.8\ y para 1978, el 25% de la PEA 

nacional(2). De acuerdo con el Plan Director del DF, en 1978 

la PEA correspondiente al DF se había incrementado en cerca -

de un 90% al pasar de 1.75 millones en 1960 a 3.33 millones 

en 1978; ello representa el 35.2\ de la población del DF, pr~ 

porción si mayor que la nacional. Esto refleja que en el DF 

se ha dado una gran concentración de recursos humanos, los 

cuales se han enfocado básicamente a .las actividades industria 

les y de servicios, incluyendo dentro de éstos de manera muy 

importante al comercio, puesto que la proporción dedicada a ·· 

(1) Datos tomados de: Garza, Gustavo. "El proceso de industria 
lización de la Ciudad de México: 1845-2000. Lecturas del­
~entro de E'studios Econ6micos y Sociales delTercerMuñdcí, 
Vol. 1, No. 3, México, 1981. 

(2) Plan Je Desarrollo Urbano del DF, citado por: González Sa­
lazar, Gloria. ~l Distrito Federal: algunos problem~s y su 
planeación. México, UNAM, 1983, p. 41. 
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las actividades agropecuarias en el DF es mínima. 

Al igual que en el resto del pais, los mayores cam-­

bios en l~ estructura del empleo se dieron entre 1950 y 1970, 

aumentando considerablemente las actividades comprendidas en 

el sector servicios, siendo éste el que ha absorbido el grue­

so de las actividades y empleos generados en el DF. Ello se 

refleja en la estructura de la ocupaci6n, en donde se desta·­

can los servicios, que en 1980 absorbfan el 32. 7% de la PEA -

del DF; por su parte, las industrias de transformaci6n absor­

bían el 28.9%, el comercio el 17.6%, al gobierno le correspo~ 

día el 8.1%, a la construcción el 5.6% y al transporte el 4%. 

Y en proporción menor estaban la industria del petr6leo con -

0.5%, la extractiva con 0.2%, generación y distribuci6n de 

electricidad con 0.9%; a la agricultura correspondia s6lo el 

1%. 

La rama de los servicios a la que corresponde la ma-. 

yor parte de la PEA del DF, ·abarca una gran diversidad de oc~ 

paciones que bien puede11 ser .. ~e mur. al tos ingresos, o puede •.. 
. ' . . . . ' . . 

tratarse de trabajadores manuales no calificados que reciban 

muy bajas remuneraciones. Es importante destacar esto debido 

a que este Gltimo grupo se ha incrementado considerablemente 

en fechas recientes, cuando la subocupación y el desempleo 

abierto abundan debido a la crisis econ6mica que se vive des· 

de hace varios afios. 

Ahora bien, la concentración de poblaci6n y de activi 
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dades ha estado apoyada por la creaci6n de la.infraestructura 

necesaria, tanto para las actividades productivas, como para 

los servicios necesarios a la poblaci6n. Entre esa infraes-­

tructura podemos contar el abasto y distribuci6n de energía -

eléctrica, redes telef6nicas, televisión, radio, agua potable, 

drenaje, equipamiento para la educaci6n, la salud, la cultura, 

la recreación, el deporte, el turismo, además de los transpoL 

tes y las redes viales. Esta concentraci6n de infraestructu­

ra ha acentuado las diferencias entre esta Zona y el resto 

·del país. Sin embargo, es tal el acelerado crecimiento pobl~. 

cional que la demanda de estos servicios no alcanza a ser sa 

tisfecha adecuadamente,_ a pesar de destinar una gran cantidad 

de recursos para el equipamiento del DF. Así por ejemplo, en 

~uanto a vivienda se han estimado las necesidades anuales en 

alrededor de 100 mil nuevas viviendas al afio, mientras que 

las deficiencias se pueden apreciar si consideramos que en 

1981 existfan aproximadamente 500 "ciudades perdidas", en las 

que se encontraban cerca de 430,000 personas. 

Para 1978, se calculaba que 1.2 millones de personas 

carecían de servicios de agua potable, y dos millones no te~ 

nían servicio de drenaje. Además, en cuanto al equipo de edu 

cación existía un déficit de 209 mil lugares en educación se­

cundaria y el 20% en educación superior. En cuanto a trans-­

porte, el acelerado crecimiento de la demanda hizo que ya en 

1980 se presentaran 21 millones de viajes/persona-día, los 

cuales para ser satisfechos requieren de costosas obras de 

transporte y vialidad. 
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Bsta insuficiencia de servicios para una.creciente p~ 

blaci6n es una de las contradicciones que encierra la aglome­

raci6n que tiene lugar en la Ciudad de México, en donde cada 

vez se vuelve más dificil satisfacer las necesidades de una -

poblaci6n con esos niveles de crecimiento. 

b) El crecimiento demográfico y la migraci6n en el DF. 

Coincidiendo con los afios en que se efectuaba el pro­

ceso de industrializaci6n en el país, tuvo lugar tambilín un -

aumento en el crecimiento demográfico, el cual hasta los afias 

treintas se había mantenido en forma moderada; sin embargo, -

dados los avances m6dicos efectuados y la difusi6n de las me­

didas de higiene, las tasas de mortalidad se pudieron dismi-­

nuir, a la vez que aumentaron las de natalidad, lo cual trajo 

como. consecuencia el aumento de las tasas de crecimiento dem~ 

gráfico. Estos cambios se aprecian desde la década de los 

treintas, cuando la tasa media de crecimiento anual de la po­

blaci6n fue de 1. 72%, llegando en la siguiente década a ser -

de 2.72\; para los cincuentas se alcanza un 3.13%, y para los 

sesentas se presenta la tasa más elevada: un 3.43\ anual, ci­

fra que ha disminuido gracias a las continuas campafias encam! 

nadas a controlar el acelerado crecimiento poblacional, lle-­

gando a fines de los setentas a lograrse aproximadamente un -

3.1\ anual. Esta tendencia a disminuir continúa, no obstante 

se calcula que para 1985 la poblaci6n del país ha llegado a -

78 millones de habitantes. 
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Este crecim~ento demográfico se vio especialmente ace~ 

tuado en el DF, en donde dada la creciente concentración tan 

to de recursos como. de actividades, se convirtió en un centro 

de atracción para la población que en el campo ya no encontr~ 

ba las posibilidades de mejorar su nivel de vida. De tal ma­

nera que en el caso de la Ciudad de México las migraciones 

contribuyen de manera fundamental a su crecimiento demográfi­

co, debido a lo cual, la tasa de crecimiento de la Ciudad de 

M!\xico es mayor que la correspondiente al pais. Es por ello 

que, mientras que en 1930 la Ciudad albergaba' su primer mi--

116n de habitantes, esta cifra fue rápidamente superada. Pa­

ra 1940 la población ascendió a l mi116n 757 mil habitan tes; 

en los años que van de 1940 a 1950 se registraron las más al­

tas tasas de crecimiento poblacional, llegando a un 5.4% 

anual, frente a un 2.7\ del total de la República. Esta dife 

rencia se ha mantenido en los años siguientes, pues en el pe­

riodo 1950~1960 la población del DF crece con una tasa anual 

de 4.6\, mientras que para el pais era de 3.1%. Aunque en 

los sesentas. y setentas disminuyen los índices y las diferen­

cias entre ellos, los correspondientes .al DF contintian siendo 

más altos; en esos períodos las tasas de crecimiento fueron -

de 3.5% y 3.4\; y de 3.8\ y 3.2% en forma correspondiente. 

~¡ 

La disminución de las tasas de crecimiento ha estado 

apoyada por las múltiples campañas que se han realizado para 

disminuir el crecimiento de la población desde mediados de -

los setentas. Sin embargo, aunque esta promoción ha influido 

sobre el DF, e incluso antes de ella ya se observaban en esta 
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ciudad menores tasas de fecundidad que en el resto del pais, 

la disminuci6n de su tasa de crecimiento demográfico obedece 

en gran parte a que los municipios del Estado de México com­

prendidos dentro de la Zona Metropolitana de la Ciudad de Mé­

xico han absorbido parte del crecimiento del DF. Dicha Zona, 

incluyendo al DF y a los municipios metropolitanos del Estado 

de México, ha crecido a tasas anuales que generalmente han su 

perado el si .. Esto ha provocado que aproximadamente en el 1\ 

del territorio nacional se concentre el 20% de la poblaci6n -

total del pa!s. 

Si observarnos la evolución de 

la poblaci6n en el DF y la Zona Metropolitana de la Ciudad de 

México (ZMCM), se aprecia que hasta 1960 no babia una diferen 

cia entre el ritmo de crecimiento de una y.otra entidad; sin 

embargo, a partir· de esa época vemos que es la Zona Metropol~ 

tana la que acelera su crecimiento, lo cual in,dica que es el 

Estado de México el que está absorbiendo en sus municipios rn~ 

ttopolitanos esos millones de habitantes que están aportando 

la mayor parte del crecimiento de la Zona Metropolitana. Esp~ 

cialmente en el .. perfodo comprendido entre. 1960 y 1970, se 

acent6a el crecimiento demográfico en los municipios metropo· 

litanos, pues mientras en ese lapso el DF creci6 a un 4.3i 

anual, la poblaci6n de la parte metropolitana del Estado de -

México (que comprendía once municipios) creció en más de un -

500\. Aunque en proporción menor, en las décadas siguientes 

la diferencia continaa siendo bastante considerable, pues 

mientras que el DF ha crecido aproximadamente en un 37%, los 



35 . 

municipios metropolitanos han aumentado su población en mAs 

de un 250\. 

Como dijimos, tal crecimiento no ha sido causado úni­

camente por el aumento natural de la población, sino que en -

esta Zona es especialmente importante el crecimiento social -

de la población, es decir, el provocado por los diversos movi 

mientas migratorios. En el caso del DF en la década 1940-1950 

la migraci6n aportó al crecimiento demográfico un 68%; en los 

años cincuentas esta proporción fue de un 30%; para la década 

siguiente se trató de un 42%, y entre 1970 y 1976 el 50% del 

crecimiento de la población correspondía a la población inmi­

grante. De esta fo'rma, en 1978 el 30% de la población de la 

ZMCM era inmigrante, proporción que a pesar de todo era menor 

a la de los años anteriores; sin embargo, hay que tomar en 

cuenta que en términos absolutos y al paso de los años, la 

aportación de la población migrante al total de la población 

ha sido muy importante en esta área. 

Aunque entre los inmigrantes podemos contar personas 

provenientes de todo el país, de todas las edades y ambos 

sexos, hay algunas características dentro del movimiento, co­

mo el hecho de que principalmente se encuentran entre los mi­

grantes adultos jóvenes; esto quiere decir que se trata de 

personas que al instalarse en la Ciudad están en posibilida-­

des de formar una familia, y de esta forma contribuir en rela 

tivamente poco tjempo al crecimiento de la población. Por 

otra parte, se ha observado que ha sido más importante ·1a mi-
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graci6n femenina que la masculina, la cual proviene principal 

mente de los estados cercanos, y es buena parte de esta migr! 

ci6n femenina la que se ha dirigido a colonias acomodadas en 

donde ha pasado a formar parte de la servidumbre(1). 

c) La expansi6n física. 

El crecimiento de la aglomeración de recursos y de p~ 

blación en el DF y el área comp~endida como la Zona Metropoli 

tana de la Ciudad de México tuvo su correlativo en la expan-­

sión física de la Ciudad, ampliándose cada vez más la Zona Me 

tropolitana dentro del Estado de México. Dicha expansi6n se 

acentu6 precisamente a partir de los años cuarentas, cuando -

el DF se convirti6 ·en el principal centro de atracci6n para -

la instalaci6n industrial. 

La gran concentraci6n de recursos ha tenido su expre­

sión física en la estructuraci6n de la Ciudad de México, en -

la que se distingue una expansión física sin precedentes y 

guiada por e1·conjunto de agentes particulares, que al apro-­

piarse de los dife~entes predios y efectuar edificaciones tr! 

tan de hacer rentable su inversión. Esta búsqueda de ganan-­

cia en la construcción del espacio urbano tiene como conse-­

cuencia la concentración de la inversión y el equipamiento en 

(1) Cfr. Bataillon, Claude y Riviere D'Arc, Helene. La Ciu­
dad de M~xico. M~xico, Ed. SEP-Diana, No. 99, 197f:Pp. 
35-36. 
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determinadas zonas, provocando el fen6meno de segregación ur­

bana. 

Este tipo de estructuraci6n del espacio ven!a dándose 

desde el porfiriato, cuando se establecieron fraccionamientos 

para clases acomodadas al poniente y al sur de la ciudad, 

mientras que al norte y al oriente se ubicaban colonias de i~ 

gresos inferiores. Esta estructuraci6n ha servido de base a 

la que ha tenido lugar desde los cuarentas, aunque con cier--

tas modificaciones, debido a que comenzaron a construirse las 

primeras unidades multifamiliares para los trabajadores. Sin 

embargo; a partir de esa época se constituyen las zonas indus­

triales al norte y al este, y el centro de la ciudad sigue e~ 

racterizándose por concentrar los comercios y buena parte de 

los servicios. 

Es a partir de los cincuentas que la aglomeración re­

basa los límites pol!ticos entre el DF y el Estado de México; 

las razones las encontramos en los beneficios que trataban de 

encontrar los empresarios industriales y los fraccionadores -

que se implantaron en los municipios del Estado de México que 

colindaban con el DF. Medidas como la exención de impuestos 

a la industria, que fue derogada en 1954 para el DF, quedando 

vigente en el Estado de México, así como medidas de protección 

a la industria en el interior del Estado, donde además se vera 

favorecida la inversión por el hecho de que eran inferiores -

los precios de la tierra y el salario minimo, en comparación 

con el DF. Todo ello se presentaba como atractivo para los -
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empresarios que quisieran invertir en el Estado de· México, 

además de que la cercanta con el DF provefa con cierta facil!_ 

dad de la infraestructura necesaria y la suficiente mano de -

obra, así como de un mercado cada vez más amplio. 

Esto determinó que de 1950 a 1960 en los municipios -

de Naucalpan, Ecatepec y Tl'alnepantla se efectuara una fuerte 

expansión industrial y, aunque en menor medida,· también un i!!.. 

cremento poblacional. No obstante, la aglomeración en estos 

municipios se vio favorecida por la construcción de importan­

tes vías de comunicación, como el Anillo Periférico y su pro­

longación hasta la carretera a Querétaro, con lo cual se co­

nectó al Municipio de Naucálpan con el DF; en cuanto a Ecate­

pec, se vio favorecido por la prolongación de Insurgentes NoL 

te hacia la carretera a Pachuca, además de la ampliación de -

la Calzada Ignacio Zaragoza que conectó con la carretera a -

Puebla. 

Este proceso ~e acentuó debido al crecimiento de los 

fraccionamientos habitacionales en los mencionados municipios, 

que atrajeron a gran cantidad de población, la cual provino -

en gran medida del DF; este proceso se acentuó en la década -

de 1960 a 1970, cuando se puede observar que se dispara la p~ 

blación de la ZMCM respecto de la del DF; casos particularme!!._ 

te importantes, aunque diferentes entre sí, ·son la conforma-~ 

ción de fraccionamientos acomodados alrededor de Ciudad Saté­

lite y la formación del municipio de Nezahualcóyotl, donde se 

recibió en esta @poca un gran flujo de población.· 
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Hay que recordar que este incremento poblacional en -

la ZMCM coincidi6 con la crisis agrícola que se estaba vivie~ 

do desde mediados de los sesentas, lo cual impulsaba a parte 

de la poblaci6n que se alejaba del campo, a emigrar a la Ciu­

dad de México. Esta por su parte, se expandía hacia el Esta­

do de México, en donde se establecía parte de la poblaci6n 

que abandonaba el centro de la Ciudad, la cual fue dejada por 

cerca de 750,000 peisonas en la década de 1960 a 1970. Esto 

indica que se ha efectuado un ligero despoblamiento del cen-­

tro de la Ciudad. No obstante, la expansi6n se ha ~fectuado 

en los municipios del Estado de México y en las delegaciones 

más alejadas del centro de la Ciudad de México. 

En los municipios metropolitanos la acci6n de los 

fraccionadores privados ha sido definitiva; hay que anotar 

que .dichos fraccionadores han preferido efectuar sus inversi2_ 

nes en el Estado de México debido a que para evitar la expan• 

si6n de la Ciudad, los fraccionamientos estuvieron prohibidos 

durante bastante tiempo en el DF, ante lo cual presentaba me­

jores perspectivas la inversl6n en el Estado. Es por ello, -

que de 1960 a 1977 fueron aprobados 190 fraccionamientos en -

el Estado; éstos ocupaban aproximadamente 9,000 hectáreas, y 

de· ellos un 60\ se ubicaban en tres de los municipios más cer 

canos al DF. Tales fraccionamien.tos fueron real izados por 

nueve grupos de promotores privados, habiendo participado el 

Estado en 4 de los 17 fraccionamientos que tienen más de 
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La expansi6n efectuada tanto en el Estado de M6xico -

como en el DF ha sido en gran medida a costa de terrenos p6-­

'blicos~ a tal grado que entre 1940 y 1975 el crecimiento de -

la Zona Metropolitana en.el Estado de México se efectu6 en un 

77.2\ en tierras de tipo ejidal, comunal y estatal. Y a la -

vez, un 41% de esos terrenos ejidales fueron ocupados por vi­

viendas de tipo residencial. 

En cuanto al DF, el crecimiento urbano tuvo lugar en 

un 48\ en terrenos ej idales y comunales. Ello indica que tan 

to en el Estado de M~xico como en el DF el crecimiento urba-

no se ha efectuado en terrenos ej idales, comunales o ptíblicos, 

.los cuales no se encuentran dentro del mercado capitalista de 

la tierra, pero que de una u otra forma han sido incorporados 

al mismo. 

Por tal raz6n, un rasgo que ha caracterizado a la ex­

pansi6n urbana en la ZMCM ha sido la proliferación de asenta~ .. 
mientes ilegales, a los cuales ha contribuido la poblaci6n i~ 

migrante, que al no tener posibilidades econ6micas de acceso 

a la renta o compra de una vivienda, se ha encaminado en mu-

chas qcas~ones a efect~ar invas-iones, siguiendo posteriormen. 

( 1) Sch cei ngart, Mar tha. "Crecimiento urbano y aegregaci6n es 
pacfal en la Cfudad de Mfxico", en: Lecturas del Centro = 
de Estudios Econ6mic~s ~ Sociales del Tercer Mundo, op. 
s_!!., PP• 35-38, ' 
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te el proceso de regularizaci6n de los predios. Esta acción, 

que corre a cargo del Estado, fue iniciada por Cárdenas, 

quien form6 algunas colonias denominadas "proletarias", inco!: 

parando terrenos de propiedad ejidal y pública, y efectuando 

el fraccionamiento de los mismos. Este proceso se sigui6 su­

cediendo, llegando a ser la regularizaci6n de este tipo de te 

rrenos bandera pol~tica del partido oficial, dentro de la 

gran complejidad que enciP.rra por los problemas legales y so­

ciales que implica. 

De una u otra forma, la expansión física del' DF y la 

ZMCM ha descansado en buena medida en la incorporación de te­

rrenos ocupados en forma irregular; ello denota la falta de -

planeaci6n en la estructuración urbana, provocando un acelera 

do crecimiento del área urbana que pas6 de 150 km cuadrados -

en 1950, a una superficie aproximada de 1,000 km cuadrados en 

1980. Esta expansi6n ha ido acompafiada de una gran cantidad 

de problemas provocados por las dificultades que representa -

el expandir de la misma manera los servicios públicos requeri 

dos por las personas que habitan las diferentes zonas de la -

ciudad. 

La distribución de estos servicios no ha sido efectua 

da de una manera equitativa en toda la Ciudad, existiendo zo­

nas en donde se distinguen graves deficiencias; hay que tomar 

en cuenta que las "colonias populares" constituian en 1980 C!!_ 

si el 40\ del total del área urbana y que incluyen aproximad!!. 

mente 4 millones de personas. En dichas colonias se carecia 
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de un conjunto adecuado de servicios pablicos, además de que 

se acentuaba la carencia de áreas verdes. 

Como puede apreciarse a través de los aspectos que -

hemos tratado, la conformación del DF no puede ser vista en 

forma separada del desarrollo económico-social de México, 

pues no puede olvidarse que buena parte del impulso de ese -

desarrollo ha provenido del acelerado proceso de urbaniza­

ción que ha tenido lugar en el país en la segunda mitad de -

este siglo, y que la Ciudad de México y su Zona Metropolita­

na han sido el eje de ese proceso puesto que en esa área se 

ha llevado a cabo gran parte de la producción industrial del 

país. 

La concentración de recursos en el DF ha obedecido a 

las necesidades de acumulaci!Sn de los diferentes capital"es -

que buscan las mayores ventajas situacionales para obtener -

las máximas ganancias lo cual es ofrecido por esta ciudad, -

ya que cuenta con las infraestructuras necesarias además de 

abundante mano de obra suficientemente capacitada y un gran 

.mercado que garantiza la venta de los productos. 

Sin embargo, tal concentración de recursos, con su -

consiguiente expansi!Sn física, se han ~aracterizado también 
. . 

por una constante insuficiencia de servicios para una pobla-

ción que aumenta aceleradamente. Tal es el caso, entre otros, 

de cuestiones indíspensables como vivienda, hospitales, es-­

cuelas, transporte, etc. La satisfacción de estas necesida-

des ha llegado en muchas ocasiones a ser objeto del financi! 

miento pablico, logrando asr en cierta medida aminorar el 
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problema aunque no desaparezca, y es precisamente sobre este 

aspecto que profundizaremos en el siguiente capitulo dedica­

do al Estado y su relación con la urbanizaci6n·capitalista. 

II. EL ESTADO Y LA URBANIZACION CAPITALISTA. 

Como el presente trabajo se refiere al análisis de la 

pol!tica respecto al Autotransporte Urbano de Pasajeros en el 

DF, resulta muy necesario plantear en forma general las cara~ 

terísticas del Estado, enfatizando las particularidades que -

posee en una sociedad p·eriférica, para de esta manera poder 

entrar más de lleno al problema concreto que nos ocupa. 

Sobre la teoría marxista del Estado existe mucha lit~ 

ratura. Cantidad y diversidad que van en raz6n de la varie­

dad de corrientes de estudio en las que, si bien todas están 

guiadas por el mismo afán, reconstruir y profundizar la teo­

ría del Estado burgu@s, sus puntos de vista difieren al poner 

énfasis en determinados temas, tales como los vfnculos entre 

Estado y la clase dominante, las contradicciones y limitacio 

nes que enfrenta el modo de producci6~ capitalista, o bien, -

la importancia y caracterfsticas de la conciencia y la ideolo 

gía, etc. Sin embargo, de ninguna manera se ha llegado a una 

teoría acabada sobre el Estado, e incluso diferentes autores 

coinciden en la necesidad de una mayor profundización, plan­

teando ademgs la problemática del Estado en la periferia capi 

talista y las dificultades para una utilización empírica de -

dichos conceptos debido a la particularidad de cada país y su 

momento histórico. 
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No es nuestro propósito en este momento exponer un 

análisis sobre las diferentes corrientes te6ricas surgidas en 

torno a alguna de ellas en particular. No obstante, tratare­

mos de plantear en forma general los conceptos fundamentales 

sobre el Estado capitalista y las funciones que desempeña en 

el mantenimiento y reproducci6n de este tipo de sociedad. 

l.. Caracteristicas generales del Estado. 

'En muchas ocasiones hemos escuchado que dentro del ca. 

pitalismo el Estado es el instrumento de dominaci6n del capi­

tal sobre los trabajadores. Aparentemente ésta podría ser una 

simple afirmaci6n, pero su valor precisamente radica en que -

encierra una serie de supuestos te6ricos que conforman el ca­

rácter específico del Estado dentro del capitalismo, comenzan 

do por el hecho de que s6lo es posible comprender la existen­

cia del Estado en el marco de la lucha de clases, pues es ba­

jo el supuesto de una sociedad en donde se enfrentan intere-­

ses antag6nicos que se hace necesaria la presencia de una en­

tidad cualitativamente diferente a las clases sociales, que -

tenga el poder para frenar los choques entre ellas. 

Por tal razón, podemos considerar que el Estado ha 

surgido en el centro de las contradicciones, siendo él mismo 

una expresi6n de dicho conflicto. 

Una circunstancia fundamental del Estado capitalista 

es que a pesar de haber surgido del conflicto existente entre 
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las clases sociales, se presenta como una encarnaci6n del ín; 

ter~s general, disimulando ast la relaci6n social en que tie­

ne sus bases y aparentando estar por sobre los intereses par­

ticulares de los individuos y las clases sociales. De esta -

forma encubre el dominio de una clase, en este caso la clase 

burguesa. 

Este carácter del Estado tiene sus fundamentos en el 

sistema de producci6n y distribuci6n capitalista, el cual ap~. 

rentemente se presenta como un conjunto de condiciones exter­

nas al individuo, a las que se encuentra subordinado. Por eso 

llega a considerarse que las bases econ6micas y sociales del 

capitalismo se reproducen por sf mismas, sin intervención de 

agentes sociales ni necesidad de la participación de agentes 

extraecon6micos. De aqui parte la posibilidad de considerar -

como separado lo económico de lo poliÜco en la sociedad burguesa. 

Las relaciones estructurales entre ambas instancias 

(lo económico y lo politice) se vuelven un aspecto fundamen-~ 

tal para poder comprender la lógica del desarrollo del modo -

de producción capitalista, y el car§cter del Estado dentro de 

aqu81; asf, tratando de evitar una explicaci6n mecanicista, 

seguiremos el planteamiento de Evers respecto a que: " ... el ., 

estado no es tan sólo un hecho superestructura!, sino que foL 

ma parte de la base reproductiva misma de la economfa capita­

lista; y que por consiguiente su an4lisis no se sitOa solamen 

te en el plano de lo polftico, sino tambi6n de lo socio-
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econ6mi co" (1) . 

De acuerdo con lo que hemos mencionado, las acciones 

del Estado no deben ser consideradas productos de una mera 

causalidad estructural o instrumental en el sentido de estar 

determinadas por la esfera econ6mica o una clase social en 

particular; su forma de funcionamiento es bastante más compl~ 

ja para poder llevar a cabo su función principal que estaria 

dada por garantizar todo aquello que no tiene su existencia ., 

asegurada mediante los mecanismos de producción capitalista y 

que son indispensables para la continuidad de ésta. 

En este sentido, la existencia del Estado capitalista 

como una institución especial, no s~jeta a las necesidades 

del capital (en tanto que no tiene que producir plusvalor, co 

mo es el caso de las unidades de capital), está en condicio-· 

nes de hacerse cargo de las funciones que sean necesarias pa­

ra el mantenimiento de la sociedad capitalista y que no estén 

garantizadas por los capitales individuales mediante sus tra~ 

sacciones a través de la competencia. Es por ello que Al.tva" 

ter menciona que "El Estado no puede ser concebido, entonces, 

ni como un mero instrumento politice ni como una institución 

establecida por el capital, sino más bien como una forma esp~ 

cial de cumplimiento de la existencia social del capital al -

lado y conjuntamente con la competencia, como un momento esen 

(1) Evere, Tilman. El Estado en la periferia capitalie~. 
México, Ed. Siglo XXI, 1979 p. 50. 
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cial en el proceso de reproducci6n del capital"(l'). De ahí -

que cuando Marx y Engels mencionan en La Ideologia Alemana 

que el Estado se encuentra junto a la sociedad civil y al ma!:_ 

gen de. ella(Z), se refieran a esta capacidad del Estado para 

proporcionar condiciones generales y fun~iones sociales que ·· 

siendo necesarias para la continuidad del proceso de produc~­

ción, no surgen automáticamente de la esfera econ6mica~ y que 

·ello lo realiza el Estado en su calidad de institución espe.­

cial, diferente a las unidades de capital y por ello mismo. 

aparentemente separada de la base econ6mica, y ajena a ella. 

Teniendo esta idea general sobre el carácter del Est~ 

do y sus acciones, llegamos al momento en que se hace necesa~ 

rio plantear en forma más concreta en qué consisten las funciQ_ 

nes que realiza el Estado. Este es un campo teórico que se -

ha abordado desde diferentes puntos de vista, como podemos 

ver en el caso de Gramsci, quien plantea que la función de la 

sociedad política es el ejercicio de la coerción, la conserv~ 

ción por la violencia del orden establecido(3), o bien Poulant 

zas, quien destaca una funci6n especial del Estado: "El Esta­

do posee la funci6n particular de constituir el factor de 

(1) 

(2) 

(3) 

Altvater, Elmar. "Notas sobre algunos problemas del in-­
tervencionismo de Estado", en: El Estado en el capit~­
~o contemporane~. México, Ed. Siglo XXI, 2a. ed., 1979, 
p. 92. 

Marx, Karl y Engels Federico. ~a ideología alemana. 
México, Ed. de Cultura Popular, 1976, p. 112. 

Cfr. Portelli, Rugues. Gramsci y el bloque hist6ric~. 
M"íx'ico, Ed. Siglo XXI, 4a. ed., 1978, p. 28. 
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cohesi6n de los nive.les de una formaci6n· social" (1). Eviden­

temente ambos autores han desarrollado estas ideas dentro de 

contextos teóricos diferentes, pero los dos destacan la part~ 

cipaci6n del Estado en pro del mantenimiento de un tipo ~e s~ 

ciedad; ello sin embargo, se presenta aún en forma demasiado 

general, y con el fin de avanzar más en este terreno, algunos 

autores han tratado de sistematizar las principales funcio ·· 

nes del Estado, como es el caso de Altvater, quien enlista 

las siguientes: 

1) la creación de las condiciones materiales generales de 

la producci6n (infraestructura); 

2) la determinación y salvaguardia del sistema legal, gene· 

ral 1 en el cual ocurren las relaciones de los sujetos -

{legales) en la sociedad capitalista; 

3) la regulación de los conflictos entre trabajadores y ca 

pitalistas y, de ser necesario la opresión política de 

la clase obrera no sólo por los medios políticos y mili 

tares; 

4) garantia y expansión del capital nacional total en el -

mercado capitalista mundial(Z). 

Oszlack, por su parte, hace un listado menos explicito 

en el cual, si bien destaca algunos de los puntos no incluí-

(1) Poulantzas, Nicos. Poder político y clases sociales en el 
Estado capitalista.' México Ed. Siglo XXI 19a. ed. l 9BO, 
~- 43. •. 

(2) Altvater, Elmar , º.l!.!....<:_~, p. 94. 



49· 

dos por Altvater (al menos en esos t~rminos), como es el caso 

de la legitimaci~n, hace caso omiso de aspectos muy importan­

tes como la garantía y expansi6n del capital nacional en el -

mercado mundial: 

1) Acumulaci6n del capital pablico. 

2) Apoyo directo a la acumulaci6n privada. 

3) Regulaci6n de la ~ctividad privada. 

4) Legitimaci6n del orden social. 

S) Estabilizaci6n del contexto social.(1) 

Estos dos ejemplos son una muestra de.que, como men-­

ciona el propio Evers, a pesar de los diversos intentos por -

profundizar en este campo no se ha llegado a un completo con· 

senso, dada la complejidad de las funciones del Estado y la -

gran variedad de casos particulares a los cuales es difícil • 

llegar a comprender en unos cuantos conceptos. 

Siguiendo estos intentos de sistematizaci6n podemos -

,formarnos una idea general del amplio ámbito en el que se de~ 

senvuelven las acciones del Estado, pues van desde la genera­

lizaci6n de las relaciones de mercado hasta la garantía de la 

existencia de la clase trabajadora como objeto de explotaci6n, 

incluyendo el establecimiento de las relaciones legales co-­

rrespondientes y la creación de las condiciones generales de 

(l) Oszlack 1 Osear. "Capitalismo de estado: ¿forma acabada o 
transici6n?", en: Go~.!!lQ.._}'._~I?L_esas pG_bli.!:._~ ~.!! Amé.ri_c~ 
].~.!!.!..:. Buenos Aires, Ed. SIAP, 1978, pp, 45··46. 
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la producci6n. Ello expresa la vinculaci6n entre la esfera -

política y la econ6mica de tal manera que no es posible consi 

derarlas por separado. 

Asimismo, es importante ver que el desarrollo del ca­

pitalismo en su conjunto implica también la transformaci6n de 

dichas funciones del Estado a través del tiempo aun sin per,. 

der su carácter burgués, aspecto que se ha vuelto bastante vi 

sible en el caso de la creaci6n de las condiciones generales 

de la producci6n, algunas de las cuales son pl'oporcionadas -

por las unidades de capital. La razón para esta diferencia -

la encontramos en el hecho de que algunas de esas condiciones 

no pueden ser creadas por capitales particulares debido a que 

su producci6n no es redituable; en este sentido el Estado, 

que no está sujeto a la necesidad de producci6n de plusvalor, 

pued~ hacerse cargo de estos rubros que, aunque no lucrativos 

para los capitales individuales, constituyen condiciones o re 

quisitos para la producción materjal(l). 

Las razones para que rubros como las comunicaciones, 

servicios de salud, educativos, agua, electricidad, etc., es 

(1) Marx planteó como condiciones generales de la producción 
a loe medios de comunicación y de transporte (El Capital. 
Tomo I, Vol. 2, Cap. XIII, México, Ed. Siglo XXI, 5a. ed. 
1977, p. 467); sin embargo, este concepto ha sido amplia 
do por teóricos posteriores, quienes al analizar el desa 
rrollo de la producción capitalista han visto la necesI 
dad de esta de ampliar el campo de las condiciones mate= 
rialee de la producción. (Cfr. Evere, Ti lman, ?l..:-.!:.i!·, 
pp. 137-140). No obstante, podemos indicar que no hay -
un consenso en cuanto a la definición del concepto. 
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t~n a cargo del Estado, pueden ser muy variadas, sin ser de'ci 

sivas para ello sus caracterfsticas materiales, ya que éstas 

en algunos casos. logran ser superadas por el capital y se di! 

tribuyen en forma mercantilizada, incluso por medio del pro-­

pío Estado, quien también es productor de mercancias. Por 

ello consideramos que existen razones de mayor peso para que 

el Estado intervenga en la creación de condiciones generales 

de la producción, comó seria el caso de que la inversión del 

capital requerido por ellas fuera demasiado grande para una -
\ 

unidad de capital, y que el tiempo necesario para hacer renta 

ble el capital invertido fuera demasiado largo, debido a lo -

cual, si en esas inversiones no lograran obtener la tasa media 

de ganancia, los capitales particulares se.verian en la nece­

sidad de abandonarlos o interrumpfrlos, alejdndolos de la es­

fera de la competencia. 

A este fenómeno contribuye en cierta medida la tende!!_ 

cia histórica de la tasa de ganancia a disminuir, provocada ~ 

por las modificaciones en la composición del capital debidas 

al desarrollo de las fuerzas productivas Y. al acrecentamiento 

del capital constante respecto del capital variable. 

Pero no serian únicamente razones de !ndole económica 

. las que influirian para este tipo de decisiones por parte del 

Estado; podriamos considerar también y de manera muy importa~ 

te, cuestiones polfticas que impulsan a que el Estado se haga 

cargo de una determinada empresa para mantener el precio de -

ciertos productos, o para mantener el equilibrio entre los 
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choques de algunas fracciones políticas que tratan· de atacar 

por medio de actividades económicas. La variedad dentro de -

éstas puede ser múltiple ya que, dependiendo de cada caso co~ 

creto, la coyuntura politica por la que atraviesa puede ser -

distinta. Es por ello que se vuelve dificil hacer un análi-­

sis de casos empíricos, pues tendríamos que aplicar categorías 

conceptuales aún no suficientemente desarrQlladas. 

Sin embargo, en forma general podemos observar que el 

Estado capitalista, a través del desarrollo de este modo de -

producción, ha ampliado sus funciones y se ha caracterizado -

dentro de eilas por una creciente participaci6n directa en la 

creación de las condiciones generales de la producción. Ob-~ 

servamos un ejemplo de esta tendencia en la cada vez mds in-­

tensa interpenetraci6n del Estado en la economía, tanto en 

paises capitalistas centrales como perif~ricos, especialmente 

a partir de la crisis de 1929, cuando el liberalismo económi­

co por el que se había pugnado durante el siglo XIX amenazaba 

con romperse por el propio .devenir del capitalismo. 

Vemos expresada esta interpenetraci6n de lo político 

y lo econ6mico en el impulso creciente que recibe la forma~­

ci6n de empresas estatales, cuyas actividades son diversas, -

así como en la ampliación de las funciones estatales en cuan­

to a garantizar la expansión del capital nacional en el mere~ 

do mundial. 

Es posible mencionar.a este respecto, que la partici-
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paci6n del Estado en los paises perifaricos ha sido de parti­

cular importancia, debido a las condiciones especiales que po 

seen este tipo de sociedades, o que las hace diferenciarse de 

los países capitalistas desarrollados. Entre estas condicio­

nes pueden destacarse fundamentalmente: la heterogeneidad es­

tructural de su economía y la reproducción de ~sta en forma -

dependiente del mercado mundial; ambos aspectos provien.en hi~ 

t6ricamente de la inserci6n tardía de estos países al capita­

lismo. 

En cuanto a la primera característica mencionada, la 

heteroge~eidad estructural, nos referimos a la coexistencia -

en esos países de formas capitalistas de producción e inter-­

camb10, con otras que no lo son, o que bien podrian ser llama 

das precapitalistas, lo cual pone de manifiesto que nó hay un 

desarrollo parejo de las relaciones sociales capitalistas de 

producci6n en la esfera económica de estas sociedades. 

Por otra parte, es notorio que· el capitalismo en es - -

tos paises se ha desenvuelto con base en una relación constan 

temente caracterizada por una dependencia econ6mica, de tal -

manera que la economía local se encuentra vinculada con un de 

sarrollo de fuerzas productivas y un proceso de acumulación y 

competencia que no tiene lugar en el plano local, sino mundial. 

Es por ello que su esfera económica no puede limitarse al es­

pacio econ6mico nacional, pues existen fuertes determinantes 

fuera de sus fronteras. Por las mismas razones, las contra-­

dicciones sociales existentes en estas sociedades no provie--



nen dnicamente de las clases sociales en el interior del país, 

puesto que existe una fuerte articulación de intereses loca-­

les y extranjeros en la clase dominante. 

Esto hace que económicamente las sociedades periféri~ 

cas no posean una verdadera autonomia, manteniendo siempre la 

dependencia respecto del mercado mundial. No obstante, en es 

tas 'sociedades se ha tratado de conformar un tipo de Estado -

capitalista que defiende una circunscripci6n especial bajo la 

forma de Estado nacional y abanderando el principio de saber~ 

nia estatal. Esto se vuelve hasta cierto punto contradicto-­

rio, ya que este tipo de Estado no corresponde a la esfera -­

económica en la cual tiene su base, y por ello, las relacio-­

nes entre ambos no mantienen el nivel de correspondencia ca­

ractertstico del Estado burgués clásico. En los paises peri­

féricos una débil esfera econ6mica en el nivel nacional va 

acompañada del fortalecimiento de la esfera polftica, lo cual 

le da un matiz especial a su relativa autonomfa, pues el Est~ 

do es un factor de cohesi6n para este tipo de sociedad y ga-­

rantiza su reproducción, 

Dada esta situación, las funciones que realiza el Es­

tado en una sociedad periférica son tan complejas como las 

planteadas en forma general para una sociedad capitalista de­

sarrollada; asi Evers plantea para el Estado periférico una • 

sistematización derivada de las que él mismo ha tomado como · 

referencia (Altvater y Lapple)(1), y menciona como funciones 

(1) Evers, Tilman, ~..si!.·• pp. 63-66. 
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de este tipo de Estado las siguientes: 1) garantía de inser­

ci6n al mercado mundial, 2) imposici6n de las reglas genera-­

les de mercado, 3) garantía de la disponibilidad de fuerza de 

trabajo, y 4) garant1a de las condiciones generales materia-· 

les de la producci6n l 1). 

A través de esta sistematización se puede apreciar la 

importancia del Estado para el mantenimiento y reproducción ·­

de una sociedad de la periferia capitalista, destacando la in 

terpenetración de la esfera económica y la esfera política en 

este tipo de sociedades, pues aspectos como la heter'ogeneidad 

estructural de su economfa convierten a la intervenci6n del -

Estado en el proceso econamico en una exigencia; ademas, el -

Estado cumple funciones como la inserci6n de la economfa na­

cional al mercado mundial, la imposici6n y propagacHln de las 

relaciones capitalistas de producción, el establecimiento de 

las condiciones de reproducción de la fuerza de trabajo y las 

condiciones generales materiales de la producción, lo cual, -

dada la heterogeneidad estructural, se vuelve complejo debido 

al desigual desarrollo de diferentes sectores de la produc.- -

ci6n. 

2. La intervención del Estado en la organización de la ciu­

dad capitalista. 

El desarrollo de la ciudad en las sociedades capita--

(1) Ibid., p. 96. 
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lístas se encuentra en estrecha relaci6n con las medidas eco­

n6micas ,· institucionales y espaciales tomadas por el Estado, 

de tal forma que el proceso de urbanizaci6n no puede conside­

rarse al margen de su intervención. 

Ahora bien, la política urbana se encuentra determin! 

da por la política general del Estado, y hay que espe.cificar 

que esta debe ser tomada como un proceso social, es decir, c~ 

mo un producto de las relaciones existentes entre las clases 

y fracciones de clase en su lucha dentro del poder instituci~ 

nalizado del Estado, lo cual indica que las políticas expres! 

rán el enfrentamiento de diferentes intereses sociales. Asi­

mismo, dado que las políticas son producto de esa lucha de 

clases, tambiGn ser!ln cambiantes y específicas de acuerdo con 

cada coyuntura. En el caso concreto de la ciudad podemos ver 

la formulaci6n de las medidas del Estado dentro de un marco -

compuesto por las contradicciones propias del modo de produc­

ción capitalista, limitando en cierta medida el alcance de la 

política urbana; tal sería el caso de aspectos como la libre 

concurrencia de los agentes capitalistas, la apropiación pri­

vada del suelo y la inversi8n de los capitales privados.de 

acuerdo con criterios de rentabilidad. 

No se presenta entonces un,proceso de urbanización al 

margen de la intervenci8n estatal; sin embargo, esta se hace 

m1is patente en la medida en que tiene lugar la llamada ''cri­

sis urbana", la cual indica una insuficiente capacidad tlel -

sistema para su pTopia Tepro<lucci6n. ·Esta situaci6n provoca 
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una mayor participación del Estado en la estructuración urba­

na y la organizaci6n del territorio, asf como en la creación 

de condiciones necesarias para la reproducción capitalista, -

que por una u otra razón no h:i.n podido ser sumin~.;:;tradas por 

. empresarios .Privados. 

En el caso concreto de las sociedades dependientes, -

históricamente la intervención del Estado ha sido fundamental 

en su desarrollo económico. Ello también se refleja en la 

formación de las grandes metrlJpolis, las cu8.les intensifica- -

ron el desarrollo desigual dentro del territorio al consti-­

tuirse en polos de afraccilJn en donde se efect1la el desarro--

.110 industrial, junto con la descomposici6n de formas produc­

tivas que no tenfan capacidad para entrar en competencia con 

la produccilJn capitalista, El Estado en estos casos contribu 

y6 a la aglomeraci6n, con medidas .ventajosas para su ubica-­

ci6n en determinadas ciudades. 

En la organización d.el interi.or de las ciudades el Es 

tado demostró su participacilJn a traves de la creación de 

las infraestructuras necesarias para el desarrollo de la pro­

ducci6n y para la reproducci6n de la fuerza de trabajo en par 

ticular y de la población en generai, Es por· ello que el en­

frentar problemas como la falta de vivienda, salud, transpor­

te, educación, etc., en el interior de las ciudades se vuelve 

un. imperativo que corre a cargo de la administracilJn estatal. 

Sin embargo, dado que lá configuración urhana se encuentra 

guiada por la 16gica del capital, el Estado enfrenta los lfml 
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tes impuestos por el capital y· sus necesidades de :reproduE_ 

ción, y debido a ello no puede ejercer en realidad un control 

racional sobre la estructuración urbana. "La planificacHin -

estatal" reflejada a trav@s de diferentes medidas no constit!:!_ 

ye más que una forma de solventar las contradicciones económi 

cas y sociales que se presentan en la sociedad capitalista. 

III. EL AUTOTRANSPORTE URBANO DE PASAJEROS DENTRO DE LA TEORIA 

DE LA URBANIZACION CAPITALISTA, 

El transporte ha sido de gran importancia para la pr~ 

ducción, ya que a trav6s de e1 es posible poner en contacto. -

las diferentes fases del proceso. Por tal razón Marx llegó a 

considerarlo como '~l cuarto sector de la producción mate-­

rial" (1), despul!s de la industria extractiva, la agricultura 

y la industria de transfonnación; asimismo, Marx incluyó al -

transporte dentro de las condiciones generales de la produc -

ción, donde tambi@n comprendía a los medios de comunicación. 

Por lo anterior, la existencia y desarrollo de los di 

ferentes medios de transporte se han considerado estrechamen­

te vinculados con la distribución territorial de las activida 

des económicas, puesto que contribuyen a la conexión entre di 

ferentes espacios. Por medio de su modernización se logra es 

(1) Cfr. Marx, Carlos. Teorías sobre la plusvalfa. Tomo I, 
tomo IV de El Capital. México, FCE, Col. Carlos Marx-Fe­
derico Engels. Obras fundamentales # 12, 1980, p. 382. 
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tablecer ese contacto cada vez en menor tiempo, "acortando · 

distancias"; 

Este hecho se ve especialmente reflejado en el caso · 

urbano, donde la crecie~te aglomeraci6n de actividades econd­

micas ha hecho imperativo el desarrollo de todo tipo de 

transportes, tanto hacia su interior como hacia el exterior, 

ya que las ciudades constituyen constantes polos de atrac-­

ción tanto de mercancías como de personas, estableciendo re-

des de intercambio con otras ~iudades en el interior del país 

e incluso a nivel mundial. 

En especial, el transporte urbano posee una gran im-·­

portancia respecto a la localizacidn de las actividades, con­

tribuyendo así al desarrollo de los valores del. suelo, debido 

a que la existencia de transportes imp.lica una mayor o menor 

accesibilidad a determinadas zonas, Por ello se llega a men­

cionar que "la importancia de los transportes urbanos estriba 

fundamentalmente en su contribucHln a las grandes econom'.las 

de escala y especialización asociadas con el crecimiento de ~ 

las urbes" (1). En cuanto a esto Oltimo se ha establecido, -

de acuerdo con diferentes autores, que el desarrollo de los • 

transportes y en especial la difusión del uso del automóvil, 

ha contribuido a la expans·ión urbana, pues a trav~s de este -

(1) International Bank for Reconstruction and Development, 
Transportes Urbanos. Política Sectorial. Banco Mundial, 
Washington, 1975. 
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los habitantes de l~s ciudad~s están en posibilidades de cu-­

brir grandes distancias. Ello ha favorecido la creacidn de -

zonas habitacionales en areas perif@ricas de la ciudad, las -

cuales han sido conectadas con el centro de la ciudad por me­

dio de la construccidn de vfas de circulación, Se han fo:rma­

do asr varios casos de ciudades-dormitorios, de donde surgen 

una gran cantidad de viajes que se efectaan diariamente. hacia 

el área central de la ciudad donde se encuentran concentradas 

la mayoría de las actividades. 

De esta manera, la expansión urbana que va acompafiada 

de una localización y relocalización tle las actividades den-­

tro del espacio urbano -proceso guiado por las necesidades de 

acumulación de los capitales privados- trae entre sus conse­

cuencias crecientes necesidades de transportación debidas a -

las mayores distancias a recorrer y a la ubicación espacial -

de las actividades, la cual se caracteriza por constituir un 

cierto tipo de "anarqufa espacial", Por ello no es raro que 

con el crecimiento de las ciudades se verifique un aumento de 

las distancias entre los lugares de residencia y las activid! 

des, existiendo asf una gran·cantidad de desplazamientos de -

un extremo a otro de la ciudad, lo cual provoca constantes 

congestionamientos de tráfico ante una insuficiente estructu­

ra vial, y esto se traduce en p~rdida de tiempo para el pasa­

jero, ademds de su desgaste ffsico y mental. Asimismo, el 

problema se agudiza por el constante crecimiento demográfico 

que repercute en un acelerado aumento en las demandas de 

transporte. 
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Ahora bien, ya que hemos hablado .del transporte urba­

no como el que se realiza en el interior de las ciudades, re­

sulta necesario especificar un poco m&s sobre el mismo, ya 

que considerarlo ünicamente como medios de transporte nos pa­

re.ce demasiado limitado. 

Buscando un punto de vista. más técnico y especializa­

do sobre el transporte urbano,en.contramos el caso de Lowdon -

Wingo, quien lo considera como un sistema que se encuentra i!!_ 

tegrado por un conjunto de subsistemas organizados, entre los 

que están los sistemas de transporte pdblico, los sistemas de 

calles (incluyendo los vehículos que transcurren por ellas) y 

los sistemas peatonales(1). En esta fol'llla nuestro autor con­

cibe dentro del transporte urbano todos los elementos que con 

tribuyen al movimiento de personas dentro del espacio urbano. 

Sin coincidir con Wingo, pero tratando tambi~n de con 

cebir al transporte urbano de una manera global, hemos consi­

derado que convergen en ~l diferentes factores, entre los cu~ 

les encontramos los siguientes; los medios de transporte pro­

piamente dichos (que· serian concretamente los vehfculos) ·, su 

soporte material (constituido por la infraestructura necesa-­

ria para su desplazamiento), los agentes prestadores del ser­

vicio (éstos pueden ser agentes privados y organismos estata­

les), y en el caso del transporte de pasajeros, los usuarios 

(1) Wingo, Lowdon, !,ransporte y suelo urbano, Barcelona, Ed, 
OikoMau, 1972, p. 33. 
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del t.ransporte. Con esto queremos enfatizar que .el transpor­

te urbano ·se encuentra constituido por caracterfsticas mate-­

riales y por relaci.ones sociales en las cuales participan 

.agentes privados, usuarios y el propio Estado. 

Tomando en cuenta esta visi<ln global del transporte -

urbano, hemos de distinguir dentro de ~l al transporte de ob­

jetos materiales o mercanc{as y al transporte de personas; 

Econ6micamente se plantea que en ámbos casos el transporte -

no da lugar a ·la creacil5n de bienes materiales, sino que es -

mAs bien un servicio, el cual, aunque no constituye un obfeto 

material, e incluso aparentemente no modifica el valor de uso 

de los objetos transpórtados, los desplaza de un lugar a otro. 

Al respecto ha surgido la discusi15n tedrica·en cuanto a la -

conceptualización del trabajo realizado en el transporte como 

un trabajo productivo. En cuanto a ello Marx Eenciona que 

"La relaci<ln entre el trabajo productivo, es decir, entre el 

trabajador asalariado y el capital es aquf exactamente la mi! 

ma que en otras esferas de la producci6n material. Tambil!n -

aqui se produce un cambio material en el objeto sobre el cual 

recae el trabajo: un' cambio en el espacio, un cambio de lu~ · 

gar"(1). De esta forma. quedada establecido que el transpor.,. 

(1) Marx, Carlos, Teorías sobre la plusvalfa. Ap@ndíces. La 
productividad del capital. Trabajo productivo e i~pro~ 
ductivo. Tomo IV de El Capital, Col. Carlos "arx-Pede~ 
rico Engels. Obras fundamentales I 12, H@xico, Ed, PCE, 
1980, p. 382. 



63. 

te en su calidad de. servicio, podría ser considerado como un 

trabajo de tipo productivo, en tanto que al cambiar en el es­

pacio un objeto, se contribuye a la modificaci6n de su valor 

de uso (aunque· ello no se refleje en las características mat~ 

riales del objeto), y la elevaci<'n de su valor de cambio, de­

bido a que el trabajo desarrollado por el transporte hace po­

sible su realizaci6n en el mercado. 

En el caso del transporte de personas esta situación 

ha sido objeto de discusiones teóricas, ya que se lo ha men-­

cionado como un tipo de trabajo improductivo, debido a que e~ 

t~ destinado al consumo de pasajeros en general y de fuerza -

de trabajo en particular(1) ¡ sin embargo, no es éste un campo 

teórico plenamente clarificado y en torno a U existen toda-­

vía muchas posibilidades de desarrollo, Nos conformaremos 

por el momento con mencionar que su denominaci6n como trabajo 

productivo· o improductivo no obedece a sus características m~ 

teriales en tanto que se trata de un servicio, y en cuanto a 

su consumo podemos recordar que Marx menciona que "·.,la rela 

ci6n entre el comprador y el vendedor de este servicio no ti~ 

ne nada que ver con la relación entre los trabajadores produ~ 

tivos y el capital, como nada tiene que ver la que media en-­

tre el vendedor y el comprador de hilaza"(Z); por tal razón, 

las afirmaciones hechas por Lojkine se encuentran sujetas a -

discusión. 

(1) Lojkine, Jean. El marxismo, el Estado y la cuesti8n urbana, 
México, Ed, Siglo XXI, 1979, pp. 113-168. 

(2) Marx, Carlos, op. cit,., J>. 382, 
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Ahora bien, regresando a la diferenciaci6n entre trans 

porte de mercancfas y de personas en el interior de las ciud~ 

des, también podemos establecer que en cuanto a volrtmenes de 

tráfico éste es m1ls "importante y se desarrolla a un ritmo m:ls 

acelerado; asimismo, es notable que al estar destinado al 

traslado de pasajeros se expone a muchas más particularidades, 

como puede notarse por los diferentes tipos de transportes 

que existen para ese fin. 

A ese respecto podemos distinguir diferentes tipos de 

clasificaciones de transportes de pasajeros, siendo una de 

las más importantes la establecida de acuerdo con el tipo de 

consumo de que son objeto, tratAndose así de transportes indi. 

viduales y de transportes colectivos, Los primeros se compo­

nen por los autom6viles particulares, los cuales constituyen 

la mayoría de los vehículos en circulaci6n, aunque satisfacen 

tan s6lo una pequefia parte de la demanda total de transporte. 

En este caso no se encuentra un agente prestador del servicio 

propiamente dicho, ya que son los propietarios de los vehfcu­

los quienes satisfacen directamente sus necesidades de trans~ 

porte; se trata por lo mismo de .un autoconsumo. 

Los transportes colectivos han tenido un gran desarr~ 

llo dentro de las ciudades debido a que cubren la mayor parte 

de la demanda de transporte de pasajeros, y por lo mismo en-­

centramos gran variedad, ya se trate de transportes eléctri-­

cos, automotores, de superficie o subterráneos. En la mayo-­

rfa de los casos estos transportes son objeto de fuertes in·· 
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versiones debido ·a lo costoso de sus instalaciones, por lo 

cual encontra~os dentro de los agentes prestadores del servi­

cio tanto a agentes privados, como a dependencias estatales. 

Hay que resaltar que a pesar del aumento en el nihnero de uni­

dad·es destinadas a este tipo de transportes, y a su avance 

tecnol6gico, ello no ha disminuido el uso de los autom6viles 

particulares, coexistiendo ambos tipos de consumo a pesar de 

sus contradicciones. 

El impulso que han tenido los transportes colectivos 

en las ciudades es un caso m&s dentro del proceso de sociali­

zación del consumo, dentro del cual podemos contar tambi@n a~ 

pectos como la educación, la salud, etc. Estos rubros se en­

cuentran destinados a satisfacer necesidades de la reproduc-­

ción de la fuerza de trabajo en particular y de la poblaci6n 

en general, 

La socialización del consumo ha ido aparejada en mu-­

chas casos con la intervenci6n pablica en la administración o 

pre~táci6n d~ ciste tipo de bieries o servicio~. Al r~jp~~to -

han surgido elaboraciones te6ricas tratando de explicar esta 

situación; una de ellas seria la referente a los llamados "me 

dios de consumo colectivo", cuyo ejemplo lo tenemos en el es­

tudio llevado a cabo por Lojkine, quien marca las siguientes 

caracter!sticas de los medios de consumo colectivo; 

a) Los medios de consumo colectivo poseen un valor de uso co 

lectivo, en tanto que se dirigen a una necesidad social -

que sólo puede satisfacerse colectivamente. 
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b) Es dificil insertarlos en el sector de las mercanctas, ·­

dada la duraci8n de su consumo, pues éste no constituye 

un consumo-destrucci8n (como es el caso de los alimentos, 

por ejemplo), lo cual significa una lenta rotaci~n del c~ 

pital productivo dentro del sector consumo, dando lugar a 

una rentabilidad capitalista muy escasa. 

c) Son valores de uso complejos, difícilmente divisibles, du 

rables e inmóviles, que no pueden separarse del efecto 

que producen en tanto que no poseen valores de uso que 

cuajen en productos materiales(1). 

Como puede apreciarse, esta caracterización se encuen 

tra basada esencialmente en los atributos materiales de los -

medios de consumo, de acuerdo con los cuales s6lo serfan sus­

ceptibles de un consumo de tipo colectivo, y ello impediría -

su mercantilización. Al respecto pueden observarse algunas -

indefiniciones, pues mientras que se plantea dentro de estos 

medios a las escu~las, hospitales e incluso transportes cole~ 

tivos (que es el problema que nos ocupa), y los establece co­

mo destinados a la reproducci~n de la fuerza de trabajo, no -

maneja claramente la diferencia que existirta entre éstos y -

algunos otros, como las calles, alumbrado o drenaje, por eje!!!. 

plo, los cuales no s61o ser!an consumidos por la fuerza de 

trabajo~ Asimismo, cuando plantea que sus características m~ 

teriales impiden su inserción dentro de las mercandas, la 

(1) Lojkine, Jean, op. cit., pp, 124-127, 
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afirmacHln s·e vuelve bastante discutible, pues en muchas oca-

siones encontramos aunado el consumo colectivo con su mercan-

tilizaci6n, como sucederia, sin ir miis lejos, con los trans-­

portes colectivos. Y en cuanto al dltimo punto, se hace evi­

dente una gran dificultad para establecer a qué se refiere· -

cuando habla de los medios de consumo colectivo, como se vis­

lumbra a continuaci6n: " •.• en el medio de consumo colec.tivo -

hay disociacieln entre el valor de uso material o inmaterial 

de los medios de consumo colectivo ·(servicios) y los objetos 

que sustentan las actividades de los prestatarios de los ser­

vicios (prestaci6n de cuidados, de educaci6n, etc,)''(1). Se 

presenta asf el problema de si los medios de consumo colecti-

vo son los "servicios", o son los objetos materiales, como -

se entendfa en la cita anterior(Z). 

De una forma o de otra, al tratar de aplicar dichas -

caracter!sticas en el caso de los transportes colectivos, tó­

pamos con una serie de limitantes que frenan una visi6n glo--

bal de los mismos, una visi6n que nos dejara ver tanto 

sus caractertsticas materiales, como .las relaciones sociales 

en las que han tenido su origen, 

(1) tbid, p. 127. 

(2) No nos dedicaremos a hacer una crftica mas profunda so-­
bre este tema debido a que serfa objeto de un trabajo es 
pecfficamente dedicado al problema, como es el caso de = 
la investigaci6n de: Pradilla Cobas, Emilio. Contribu-­
ci6n a la cr!tica de la "Teoría Urbnna", del "espacio" a 
la "crisis urbana". M@xico, Ed. UAM, 1984, 
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·Ahora bien, se ha hablado mucho sobre una creciente • 

intervenci6n del Estado en la. administra.ci6n o prestaci6n de 

estos bienes y servicios, fenómeno que va acompafiado de una 

creci~nte socializaci6n del consumo, Entre los argumentos 

que se han manejado para explicar esta situaci6n ha estado el 

elevado nivel de la composicidn organica del capital en esos 

rubros, lo cual repercute en que el indice de beneficio resul 

tante sea inferior al indice medio. Ello hace que los capit~ 

les particulares busquen. esferas de la producci6n mas renta-~ 

bles. Asimismo, podría darse el' caso en que la inversHln de 

capital fuera demasiado grande para una unidad de capital, 

siendo demasiado largo el tiempo necesario para hacer renta-­

ble la inversi6n, o bien que el resultado _del proceso de p1·0-

ducci6n no tuviera el caracter directo de mercancía. 

Estas razones de tipo econ6mico constituyen contradi~ 

ciones que impedidan que esas esferas de la producci6n cont!_ 

nuaran siendo manejadas por capitales privados por las leyes 

y fuerzas del capital individual¡ ademas de que se aunarían a 

ellas cuestiones econ6mico~politicas con la participaci6n de 

sectores que en un momento dado podrfan poner en peligro la -

estabilidad del r~gimen económico y politico 1 de tal manera -

que la intervenci6n del Estado en estos casos no constituye -

un mecanismo automdtico y de origen exclusivamente econ6mico, 

sino que obedece a situaciones concretas, debido a lo cual no 

puede hablarse de una direcci6n lineal en cuanto a la partic!_ 

paci6n del pstado, en tanto que no se trata simplemente de un 

mecanismo de regulación de las contradicciones, sino de un 
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proceso que expresa el curso pol1tico de la lucha de clases 

en un momento y situación determinados, 

Es oor todo ello que pueden verse muchas modalidades 

de la intirvenci6n del Estado y ésta puede incluso ser dife-­

rente dentro de una misma rama de actividad, como sucede en -

el caso concreto de los transportes colectivos, donde aquél -

participa s6lo en algunos de ellos, coexistiendo de esa mane­

ra capital privado y público dentro del mismo rubro; asimismo, 

dicha intervenci6n puede darse ·en un instante del proceso, ya 

sea que se trate de producción, intercambio o distribucHln, o 

aportando un elemento a ese proceso; como ser1a por ejemplo 

la contribución del Estado con combustibles, energéticos, 

etc., .o en el caso anterior con el establecimiento de sopor-­

tes materiales. 

En unos o en otros casos, el Estado mantiene y desa~­

rrolla su intervención, pero coexistiendo con los capitalis~ 

tas individuales. Ahora bien, en el caso de que esos bienes 

o servicios esU!n destinados a la reproducción de la fuerza ., 

de trabajo en particular o de la poblaci6n en general (como -

ha sido planteado por ·varios autores al tratar los medios de 

consumo colectivo)~ se puede ver a la intervenci6n del Estado 

en el marco de las reivindicaciones por las que han venido lu 

chando los trabajadores, las cuales han traido como consecuen 

cia una ampliación de los satisfactores que est§n en posibili 

dades de adquirir. Ello ha influido en la creciente ünportancia 

del salario indirecto de los trabajadores, dentro del cual se 
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encuentran el conjunto de prestaciones sociales a que tiene· -

derecho; ~stas, por ·lo general, descansan en gran medida en -

el financiamiento püblico. 

El Estado, al participar en el financiamiento de bie­

nes o servicios destinados ai consumo de la poblaci6n, está 

contribuyendo a su reproducci6n. Algunos de esos servicios -

son susceptibles de ser adquiridos en forma de mercancías, 

aunque dentro de listas podemos distinguir las que pueden sr~r 

compradas gracias al salario y las que son compradas gracias 

a los subsidios prtblicos. A la vez, formando parte de esas -

prestaciones sociales, se encuentran valores de uso gratúitos, 

que son proporcionados por los servicios prtblicos, De talma 

nera, vemos que bajo diversas modalidades el Estado puede co~ 

tribuir a la reproducci6n de la poblaci6n, pudiéndose tratar 

de su intervención ,ara la producción de bienes y servicios -

de consumo individual o colectivo, ya se trate de un consumo 

mercantilizado o no mercantilizado. Las formas que.esta in"­

tervenci6n adopte obedecerán.a la situaci6n coyuntural en que 

se ha presentado la adopcidn de tales medidas por parte del -

Estado, 

En el caso del Autotransporte Urbano de Pasajeros nos 

enfrentamos a una situaci6n en la que se trata de un tipo de 

transporte que se encuentra destinado al traslado de personas 

al interior de la ciudad; por lo tanto, forma parte del ·equi­

pamiento de la misma y se encuentra dentro de la esfera del w 

consumo colectivo. Los consumidores son los usuarios del ser 
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vicio (transporte), y dentro de ellos. podemos considerar a la 

fuerza.de trabajo en particular y a la poblacidn en general. 

Por lo tanto, el Autotransporte Urbano de Pasajeros, al ser 

un servicio necesario para la realizaci6n de las diferentes -

actividades en el interior de la ciudad, se vuelve tambi~n n~ 

cesariamente un servicio que debe ser incluido de.ntro del co!!_ 

junto de bienes y servicios indispensables para la reproduc-­

ción del conjunto de la poblaci6n. 

Ubicando específicamente este tipo de autotransporte 

de pasajeros en la Ciudad de México, podemos ver cómo se en-­

cuentran coexistiendo dentro del conjunto de transportes de -

pasajeros el financiamiento privado y ptlblico, aspecto que ·i!!_ 

cluso se dio dentro de dicho autotransporte antes de ser total 

mente administrado por las autoridades, 
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l. LA IMPORTANCIA DEL AUTOTRANSPORTE URBANO DE PASAJEROS EN -

EL DISTRITO FEDERAL. 

La creciente aglomeraci6n de la poblaci6n y de activ!· 

dades en el DF y su Zona Metropolitana ha tenido como una de 

sus consecuencias el aumento en las necesidades de transport~ 

ci6n de personas, de tal manera que en 1972 se estimaba un to 

tal de 12.205 miliones de viajes/persona··día; cifra que en 

1980 llegaría a 21.1 millones, y para 1985 alcanzaría la can 

tidad de 23 millones de viajes/persona-día. Esto nos refleja 

que en ese lapso aumentll la demanda de transporte de pasaje· -

ros en cerca de un 100%; y si atendemos al aumento poblacio-­

nal del DF apreciamos que éste ha sido menor, pues el nGmero 

de habitantes se ha incrementado aproximadamente en cuatro mi 

llones en el mismo período. La raz6n para tal diferencia la 

encontramos en el hecho de que el crec~miento de la demanda -

de transporte de pasajeros en el DF no procede dnicamente de 

su propio crecimiento demográfico, sino que podemos asociarlo 

con varios factores entre los que podemos contar el incremen­

to poblacional de la ZMCM, la fuerte concentración de activi­

dade·s en el DF (la cual lo ha convertido en un receptor de 

gran cantidad de personas que llegan diariamente a realizar -

diferentes tipos de actividades), y por otra parte, pero en -

el centro del problema, la "anárquica" estructuraci6n de la -

ciudad, que provoca un mayor y m§s complejo ndmero de despla­

zamientos de sus habitantes, 

Estas circunstancias han provocado que con el fin de 
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transportarse aumente notablemente el ntlmer.o de vehfculos en 

el drea, el cual en 1971 era de 708,944 vehiculos, cifra que 

aumenta para 1979 a un promedio de 2 millones de veh1culos en 

circulaci6n, de los cuales 1 .S millones correspondían a veh1C!:!, 

los registrados en el DF y 0,5 millones provenían de los muni 

cipios del Estado de México, Y este n'!lmero se ha elevado a • 

2.5 millones de·vehiculos en circulaci6n en el DF para 1985. 

Tal aumento en el ntlmero de vehículos en circulaci6n ha prov9_ 

cado graves problemas de vialidad, pues han tenido que cons-­

truirse diferentes redes viales en la Ciudad, ya que ésta, e~ 

pecialmente en su parte central, no habia sido disefiada para 

satisfacer estas crecientes necesidades de circulaci6n. 

Por causa de ellas, se hizo imperativo el construir -

vtas rdpidas, siendo la primera el Viaducto Miguel·Alemán, en 

el afio de 1948, el cual cruzaba la ciudad de oriente a. ponie!!_ 

te, y poco. tiempo después se construyó el Anillo Periférico ~ 

en sus tramos poniente y sur, asi como la Calzada de Tlalpan. 

Para los afios sesentas se construy6 la Avenida Rio Churubusco 

y el Periférico se prolong6 ·hasta la carretera M~xico-Queret~ 

ro, con el que se uni6 al DF con algunos municipios del Esta. 

do de ~exico y se enlazaron centros como Tacubaya, Tlalpan y 

los canales de Xochimilco. Estas obras de yialidad estaban • 

no s6lo encaminadas a mejorar la circulación al interior del 

DP, sino tambien a comunicar el centro de la ·ciudad con las -

areas perif~ricas, las cuales en los sesentas estaban en ple­

no crecimiento, impulsando asi la expansHfo fisica de la Ciu-

dad. 
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Para 1972 se construy6 el C;i.rcuito lnterior de la Ci!!_ 

dad, con una longitud de 38 km, con el fin de dar mayor flui­

dez al trAnsito, y para 1979, ya en el regi.Jiien de L6pez Porti 

llo, se puso en marcha el programa de ejecuci6n de los '~jes 

viales". Sin embargo, estos trabajos de vialidad no han pre­

sentado una soluci6n para los problemas que en esa materia se 

presentan, e incluso en el Plan de Desarrollo Urbano del DF -

se menciona: "Un an!llisis general de esta red (vial) revela 

una inadecuada jerarquización en el trazo que defina una es-­

tructura coherente para soportar el movimiento vehicular"(l). 

El congestionamiento de tráfico originaba que en 1979 se cir­

culara a una velocidad promedio de 20 km/h, la cual era dismi 

nuida en las horas pico (de las 7 a las nueve horas, de las -

13 a las 15, y de las 17 a las 20 horas) hasta llegar a 4 km/h, 

Entre las consecuencias provocadas por estas deficie~ 

cias de vialidad está la p~rdida de 3,146,000 horas/hombre/dfa 

(cifra correspondiente a 1979), el gasto excesivo de combust!_ 

bles, el mayor desgaste de los vehículos, la contaminaci6~ ~ 

biental, con el consiguiente deterioro de la salud, además de 

la tensi6n a que es sometido el pasajero en estas cÓndiciones. 

El problema vial es sumamente complejo y es difícil -

de resolver en tanto que está en estrecha vinculaci6n con la 

organizaci6n del espacio en la Ciudad; esto ha provocado que 

(1) Plan de Desarrollo Urbano del DF, ~P· cit., p. 300. 
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el sistema vial se ·Caracterice por falta de continuidad en · • 

sus arterias y por zonas especialmente conflictivas, como el 

nor-poniente, cuya vialidad esta .sobresaturada, mientras que 

el sur-poniente, el oriente y el sur-oriente carecen de una -

vialidad adecuada e incluso de vialidad que conecte con el 

resto de la ciudad. Por otra parte, la zona norte y oriente, 

que son las que colindan con los ~unicipios del Estado de M~ 

xico, enfrentan graves problemas sobre todo para vincular las 

zonas habitaci6n con los centros de trabajo. Asimismo, es e~ 

pecialmente conflictiva la zona centro de la Ciudad, como zo 

na de cruce en todos los sentidos (solo el 45% de las perso-­

nas que pasan por el centro tienen como destino el propio ce~ 

tro de la ciudad) y confluyen en ella todo tipo de vehículos, 

genertlndose grandes congestionamientos de tráfico y disminu-· 

yendo considerablemente la circula.ci6n, 

Un problema estrechamente relacionado· con la vialidad 

y el aumento del nrtmero de vehtculos ha sido la necesidad de 

estacionamientos, pues en .1979 mas del 30% de la superficie -

disponible para circulacidn se ocupaba para el estacionamien­

to de vehículos, disminuyendo considerablemente la red vial, 

y aunque la necesidad de estacionamientos ha sido satisfecha 

tanto de manera privada, como pablica (a trav@s de Servicios 

Metropolitanos S.A. de C.V., empresa de participaci6n estatal, 

dependiente del DDF), la mayor parte de la demanda de estacio 

namiento se satisface en las vías de circulaci6n, que en alg~ 

nas zonas ya ha alcanzado el nivel de saturaci6n en las horas 

de mayor demanda. 
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Los· conflictos viales que enfrenta la ciudad y que ·C!!_· 

da vez se acentúan mlls han sido provocados por la prolifera-­

ci6n de los autom6viles particulares¡ su uso se ha extendido 

notablemente, pues mientras que en 1940 llegaban a 35,520 en 

el DF, en 1970 llegaron a ser 589,615, cifra que aument6 para 

1980 cuando eran aproximadamente un millon y medio, o sea que 

representaban cerca del 87i del total de vehiculos de motor -

registrados en el DF, los cuales en 1980 ascendian a un mi--

116n 716 mil. 

Este acelerado aumento en el nilmero de automóviles 

particulares, los cuales constituyen la mayor parte de los 

vehiculos en circulaci6n en la ciudad, se ha vinculado en mu­

chas ocasiones con la expansión fisica de la misma(1), debido 

a que se hacen mayores las distancias que hay que recorrer 

(especialmente entre los empleos y las zonas de residencia). 

Además, es importante destacar .ia relevancia del uso de los -

automóviles particulares en la ciudad, ya que las vias de cir 

culación son utilizadas bllsicamente por este tipo de transpo!. 

te, e incluso han sido proyectadas para ello, dejando al 

transporte colectivo la utilización de un solo carril, el 

cual ha sido reservado para este uso únicamente en las princ!_ 

pales avenidas (ejes viales desde su construcción). 

(l) "La ciudad se ha ido extendiendo m~s y m&s en raz8n direc 
ta del aumento de autom8viles, lo que origina el desarro:: 
llo de Rreas residenciales cada vez m~s alejadas del cen­
tro de la ciudad". Gutiérrez de MacGregor, Ma. Teresa y -
Kunz, Ignacio. "Algunos ·problemas del servicio de autobu­
ses urbanos en la Ciudad de México"; en: El Desarrollo Ur­
bano en México. Problemas y perspectivas. M@xico, UNAM, 
1983. 



78, 

No obstante, a pesar de la difusi6n del uso del auto 

m6vil part·icular, respaldada por fuertes intereses econ6micos 

representados no sól9, por la industria: automotriz sino tam­

bHn por una gran cantidad de actividades econ6micas vincula­

das a ésta (industria siderfirgica, ~ecánica, bulera, el sec­

tor de petroquímica, compafiías financieras a través de crédi­

to y seguros, empresas co.merciales y distribuidoras de auto- -

m6viles, etc), el autom6vil particular satisface menos del 

30i de· los viajes-persona-día efectuados en la ciudad, queda~ 

do el resto a cargo de los transportes colectivos (véase cua­

dro siguiente). 

De acuerdo con estimaciones realizadas en el Plan de 

Desarrollo Urbano del DF, al continuar la tendencia hacia un 

creciente uso del transporte particular se agudizarían las de 

ficiencias y· problemas viales·, especialmente eil la zona deli­

mitada por el Circuito Interior, además de las consecuencias 

que ya hemos mencionado como producto del aumerito de los vehf 

culos en el DF. Sin embargo, estos problemas no han disminui 

do el uso del autom6vil, es más éste se ha acentuado, como lo 

muestra el aumento del nürnero de viajes efectuados en autorn6., 

vil respecto a los realizados en transportes colectivos de 

1972 a 1980.· De una o de otra forma, el. automóvil presenta -

mayores comodidades en cornparaci6n con los transportes colee·· 

tivos, e incluso puede considerarse corno una aspiraci6n del ., 

habitante de la ciudad al llegar a tener su propio automóvil. 

Los transportes colectivos por.su parte satsifacen -

rnds del 70\ de la demanda de transporte en el DF; entre 

ellos, podemos contar trolebuses y tranvías, taxis, auto-­

buses y METRO, cada uno de los cuales posee caracteristicas -



MEDIO DE TRANSPORTE 

Autobuses urbanos 

METRO 

Taxis (incluyendo 
diferentes tipos 
de colectivos) 

Trolebuses y 
Tranvías 

Otros medios (se 
incluye el resto 
de los autobuses) 

Total de vi aj es en 
transportes 
colectivos 

AutomSviles 
particulares 

T O T A L 

MILLONES DE VIAJES-PERSONA-DIA EN LOS DIFERENTES MEDIOS 

DE TRANSPORTE EN EL DISTRITO FEDERAL 

MILLONES DE VIAJES-PERSONA-DIA 

1972 % 1974 % 1976 % 1978 % 1980 

5.6 45 6. 2 43 6,5 42 7.2 41 7. 5 

l. 2 10 l. 5 10 l. 7 12 2.3 13 2.8 

l. 6 13 l. 8 12 l. 9 12 3 17 3.5 

0.6 5 0.6 4 0.7 5 0.8 5 0.7 

0.8 7 1.8 12 l. 6 10 l. 3 7 l. 5 

9. 8 80 11. 9 81 12.5 81 14.6 83 15.5 

2.5 20 2. 7 19 2. 9 19 3 .1 17 5. 6 

12.3 100 14.6 100 15.4 100 1 7. 7 100 21.1 

INCREMENTO 

% 1972--1980 

35 ' 33% 

13 133% 

16 118% 

3 16% 

7 87% 

74 59% 

26 '124% 

100 71% 

FUENTES: Los datos correspondientes a 1972 y 1974 fueron publicados por la Direcci8n General de 
Ingeniería de Transito y Transportes del DDF. Los datos de 1976, por el DDF en Cuader­
nos de la Ciudad No. 7 en el mismo año. Las cifras de 1978 y 1980 fueron obtenidas en 
el DDF y manejadas en la investígací5n de: Rosslau, Michel Walter. Urban Transport in 
Developing Countries; the "peseros" of Mexico City, Vancouver, Center far Transporta-­
tíon Studies. Uníversity of British Columbia, 1981. 
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especiales, entre las que podemos destacar una de tipo técrii 

co y que esta dada por el tipo de soporte material que necesi 

ta para su circulación, y una de tipo socioecon6mico, refere~ 

te al agente prestador del servicio en cada caso (véase cua­

dro). 

Hist6ricamente, entre los transportes colectivos men­

cionados los más antiguos en el DF son los tranvfas y troleb~ 

ses. Los primeros se convirtieron a principios de siglo en -

el transporte colectivo mas adecuado y funcional para las ne­

cesidades de la.ciudad; sin embargo; éste se vio mermado por 

el surgimiento de los autobuses, que en un primer momento no 

significaron competencia para los tranvfas, los cuales se en­

contraban perfectamente organizados, Pero el crecimiento de 

la poblaci6n y la expansión física de la ciudad comienzan a -

poner en duda la eficiencia y fun~ionalidad de estos transpor 

tes. 

Los habitantes de la.ciudad que comenzaban a instalar 

se en zonas distantei del centro, en muchas ocasiones no con­

taban con el servicio de tranvfas, y extenderlo significaba • 

grandes gastos debido a que necesitaba una infraestructura 

bastante costosa que inclufa nuevas vfas, postes, cables eléc 

.tricos, además de nuevas unidades; esta inversi6n no era fá-~ 

cilmente rentable para los empresarios y tal situaci6n se hi­

zo más patente al surgir continuos problemas obrero•patronales 

entre los años de 1935 y 1945. Por su parte, el uso de los -

autobuses comenz6 a difundirse en la ciudad, y de ser al pri~ 
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LOS TRANSPORTES DE PASAJEROS EN EL DISTRITO PEDBRAL 

TIPO DE TRANSPORTE 

Individual 

autom6viles 
particulares 

Colectivo 

tranvfas y 
trolebuses 

taxis 

autobuses 

METRO 

AGENTE PRESTADOR DEL 
SERVICIO 

propietarios 
particulares 

Estado-DDF 

empresarios 
privados 

empresarios privados 
y Estado·DDF (1981) 

Estado-DDF 

SOPORTE MATERIAL 

calles, avenidas, 
señalamientos, 
vías, etc. 

calles, avenidas, 
señalamientos, 
vías, etc. 

calles, avenidas, 
se:llalamientos, 
vías, etc. 

calles, avenidas, 
sefialamientos, 
vias, etc, 

vias, taneles, 
estaciones, etc. 
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cipio un complemento al servicio de tranvías y trolebuses, p~·· 

co a poco se va consolidando en su organizaci6n y se convier­

te en una forma de competencia cada vez mds peligrosa para 

tranvías y trolebuses. 

Las concesiones otorgadas a particulares para la ex-· 

plotaci6n del servicio de transporte por medio de tranvías 

fueron canceladas en 1946, y a partir de entonces tanto tran· 

vías como trolebuses quedaron a cargo del Estado por medio 

del DDF; si bien detrds de esta medida hubo razones de tipo -

técnico y econ6mico, la incursi~n de los autobuses en el cam­

po del transporte de pasajeros jug6 un papel fundamental, ta~ 

to en el aspecto de la competencia econ6mica, como en el man~ 

jo de las fuerzas pol!ticas, pues ya en la ley sobre transpor 

te urbano de 1942 se establecían obligaciones mds onerosas P! 

ra las empresas de tranvías que para los camioneros, en lo 

cual intervenía el poder político que para los años cuarentas 

ya habfa afianzado al gremio camionero(l). 

Los trolebuses y tranv!as se han integrado en el Sis­

tema de Transporte Eléctrico (STE), dependiente del DDF; su -

cobertura de la demanda ha ido en disminuci6n respecto a los 

(1) !barra Vargas, Valentín. "El transporte municipalizado 
en la Ciudad de MSxico y sus nuevas condiciones bajo la 
situaci6n econ6mica actual", en: El desarrollo urbano en 
M@xico: problemas y perspectivas, op. cit., p. 216. 
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transportes de pasajeros, debido a que son pocos los veh!cu-­

los en operaci6n asf como sus rutas, ademas de que ~stas no • 

están ubicadas en las zonas de mayor demanda, Ha habido una 

tendenc~a a eliminar tranv1as y trolebuses del centro de la ~ 

Ciudad, pues contribuían a provocar mayores congestionamien-­

tos de transito, estableciendo sus rutas principalmente en 

los ejes viales¡ el servicio de tranvfas se localiza basica-­

mente al sur de la Ciudad, 

En conjunto, trolebuses y tranvfas cubrian en 1980, ·· 

aproximadamente un 3i de la demanda de transporte en el DF, 

aunque en afios anteriores (1972 y 1976) habían llegado a sa-­

tisfacer un 5\, En cuanto a los tranvías su nrtmero ha dismi­

nuido considerablemente, pues siendo en 1972 un total de 255 

unidades, para 1984 se contaba tlnicamente con 40 unidades en 

operacic5n¡ esto naturalmente ha hecho que disminuya su capa­

cidad de transportacidn, pues en 1972 transportaban un total 

de 230,000 pasajeros por día, mientras que para 1984 se repor 

taba la cifra de 146,027 pasajeros, Esto indica que se ha in 

.tensificado el uso de la.s unid~des, pues con..un .12% de las 

que tenfan en 1972 se transportd en 1984 el 63\ del pasaje 

transportado en ese afio, 

En cuanto a los trolebuses se observa que su ntlmero -

tambi~n ha disminuido, pues siendo 550 en 1972, se cuenta con 

500 en 1984¡ sin embargo, a pesar de haber disminuido los tro 

lebuses en operacidn, su capacidad de transportaci~n aumentó 

en un 178\, pues habiendo transportado 380,000 pasajeros por 
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df.a en 1972, .(ln 1984 se report6 un total de 1,057,260 pasafe­

ros diarios·, 

Estas cifras reflejan un mayor nivel de ocupaci6n de 

las unidades, lo cual repercute en peores condiciones en la -

transportaci6n de usuarios, cuya demanda es cada dia mayor. 

Aunque se considera que el uso de estos transportes ~ 

eléctricos goza de ciertas ventajas, como es su se~uridad, c~ 

pacidad, que no contribuyen a la contaminaci6n atmosf~rica, -

la larga duraci6n de las unidades, etc,, también p·oseen des-­

ventajas tales como el alto costo de su equipo y ~aterial de 

rcparaci6n, ya que muchas piezas ya no se fabrican y otras m!:!_ 

chas deben ser importadas; a esto aunamos el aumento en sala­

rios y prestaciones de sus empleados, ante una tarifa sumame!!._ 

te baja: 35 centavos en 1971, 60 centavos en 1975 y 80 centa­

vos desde 1981, lo cual provoca que definitivamente el Siste­

ma de Transportes Eléctricos opere con pérdidas, debido a que 

no cubren los costos de operaci6n, 

El Sistema de Transporte Colectivo METRO es otro me­

dio de transporte movido por energfa eléctrica, aunque a dife 

rencia de los anteriores es un .transporte que en parte es de 

tipo subterr~neo. Desde su construcci6n, el METRO cuenta con 

estaciones y terminales perfectamente identificadas y organi­

zadas; se inaugura en el afio de 1969 durante el sexenio de 

Dfaz Ordaz como un organismo descentralizado dependiente del 

DDF. Para 1970 el METRO cont6 con 3 lfneas y en aquel momen-
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to cubria el 3.74\ del total de los viajes realizados en el. -

DF. Antes de que se iniciaran los trabajos de ampliación del 

METRO, éste hab!a llegado a satisfacer alrededor del 12\ de -

los viajes realizados al dia en la ciudad en 1976. Esta ma-­

yor capacidad del METRO fue lograda aumentando el ndmero de ca 

rros y disminuyendo los interva1·os entre los trenes; sin eraba!. 

go, estas medidas .fueron insuficientes ante· una cada vez mayor 

afluencia de -pasajeros, llegando la sobresaturaci6n en algunas 

horas del dia a alcanzar entre un 20\ y un 60%. Gracias a las 

obras de ampliación del METRO, la capacidad de este medio va -

en aumento¡ por lo cual la tendencia presentada de 1972 a 1980 

serA presumiblemente acentuada en los pr6ximos afias. 

Entre los transportes de superficie automotores conta 

mos a los taxis y autobuses; hasta 1981 éstos coincidfan en ~ 

que ambos estaban en manos de empresari~s privados. Los taxis 

por su parte se han conformado como transportes que sirven de 

alimentadores al METRO .y· que satisfacen la demanda de transpor. 

te no absorbida.por otros medios de transporte. En 1981 se re­

portaba un total de 37 mjl taxis. De éstos, alrededor del 

20% eran colectivos (7,200) que operaban en 100 rutas de 

"peseros", mientras que los dem§.s taxi!! operaban con itine~ 

rarios libres o a pedido del pasajero(1). En lo que respecta 

a los taxis colectivos éstos transportaban un promedio de 

(1} Datos to111ados de1 GonzGlez Salazar, Gloria, ~cit., 
pp. 102-103 y Garza, Gustavo, op. cit,, p, 100 ............. 
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495,000 pasajeros diarios, operando a un si por encima de su -

capacidad. 

La prestaci8n de este tipo de transporte corre a car 

go de empresarios privados, quienes generalmente obtienen con 

cesiones, se encuentran asociados en coaliciones y sus tari-

fas son determinadas por el DDF, Aunque algunos de los veT 

h1'.culos son propiedad del chofer que los maneja, en muchos de 

los casos un gran ntlmero de unidades pertenecen a empresarios 

que contratan· empleados para prestar su servicio. El caso de 

los taxis es bastante problemático en tanto que, dadas sus di 

versas rutas, paradas irregulares y su fuerte concentración -

en el centro de la ciudad, contribuyen a entorpecer la viali­

dad; por otra parte, con frecuencia presentan veh!culos en ~ 

mal estado o choferes poco preparados e ~rrespo11sables, perj!:!_ 

dicando la calid¡id del servicio, Y dado que no son suficien­

temente controlados por·las autoridades, es muy comiln la alte 

raci8n d.e las tarifas, 

Sin embargo, dada la in.suficiencia del resto de los 

transportes colectivos y lo limitado de sus recorridos, los -

taxis han aprovechado para captar la demanda generada eri las 

zonas perif~ricas, conect4ndolas con estaciones del METRO y -

con diferentes puntos de. la ciudad, En este caso se encuen~­

tran los llamados "tolerados", vehiculos que se han incorpor~ 

do a esta actividad sin autorizaci6n oficial, ni control en • 

sus recorridos. 
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Asimismo, a ralz de la municipalizaci6n del servicio 

de autobuses de pasajeros en 1981, se ha extendido el servi-­

cio de "peseros" captando la demanda que los autobuses no ab~ 

sorben en el interior del DF y .prestando servicio en las po·­

blaciones de los municipios metropolitanos y zonas suburbanas 

de la entidad, a fin de conectar a los habitantes de esas 

áreas con el DF. Hay que ha~er notar la diferenci~ entre los 

precios que tienen los viajes en automllviles de alquiler res­

pecto a los transportes colectivos, cuyas tarifas no han au--

·mentado desde 1981, e incluso es el caso del METRO desde su • 

inauguracitln. Las tarifas de los peseros en sus diferentes -

rutas son mayores que las tarifas de los autobuses en mas de 

quince veces. 

Dentro de los transportes colectivos los autobuses de 

pasajeros satisfacen la mayor parte de la dem.anda, generalmente 

más de un 3S't del total de los viajes·persona-di'.a; esto ha su· 

cedido debido a que los autobuses son los transportes que por 

sus caracterfsticas técnicas· tienen posibilidades de mayor di 

fusi6n en la ciudad, pues a diferencia de los transportes 

el~ctricos no necesitan de grandes obras de infraestructura -

para su desplazamiento y tienen un cupo mayor al de los "pes~ 

ros" (un promedio de once pasajeros). Como mencionamos ante· 

riormente, estas caracteristicas fueron importantes para que 

se difundiera el uso del autobús, desplazando a los trolebu-­

ses y tranvfas. 

Hasta·antes de la municipalizacidn, el servicio de a~ 
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tobuses habfa sido prestado por empresarios particulares (a· 

excepción de los pertenecientes a Ruta 100); @stos habían em­

pezado a encargarse de ello a ralz de una huelga de tranvlas 

en el afio de 1917, cuando se improvisaron los primeros camio­

nes de pasajeros; al terminar el conflicto estos camiones si­

guieron prestando servicio principalmente en las calles y co­

lonias alejadas de las vlas de los transportes eléctricos, 

Pocos afies después se habfa difundido a tal grado el uso de -

los autobuses, que en 1924 se formó la Alianza de Camioneros 

de M~xico, A.C., fortaleci@ndose el gremio camionero tanto en 

lo económico como en lo politice, ya que los autobuses eran -

los que captaban la creciente demanda de transporte en la 

ciudad, y esta prosperidad en lo econdmico fue apoyada por ~ 

las autoridades, destacandose entre éstas el ex presidente de 

la Repüblica Alvaro Obreg6n, 

El aumento de la poblaci6n y la expansi6n fisica de -

la ciudad determinaron que fuera más eficaz y funcional el 

servicio de los autobuses. A pesar del surgimiento del METRO 

en 1969 y su ampliación posterior, han sido los autobuses los 

que han captado ·la mayor parte de la demanda, El servicio 

sin embargo fue prestado con grandes defic;l.encias ¡ los perm,!_ 

sionarios que se encontraban perfectamente organizados mante­

nfan en circulación un ntlmero insuficiente de unidades, lo 

cual atribulan a que debido a las mfnimas ganancias no era p~ 

sible reparar adecuadamente el total de autobuses de que dis­

ponian. La insuficiencia en el namero de autobuses en opera­

ci6n trafa como consecuencia la sobresaturaci6n de.las unida· 
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des, además del deterioro de las mismas, 

Las condiciones de trabajo de los empleados de las li 

neas de autobuses estaban por debajo de las establecidas por 

la ley, y la forma de pago a los choferes (por vuelta o comi­

sión por boletaje vendido) contribufa a la sobresaturaci6n de 

las unidades y a la inseguridad de los pasajeros. 

En 1981 se lleg6 a un momento coyuntural en el que se 

puso de manifiesto la situaci6n que guardaba el servicio de -

autobuses; los permisionarios por su parte pugnaban por una -

elevación de las tarifas, a cuyo bajo nivel atribufan las po­

cas ganancias de que segi1n ellos era posible disponer', debido 

a lo cual no podfan mejorar las condiciones del servicio. 

A pesar de 1 a fuerza económica y polttica que había -. 

adquirido el gremio camionero incluso dentro de las mismas ª!:!. 

toridades (donde se ubicaban algunos permisionarios), la muni 

cipalizaci6n se llev6 a cabo en 1981. En.un primer momento -

. se destac6 que d servició· prestado· por Ruta 100 sería mucho 

más eficiente que el anteriormente prestado po1· los permisio­

narios; sin embargo, curiosamente las cifras denotan que en -

vez de aumentar el parque vehicular en servicio disminuyó, 

pues en el momento de la municipalización se declara que exi~ 

tfan en total 5,075 unidades, mientras que para 1983 se men-­

cionaba que en Ruta 100 existían 4,500 unidades, y para 1984 

se manej6 la cifra de 5,889 vehfculos en operaci6n, Esta dis 

minuci~n en el ni1mero de unidades en servicio denota, al 
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. igual que en otros medios de tTansporte, la ·sobresaturacidn -

de las unidades, ya que ante una creciente demanda, se ha 

vuelto mgs crftico el transporte de pasajeros en la ciudad, 

Es de notar que se ha presentado una relativa disminu 

ci6n en la cobertura de la demanda por parte de los autobuses, 

lo cual ya era visible de 1972 a 1980. Esta demanda ha sido 

absorbida por los otros medios entre los que se destacan pre­

dominantemente el METRO y los autom6viles particulares. No -

obstante, aún ahora sigue siendo el autotransporte el medio -

de mayor cobertura de la demanda de pasajeros en el DF. 
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lI. DIMBNSION PLANIFICADORA DE LA POLITICA RESPECTO AL AUTO­

TRANSPORTB URBANO DE PASAJEROS EN EL DISTRITO FEDERAL .. 

La pol:ítica a que aludimos en el presente trabajo se 

refiere a medidas tomadas en un rubro concreto de la problem! 

tica urbana que se circunscribe al fen6meno del Autotranspor­

te Urbano de Pasajeros en el DF. En resumen, con ello esta-­

mos tratando especialmente un tipo de transporte colec.tivo d!:!_ 

rante un perfodo de tiempo determinadG (1972-1981). ·Esto nos 

lleva a considerar que la política a que nos referimos es pr~ 

cisamente un ejemplo entre otros muchos de las medidas que ha 

tomado el Estado mexicano al enfrentar un problema en el ámbi 

to urbano, y que no ·por ser de esta naturaleza deja .de tener 

trascendencia econ6mica. y poUtica ·incluso en el nivel nacio­

nal. 

En tanto que tratamos una polftica urbana específica, 

por dichas razones ésta posee características particulares; -

sin embargo, es necesario observarla desde el contexto confo[ 

mado por el conjunto del proceso político del Estado mexicano. 

Asimismo, dado que nos referimos a las medidas políticas lle­

~adas a cabo durante varios afios, podremos apreciar en este -

caso concreto c6mo el desarrollo de la política respecto al -

Autotransporte Urbano de Pasajeros en el DF va sufriendo modi 

ficaciones, lo cual indica que se encuentra en un constante -

cambio que estaría.referido al propio desarrollo econ6mico-s~ 

cial del pais, así como al juego de fuerzas políticas y econ~ 

micas que se enfrentan constantemente y que es expresado a 
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trav~s de las polfticas estatales, 

Con el propdsito de efectuar el anUisis de la pol!t!_ 

ca planteada, hemos consultado diferentes autores para esta-­

blecer las caracter!sticas tfpicas de una polftica urbana; 

asf, encontramos opiniones como la de Manüel Castells, quien 

concibe a la polftica urbana como dividida en dos campos indi 

solublemente ligados a la realidad social: la planificacidn -

urbana, por la que entiende"la intervenci6n de lo polftico -

sobre l~ articulacidn especffica de la~ diferentes instancias 

de una formaci6n social en el seno de una unidad colectiva de 

reproduccidn de la fuerza de trabajo, con el fin de asegurar 

su reproducci6n ampliada, de regular las contradicciones no -

an tag6nicas y de reprimir las an tag6nicas, asegurando asf · la 

realizaci6n de los intereses de la clase dominante en el con­

junto de la formaci6n social y la reorganizaci6n del sistema 

urbano'. con vistas a mantener la reproducci6n estructural del 

modo de producci6n'dominante", El otro campo de la polftica 

urbana· es el movimiento social urbano, el cual consiste en 

"un s.istema de prdcticas que resultan de la articulaci6n de -

una coyuntura del sistema de agentes urbanos y de las demás -

prá~ticas soéiales, en forma tal que su desarrollo tiende oh~ 

jetivamente hacia la transformaci6n estructural del sistema -

urbano o hacia una modificaci6n sustancial de la relaci~n de 

fuerzas .en la lucha de clases, es decir, en al tima instancia, 

en el poder del Estado"(l), Aquf se refleja el ínter(!s de 

(1) Caatells,.Manuel. La cuestien urbana. M~xico, Ed, Siglo 
xxr, ~a. ed, 1978, pp, 310-312. 
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Castells por ver diferentes aspectos dentro de la po.Utica ·ur 

bana, ya sean tendientes a la reproducci6n del modo de produ~ 

ci6n dominante o a la transformaci6n en la relaci6n de fuer--

zas en la lucha de clases. 

Edmond Pr~teceille se refiere a ia planiffcacidn urb~ 

na (la cual identificaría con la polftica urbana) como "inteE_ 

venci6n del Estado en las relacione~ de producci6n y de circ~ 

lacHln (de los elementos urbanos)"; dicha intervenci6n se pu~ 

de diferenciar en dos procesos: 1) La intervenci6n jurídica 

·en las relaciones de producci6n, que constituye una defini-­

ci6n jurídica de las condiciones en que los diferentes agen-­

tes sociales pueden apropiarse del espacio urbano; 2) La pr2_ 

· gramaci6n de los equipamientos ptlblicos, ya sean ~stos produ­

cidos totalmente por @1, o si s61o interviene en su financia­

miento y su circulaciBn, dejando la producción directa a em-­

presas privadas(l). En este caso tambi@n se distinguen dife~ 

rentes aspectos dentro de la poljtica urbana concebida como -

planificaci6n: una relacionada con la intervenci6n. jurídica 

y la otra encaminada a. la formaci6n del equipamiento ptlblico, 

ambas integrando un todo, 

Por último mencionaremos a Lojkine, quien argumenta -

que la politica· urbana no es reducible a la planificaci6n ur-

bana, pues ~sta resultaría ser una visi6n parcial, por lo que 

(1) PrGteceille, Edmond. "La planification urBaine. Les con­
tradictions de 1 1 urbanization capitaliste" en: Economie 
et Politique, nGm. 236, marzo de 1974, tomado de Lojkine> 
Jean, op. cit., pp, 184-189. 
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propone que la politica urbana abarca tres dimensiones: 

1) Una "planificadora" (aunque no hace una definicHln estric~ 

ta del concepto, se entiende que se refiere a planes y progr~ 

mas de urbanismo); 2) Una ''operacional", o sea, el conjunto 

de las prácticas reales por las cuales intervienen financiera 

y jurídicamente el Estado central y los aparatos estatales lo 

cales en la organizaci6n del espacio urbano; 3) .una propia­

mente urbanista, que condensa, materializa y mide por ello 

mismo los efectos sociales -en el espacio~ de la pareja pl~ 

nificaci6n urbana~operaciones de urbanismo(1). En este autor, 

al igual que en los dos anteriores, se pretende no reducir a 

la p'olrtica urbana a un solo aspecto; sin embargo, se apre-­

cian diferencias sustanciales tanto en la concepci6n que tie~ 

nen de la política urbana como en la de la planificaci6n urb~ 

na, en unos casos incluyéndola dentro de la primera y en 

otros considerándolas similares, 

En el presente trabajo no·nos guiaremos exactamente -

por ninguno de los modelo~ expuestos,pero nos parece importa!!_ 

te rescatar una visi6n global de la política, desde las medi­

das tomadas por ~l Estado en un nivel bastante formal, hasta 

los efectos sociales provocados por· la puesta en prdctica. de 

tales medidas. Así, en relacidn con la inquietud de Lojkine 

en cuanto a la distorsi6n constante que existe entre planes y 

(1) Lojkine, Jean, op. cit., p. 174. 
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pr!icticas dentro de, la urbanizaci8n capitaljsta(1), y en rel~ 

ci6n con el Autotransporte Urbano de Pasajeros en el DF obse~ 

vamos dos aspectos fundamentalesi una dimensi~n planificadora 

abarcando diferentes factores, como son: la intervenci6n jur! 

dica y las dependencias y organismos estatales que se han he­

cho cargo de este tipo de servicios, adem!s de los principa-­

les planes y programas que se han efectuado sobre la materia. 

La conjuncilln de estos factores nos· llevarli al plano de las -

prácticas concretas por medio de la implementaci8n de lo esti 

pulado juridica y programáticamente, haciendo ~nfasis en las 

diferencias que existen entre ambos aspectos. Dentro de las 

acciones concretas del Estado, se considerarlin las interve'nci~ 

nes estatales que se encuentren directamente relacionadas con 

la prestaci8n del servicio, como serfan la reorganizaci6n y -

modernizaci8n de este tipo de autotransporte, la formación de 

Ruta 100, la poltt ica tarifaria y la municipalizaci6n., 

A través de uno y otro de esos aspectos, trataremos a 

la politica mencionada como expresidn de la,lucha de clases y 

fracciones de cla_ses en un 'momento. determinado, en el marco d·e: 

.las contradicciones propias del~ urbanizaci8n capitalista. 

De esta manera, tanto los movimientos destinados a mantener -

los' intereses de la clase dominante como las necesidades de -

reproducci8n del capital y la, fuerza de trabajo se nos mostr!!_ 

r~n en toda su dingmica conflictiva. 

(1) !eil·. p. 170. 
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A fin de plantear de modo más concreto el caso al que 

nos referiremos·, c.onsideramos necesario identificar a los ~ 

agentes que interactúan en el problema, ya que la relaci6n de 

éstos es lo que da lugar a la politica que pretendemos anali­

zar. Por una parte tenemos a los permisionarios, quienes en 

este caso son los represent.antes del capital y que pueden con 

siderarse no s6lo como una fracción del capital, sino como -

una fuerza.pol!tica importante, incluso en nivel nacional. En 

este sentido, la prestaci6n del servicio era posible gracias 

a la organización de los permisionarios a través de Hneas de 

autobuses dentro de las cuales laboraban gran cantidad de tr~ 

bajadores, quienes establecían con los pennisionarios las re­

laciones correspondientes (patrones-trabajadores); por ello, 

los trabajadores ºde.las lineas de autobuses podrian ser consi 

derados como fuerza de trabajo. El servicio, o sea, el trans 

porte de pasajeros, era consumido por los usuarios en el int~ 

rior del DF; éstos no podrfan ser considerados como fuerza de 

trabajo en un sentido estricto, ya que incluyen a diferentes 

componentes de la poblaci6n en·general, como .seria el caso de 

estudiantes, amas de casa,etc. 

De esta manera podremos distinguir dentro de la polí­

tica sobre el Autot·ransporte Urbano de Pasajeros en el DF, el 

enfrentamiento de permisionarios y trabajadores de las líneas 

de autobuses, en su calidad de empresarios y trabajadores. 

AdemBs, tambi~n se verg el enfrentamiento entre permisiona-­

rios y-u.suarios en tanto que prestadores y consumidores de un 

servicio, 
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En este caso el Estado intervendr:l en la regul<ici6n .­

de ambos tipos de enfrentamientos1 y· esta intervención la ve­

remos tanto a través del establecimiento de la leglslacidn C?. 

rrespondiente, como en la intervenci6n directa en la presta-­

ci6n del servicio. Y precisamente a ello nos encaminaremos a 

continuacÜSn, planteando primeramente la dimensidn planifica­

dora de esta ?.JOlítica, para pasar posteriormente a la r.evh­

si6n de las acciones concretas del Estado. 

1.· Legislaci6n relativa al Autotransporte Urbano de Pasaje­

ros en el DF (Vigente durante 1972-1981). 

En este apartado s6lo consideraremos las disposicio-­

nes m:ts representativas para apreciar tanto la organizaci6n -

de las ltneas, donde se plantean las relaciones entre empres~ 

rios y trabajadoresJ como la organizaci6n de los permisiona· .. 

rios en gremio y la reglamentación res~ecto a la prestación 

del servicio. As! distinguiremos cinco tipos de disposicio-. 

nes relativas al autotrans,orte: fundamentales~ tendientes a 

controlar al gremio camionero; sobre la organización interna 

de las lineas; concretas sobre el autotransporte urbano de p~ 

sajeros en el DF~ y disposiciones generales relacionadas con 

éste (véase p. lZS). 

Hay que hacer notar que el marco juridico conformado 

sobre el autotransporte procede de diferentes épocas, pero 

lleg6 a ser vigente en la época a que nos referimos, a pesar 

de haberse dictado casi cuarenta aftos antes. 
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a) Disposiciones fundamentales, Hemos querido marcar dentro 

de é'stas a las disposiciones que pueden ser co~ 

sideradas como la base de donde se desglosan toda~ las demás 

referentes al Autotransporte Urbano de Pasajeros en el DF. 

Dentro de ellas en·contramos bllsicamente que proceden de 1942 

y 1943, y que sin haber experimentado modificaciones se encon 

traban vigentes durante el perfodo estudiado, lo cual signif! 

ca que estuvieron en vigor aproximadamente cuarenta afios a p~ 

sar de que durante ese tiempo se registraron en la Ciudad una 

gran cantidad de cambios, lo cual obligaba tambi~n a la modi­

ficaci6n en las condiciones sobre la prestación del servicio. 

Las disposiciones de 1942 fueron la base para la re··-., 

glamentaci8n del servicio; no se refieren a los autobuses 

Onicamente, sino al transporte de pasajeros, .al trllnsito y al 

transporte en ·general en el DF, En el articulo primero de la 

Ley se establecen bases a que habrán de sujetarse el tránsito 

y los transportes de pasajeros en el DF¡ sefiala de entrada la 

importancia de los transportes de pasajeros, asignllndoles un 

servicio de utilidad pablica, En efecto, "Siendo de utili~.· 

dad püblica el servicio de transporte de pasajeros y de carga 

del DF, las autoridades locales de esa entidad, procederán a 

su planeaci6n y fijarán de acuerdo c9n las prescripciones de 

la presente ley y de sus re~lamentos, las normas, rutas y de­

más condiciones a que deba sujetarse la prestación de dicho • 

servicio"(l), Queda de esta manera marcada la importancia 

(1) "Ley que fija las bases a que habr&n de sujetarse el trfn 
sito y los transportes en el DP", Art, 11, Publicada en el 
piario Oficial de la Federaci6n el 23 de marzo de 1942. 
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del transporte para que. puedan operar en la Ciudad, De aht· " 

precisamente su car~cter de utilidad prtblica, raz8n por la ~ 

cual el Estado sera el encargado de su reglamentación, y se ~ 

establece as! la relación entre el Estado y el servicio de 

transporte, 

Un tanto mas próximo al transporte de pasajeros se en 

cuentra el Reglamento para el servicio pdblico de transporte 

de pasajeros en el DF (1943)", en que ya se especifica al 

transporte de personas como 11un servicio prtblico" cuya prest¡!_ 

ción es facultad del DDF, en su calidad de autoridad compete!!_ 

te en el DF. En esta ocasión no se menciona solamente la ca­

pacidad del Estado para su reglamentaci6n, sino que se esta~~ 

blece claramente que es a él a quien corresponde la.presta·~ 

ción del servicio. 

La calificación de "servido prtbl ico" permite identi-:­

ficar lo que significa "prtblico", ya C1,ue a través de ello se 

percibe que satisface una necesidad encaminada a la población 

en general¡ sin embargo, habrfa que plantear su trascendencia 

econ8mica tanto para la reproducci8n del capital como de la ~ 

fuerza de trabajo, a fin de poner de manifiesto que el que 

los usuarios sean en general los consumidores del servicio,· -

no quiere decir que el transporte sólo contribuya a su repro~ 

ducci6n, sino que también tiene una fundamental importancia • 

para la reproducción del capital. 

Este hecho es captado a través de la definición que • 
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se hace de "servicio ptlblico" dentro de la. Ley Orgánica del" -

DDF: "Para los efectos de esta ley, se entiende por servicio 

ptlblico la actividad organizada que se realice conforme a las 

leye~ o reglamentos vigentes en el DF, con el fin de satisfa-

cer en forma continua, uniforme, regular y permanente, ne ces!_ 

dades de carácter ptlblico"(l). De esta forma se establece 

tambi~n que al tratarse de un servicio ptlblico, el Ejecutivo 

Federal podra decretar la expropiación, limitación de dominio, 

servidumbre u ocupaci8n temporal de los bienes que se requie­

ran para la prestación del servicio, Queda remarcada la rela 

ción existente entre el-Estado y los servicios pablicos, pues 

no sólo interviene en su reglamentación sino que, argumenta~ 

do que satisface una necesidad ptlblica, el Estado se encuen-­

tra en la posibilidad de decretar incluso su expropiación, El 

Estado, de esta manera, contribuye al mantenimiento y repro-­

ducción del equipamiento ptlblico, 

Sin embargo, como expresión de la sociedad capitalis­

ta en que se encuentra, hasta 1981 el Estado encomienda la ~ 

prestación del servicio a particulares, lo cual contribuia a 

mantener una sociedad de intereses individuales que buscan ha 

cer rentable su inversión. 

El Estado, en este caso, se coloca como representante 

(1) "Ley Orginica del Departamento del Distrito Federal". Art. 
23. Publicada en el Diario Oficial de la Federaci8n el 
29 de diciembre de 1978 y reformada el 16 de diciembre de 
1983. 
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del inter!!s general al establecer la 1.mporta.ncb r las condi ~ 

dones en que debe ser prestado el servicio, pero a la ·vez -:· 

contribuye a la existencia de empresarios individuales al 

.otorgar permisos y concesiones para que pudiera ser efectuada 

la prestación del servicio, 

Las caracterfsticas de las concesiones y los permisos 

quedaron planteadas en el Reglamento para el Servicio Pablico 

de Transporte de Pasajeros en el DF, el cual no fue modifica-: 

do desde su publicación¡ de acuerdo con ~l, existían diferen-: 

cias para ambos, Cuando se otorgaban concesiones eran para -: 

el establecimiento ~e nuevos sistemas de transporte en el DF, 

la instalación de nuevas lineas en la entidad, o para poder ~ 

continuar expldtando los sistemas y líneas de transporte· ya., 

existentes. Tales concesiones sdlo serian otorgadas por el ~ 

DDF cuando existiera una declaratoria pablica sobre la neces~ 

dad de llevar a cabo la prestaci6n de un deterininado servicio. 

y esto seria fijado de acuerdo con los estudios t~cnicos so• 

:bre planeación de trllnsito Y. transportes del DDF. El tiempo 

de. v.i.~.encia, de las .. concesiones era de 20 afios prorrogables, ., 

coriside;ancio que seda tiem90 suficiente ·para amortizar el i!!!_ 

~orte de la ~nversi6n, Sin embargo, la pr6rroga era posible 

cuando se demostrara que aan no se habia amortizado la inver­

siOn, y cuando amortizada las necesidades del servicio exigi~ 

ran. el establecimiento de nuevos sistemas de transporte o la 

modificaci6n de los ya existentes. Esto hacía que el plazo -

de 20 afios como U'.mite para las concesiones fuera fllcilmente 

rebasable., 
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En cuanto a los permisos, serian otorgados cuando se 

tratara de servicio local de transporte por vehículos que no 

tuvieran itinerarios fijos y cuyos servicios se pagaran por 

viaje o por hora. Tales permisos tenfan el carácter de temp~ 

rales y revocables; su vigencia sería de S afios refrendables, 

y el refrendo se efectuaria cuando al expirar el término del 

permiso, los permisionarios se comprometieran a continuar sa-

tisfaciendo el cumplimiento de las obligaciones impuestas en 

el permiso. De acuerdo con estos puntos, las características 

de los permisos no se ajustaban precisamente al caso de los • 

·autobuses, principalmente por la ausencia de itinerarios fi­

jos. Por otra parte, en cuanto a su duraci6n se aprecia tam­

bién la facilidad que se presentaba para su refrendo. 

Tanto en el caso de las concesiones como en el de los 

permisos los requisitos y obligaciones para adquirirlos eran 

los mismos, lo cual puede ser visto como una de las razones -

por las que los camioneros fueran llamados indistintamente 

concesionarios o permisionarios, e incluso ellos mismos se de 

nominaban generalmente "pemisionarios 1'(1). No obstante, 

cuando se presenta la llamada municipalización se plantea la 

revocación de las concesiones otorgadas a particulares para -

la prestaci6n del transporte urbano de pasajeros en autobuses 

en el DF(2), lo cual indica que se trataba de concesiones y -

(1) Asi se refiere la Alianza de Camioneros a sus miembros, en 
las respuestas a. cuestionario presentado en marzo de 1981. 

(2) "Resoluci6n mediante la cual se revocan todas las concesio 
nes otorgadas con anterioridad a particulares para la pres 
taci6n del servicio público de transporte urbano de pasaje 
ros en autobuses del DF", publicada en el Diario Oficial : 
de la Fedcraci6n el 30 de septiembre de 1981. 
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no de permisos, De una o de otra manera, el hecho e·s que la 

forma legal planteaba .una serie de facilidades para los empr~ 

sarios que quisieran ·invertir en el sector, pues la vigencia 

de concesiones y permisos era f§cilmente prorrogable, sobre ~ 

todo en el sentido de la satisfacción de las necesidades del 

servicio, las cuales siempre han sido crecientes. Ademas, el 

Reglamento es plenamente flexible respecto al namero de ve-­

hfculos por permiso o concesi6n, as! como el ndmero de éstas 

por persona (dnicamente en el caso de los permisos se limita· 

ba a tres por persona). Estos hechos favorecieron la concen­

traci6n de permisos, concesiones y vehfculos en unos cuantos 

individuos, siendo esto v§lido no s6lo para los autobuses, ~ 

no tambi!ln para los autom6vÜes de alquiler, En el caso de -

los autobuses, eran generalmente líderes de la Alianza de Ca-

mioneros quienes concentraban los vehkulo.s junto con las con­

cesiones o permisos correspondientes, 

Ademas de la Ley y el Reglamento citados'· tambHln se 

mencionan aspectos referentes a este tema en la Ley Org§nica 

del DDF 1 donde se sefialan las obligaciones de los pemisiona­

rios o concesionarios de los servicios pilbUcos (en esta Ley 

no se mencionan específicamente los autotransportes de pasaj~ 

ros). Respecto a las concesiones (1) se plantea, al igual que 

en las disposiciones anteriores, que se otorgarían durante un 

tiempo determinado (el cual seria fijado por el DDF), y duran 

(1) En esta Ley s8lo se habla de concesiones respecto a la ~ 
prestaci6n de servicios pGblicoe. · viase la Ley Orgdnica 
del DDF, op. cit~, arta. 22-31. 
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te el mismo quedada totalmente amortizada la inversilln. Al 

concluir el plazo quedaba estipulado que los bienes utiliza·­

dos por el concesionario pasar1an a ser propiedad del DDF, 

sin necesidad de ningfin pago, A este respecto hemos de recor 

dar que dada la flexibilidad para la prolongacilln de las con­

cesiones en el caso del Autotransporte Urbano de Pasajeros, -

se volvía muy difícil cumplir con este punto, 

En la citada Ley también se establecen las obligado -

nes de los concesionarios, quienes quedan comprometidos a co~ 

servar en buenas condiciones las obras e instalaciones desti­

nadas al servicio pfiblico de que se trata¡ además de renovar 

y modernizar el equipo necesario para su prestación, ésta de­

be ser continua y uniforme y de acuerdo. con las bases y tari- -

fas impuestas por el DDF. Asimismo, se establecen las oblig~ 

ciones correspondientes al DDF, que actúa como la dependencia 

competente en el caso de los servicios pablicos en el DF, ad~ 

m~s de otorgar las concesiones y permisos y de ser el organi~ 

mo encargado de hacer estudios de planeacilln de tránsito y 

transportes en la Ciudad y vigilar, y en su caso modificar, -

las concesiones, reglamentar su funcionamiento, fijar y modi­

ficar las tarifas correspondientes y vigilar su cumplimiento, 

ocupar temporalmente el servicio o intervenir en su adminis-­

traci6n cuando el concesionario no lo prestara eficazmente o -

se negara a seguir prestándolo, supervisar las obras que deba 

realizar el concesionario y establecer normas de coordinaci6n 

con otros servicios públicos. Además, el DDF está facultado 

para que en los casos en que lo juzgue conveniente al interés 
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público pueda revocar las concesiones, aunque no exista moti­

vo de caducidad o hecho grave· del concesionario que d~ lugar 

a la rescisii5n de las mismas, asumiendo en esos casos la pre~ 

taci6n del servicio y pagando al concesionario la indemniza-­

ción correspondiente. Como puede apreciarse, ·esta tlltima fa· 

cultad del DDF fue aplicada en el caso del Autotrasporte Urb~ 

no de Pasajeros en el momento en que se efectu6 la revocación 

de las concesiones(1). 

En el Reglamento para el Servicio Ptlblico de Transpo~ 

t.es de Pasajeros en el DF se esvecifican m11s las facultades -

del DDF, abordando concretamente el caso de los transportes. 

Tales facultades son las siguientes: 

a) Permitir el establecimiento de nuevos sistemas de transpo~ 
tes de pasajeros en el DF, 

b) Permitir el establecimiento de nuevas líneas de transporte. 

c) Permitir ampliaciones del recorrido de las lineas existen­
tes. 

d) Exigir que la capacidad de lineas y vehículos. en servicio 
.esté en re laci6n con las necesidades del pablico, 

e) Exigir que se aumente la capacidad de los vehículos en ser 
vicio en· sistemas y l!neas existentes, hasta los Umites :­
compatibles con las características de las calles por don­
de se hacen los recorridos. 

f) Fijar itinerarios, especificaciones y tarifas. 

g) Redistribuir las lineas de acuerdo con las necesidades im­
puestas. por la planeaci6n del transito. 

h) Permitir el establecimiento de una nueva línea que opere • 
sobre una ya existente en los casos previstos por este re~ 
glamento, 

(1) Cfr. ibid., arts. 26-29, 
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Disminuir en la corriente de trllnsi. to el nthnero de vehku 
los destinados al transporte püblico que circulen vaciosD). 

· TambiGn en relaci8n con el autotransporte en el DF en 

contramos al Reglamento de Tránsito, el cual, a diferencia de 

los dos anteriores, ha sido modificado en varias ocasiones, e 

incluso fue abrogado en 1976. En Gl encontramos especifica-­

ciones sobre la prestación del servicio, estableciendo las 

funciones correspondientes a la Direccian General de Policía 

y Tránsito del DDF(2). En este Reglamento se establecen tam­

bi~n las normas que rigen en general al .tránsito de peatones 

y vehículos en las vías públicas en el DF; para ello, se con­

sidera al Autotransporte Urbano de Pasajeros como un tipo de 

vehículo de servicio público. La Dirección·mencionada deter­

minaba el nümero maximo de personas que podían ser transport! 

das en los vehículos de servicio público de transporte de pa­

sajeros, fijando adem~s los horarios y las tarifas oficiales 

que debían respetar los conductores, colocándolos en lugar v~ 

sible en el interior de las unidades, al igual que el permiso 

especial correspondiente a la. conducción de cualquier tipo de 

vehículo de servicio público. Se planteaba además que este -

tipo de vehículos deberían circular con las puertas cerradas, 

quedando prohibido transportar personas en la parte exterior 

de la ca~rocerfa. Se especificaba que los conductores de ca­

miones y autobuses debertan circular por el carril derecho, y 

(1) "Reglamento para el servicio público de transportes de pa­
sajeros en el DFtt, Publicado en el Diario Oficial de la Fe• 
deraci8n el 14 de abril de 1943, Art. 36, 

(2) En 1984 esta Direcci8ti ~e convirti6 en la Secretaría de Pr~ 
tecci6n y Vialidad del DDF. 
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en el caso de contar con itinerario ~ijo, ·sujetarse a las ru~ 

tas, efectuando paradas en los lugares autorizados, y debien­

do disponer de moneda fraccionaria, tratando a los pasajeros 

con urbanidad y cortesfa. En este tipo de vehículos quedaba 

prohibida la venta de cualqui~r tipo de artfculos, practicar 

la mendicidad, realizar actuaciones artisticas con el objeto 

de obtener dlidivas y provocar escándalos de cualquier índole, 

asi como el ascenso y permanencia de pasajeros con notorio e~ 

tado de ebriedad o bajo el efecto de estupefacientes. Ademas, 

entre las obligaciones del DDF a trav(!s de la Direcci6n Gene­

ral de Polic~a y Transito se encontraban: el pasar revista P~. 

ri6dicamente a los vehtculos q~e prestaran servicio prtblico -

de transporte de pasajeros o de carga, a ·fin de veri.ficar si 

contaban con el equipo reglamentario y cumplían con las condi 

dones y requisi to.s establecidos (los que se mencionaron ante 

riormente). En el caso de no cumplir con los requisitos, el 

DDF podía exigir su cumplimiento en un determinado lapso, y -

de no satisfacerse, al tl!rmino de dicho plazo el DDF podía 

proceder a la cancelaci8n del registro del vehículo de que se 

tratara (1). 

A pesar de que este Reglamento sufri6 varias modifica 

ciones, se aprecia que las disposiciones relativas al Auto-­

transporte Urbano de Pasajeros no sufrieron cambios fundamen­

tales, especialmente en lo que se refiere a las obligaciones 

(l} Cfr. "Reglamento de Trllnsito del DF". Publicado en el -
DTario Oficial de la Federaci6n el 28 de julio de 1976. 
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del DDF y de los permisionarios(1), que son las que acabamos 

de mencionar. 

A través de estas disposiciones que hemos llamado fu!!_ 

damentales, podemos ver que se establecen los puntos básicos 

por medio de los cuales van a guiarse las relaciones entre el 

Estado y los prestadores del servicio. Quedan determinadas -

en ellos las obligaciones correspondientes tanto para el Esta 

do a trav~s del DDF y en su caso la Dirección General de Poli 

eta y Tránsito, como para los permisionarios. El caracter 

del Autotransporte Urbano de Pasajeros queda asentado como un 

servicio público, y en esa medida estaran tomadas las dispos~ 

ciones estatales, siendo objeto de concesiones o permisos y -

quedando bajo _la continua reglamentación estatal. Se establ~ 

ce ademas que queda reservado el derecho del Estado ·a la rev.Q_ 

cación de las concesiones otorgadas, e incluso a la expropia­

ción. 

Las facultades mencionadas ponen de manifiesto la re -

laci8n entre el Estado y los permisionarios o concesionarios, 

en tanto que capitalistas individuales. El Estado se presen­

ta como rector y reglamenta totalmente la prestación del ser­

vicio, e incluso la tarifaci8n del mismo. Esto presenta a un 

Estado aparentemente por encima de los intereses de los empr~ 

sarios capitalistas dedicados a este rubro y que actaa en be-

(1) Al respecto se han·consultado los Reglamentos publicados 
en 1970, 1976 y 1984, 
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neficio pOblico; sin embargo, mgs adelante podrán aprec¡arse 

las contradicciones en que .caen muchas de las disposiciones -

planteadas en estos reglamentos al ser llevados a la práctica. 

b) Disposiciones tendientes a controlar al gremio camionero. 

Como pudimos ver en el inciso anterior; en los anos cuarentas 

se encuentra ya plenamente conformada la legislación bá.sica -

de acuerdo con la cual se regian los transportes de pas aj ero·s 

en el DF, incluyendo dentro de éstos al Autotransporte Urbano 

de Pasaje.ros. Ello indica que para ese entonces existía tam­

bién un gremio camionero perfectamente identificado, el cual 

acatar1a las disposiciones oficiales correspondientes. Eso -

era cierto, pues como ya hemos mencionado antes, desde los 

afios veintes la ~lianza de Camioneros se babia integrado, lo­

grando una cada vez mayor fuerza politica .y econdmica, la 

cual crecía en la medida que los autotransportes se conver-· 

tian en los medios más importantes en la Ciudad, desplazando 

a tranvfas y trolebuses. 

Hasta 1958 la Alianza de.Camioneros habfa fungido co­

mo el representante de los peTJ11isionarios ante las autorida-­

des, pero el 29 de diciembre de ese afio se expide la Ley de -

la Uni6n de Permisionarios de Transportes de Pasajeros en Ca­

miones y Autobuses en el DF; esta Ley, junto con los Estatu-­

tos de la Uni6n de Pennisionarios de Transportes de Pasajeros 

en Camiones y Autobuses en el DF, publicados el 20 de enero -

de 1959, podemos considerarlos como disposiciones tendientes 

a controlar al gremio Clllllionero debido a que en ambos se esti 
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pula que la Uni6n se cre6 con el fin de constituir una insti• 

tuci6n a través de la cual los permisionarios establecieran -

relaci6n con las autoridades en todo lo concerniente a la 

prestaci6n del servicio, lo cual era anteriormente realizado 

por la Alianza de Camioneros. 

En las disposiciones mencionadas se establecí~ que la 

Uni6n quedaba constituida por todas las personas que en ese -

momento o en lo futuro disfrutaran de permisos o concesiones 

para la prestaci6n del servicio de transporte de pasajeros a 

.bordo de camiones o autobuses dentro de los limites del DF. 

De acuerdo con los estatutos, la Uni6n tenfa el carácter de. · 

instituci6n prtblica y su patrimonio estaba constituido por 

las cuotas otorgadas por sus miembros, pero a pesar de que no 

gozaran de un apoyo econ6mico por parte de las autoridades, · 

que eran las que habían decretado la formaci6n de la Uni6n, · 

el DDF se adjudicaba la facultad de nombrar y remover al Pre· 

sidente y a un miembro del Consejo de Vigilancia de la Uni6n. 

Esta era una forma bastante evidente de tener control sobre · 

el grupo de permisionarios, manteniendo el DDF un cierto domi 

nio de sus acciones al nombrar a sus principales dirigentes. 

Al formar la Uni6n se destacó también el beneficio p~ 

blico que ello traería, lo cual se refleja en el ~rimer obje· 

tivo de la Uni6n, planteado dentro de sus estatutos: "Integrar 

y organizar el sistema general y la industria del transporte 

de pasajeros en camiones y autobuses, y servicios auxiliares 

en el DF, para dnr un servicio público eficiente y adecuado a 
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las necesidades econ<'.!micas y sociales de su poblaci.<'.!n". 

Los beneficios para los permisionarios al integrar la 

Uni<'.!n eran presentados como servicios t!knicos, tales como el 

establecimiento de talleres, refaccionarias, abastecimiento -

de combustible, elaboraci6n de estudios financieros, etc. 

Sin embargo, ni unos ni otros beneficios se presenta­

ban tan imperativos como para formar la Uni6n, pues de hecho, 

los permisionarios se encontraban organizados a través de la 

·Alianza de Camioneros. Como ésta se hallaba establecida en -

nivel nacional, con la formaci6n de la Uni6n de Permisiona-­

rios que integraba únicamente a los permisionarios del DF, la 

fuerza de todos los permisionarios ante el DDF disminu1'.a; ad~ 

más, actividades antes realizadas por la Alianza, tales como 

la resoluci6n de conflictos entre los permisionarios o el 

efectuar las gestiones para la obtenci6n de permisos o cual-­

quier otro tr~mite ante cualquier autoridad o instituci6n, 

quedaban a cargo exclusivamente de la Uni6n, la cual era la -

única organizaci6n reconocida por las autoridades para efec-­

tuar todo tipo de gestiones relativas a los permisionarios o 

a la prestación del servicio. Este hecho se hacta patente 

dentro de las obligaciones establecidas a los miembros de la 

Uni6n, una de las cuales era el no constituir ni formar parte 

de organizaciones con fines similares a los objetivos de la -

Uni6n, quedando por ello descartada la filiaci6n de los perm! 

sionarios en la Alianza, In cual declaraba que su función era 

el e~tudio, mejoramiento y defensa de los intereses comunes -
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de sus asociados, atendiendo al servicio püblico que pres-· 

tan (1). 

A través del conjunto de las obligaciones estableci--

das a los permisionarios en tanto que miembros de la Uni8n se 

destacaba su finalidad, pues se pretendfa conjuntar a los pe~ 

misionarios en una·organizaci8n en la que las autoridades del 

DDF tuvieran plena injerencia, lo cual de ninguna manera po­

día suceder en la Alianza de Camioneros. Las ventajas pre se!!. 

tadas a los pennisionarios eran blisicamente de carácte.r técn!_ 

co, sin siquiera tener posibilidades de una considerable re-­

percüsi8n econ6mica, por lo que para ellos el ser miembros de 

la Uni6n significaba básicamente el separarse de la Alianza y 

su .representacilln gremial. Por otra parte, ni en la Ley ni -

en los Estatutos mencionados se plantean beneficios concretos 

en cuanto a la prestacidn del servicio, el cual continuarla -

en las mismas condiciones. Ello nos hace pensar que las razo 

nes para la creaci6n de la Uni6n fueron m~s bien de· tipo poli 

tico, a fin de desmembrar y sujetar a un grupo que habfa lle­

gado a ser bastante fuerte econ6aica y polfticamente. 

Fueron pocas las acciones realizadas por·la Uni6n y -

en realidad con escaso @xito, y en un tiempo muy corto dej6 -

de tener la trascendencia que se habla previsto en la Ley y -

en los Estatutos citados, con lo que recuper8 fuerza la Alían 

(1) Declaraciones de la Alianza de Camioneros en respuestas 
a cuestionario presentado en marzo de 1981. 
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za de Camioneros, que al terminar el periodo presidencial del 

Lic. Adolfo L6pez Mateas volvi6 a constituirse en la organiz~ 

ci6n bllsica de representaci6n d~ los permisionarios. No obs­

tante, la Unión no dej6 de existir sino hasta el momento de -

la municipalización, continuando vigente la Ley que le dio 

origen, pero de hecho, sus funciones fueron mucho menores de 

las planeadas en ella. 

La formaci6n de la Uni6n de Permisionarios y las con­

diciones en que ésta existi6 durante tantos años reflejan ta~ 

bién las relaciones establecidas entre el Estado y los permi­

sionarios, destacllndose la fuerza de éstos incluso frente a -

las autoridades al hacer uso.de una cierta rebeldfa y en alg~ 

na medida de una relativa independencia. 

c) Organizaci6n de las lineas de autobuses, Desde sus ini-­

cios, la forma de organización de los camioneros fue por me-­

dio de "ltneas", denominación que correspondía a los grupos -

de propietarios de autobuses que habían obtenido los permisos 

o concesiones para explotar determinadas rutas en forma excl~ 

siva. Esta forma de organización se mantuvo durante todo el 

tiempo que duraron vigentes los permisos otorgados por las au 

toridades y no sufrió cambios sustanciales a pesar de que ad­

ministrativamente se t:ranformaran, pasando de cooperativas a 

sindicatos patronales o a sociedades mercantiles. (véase anexo). 

Durante la mayor parte del tiempo en que el Autotrans 

porte Urbano de Pasajeros pcrmancci6 en manos de empresarios 
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privados, las lineas de autobuses se organizaron como sindica 

tos patronales, los cuales contaban con sus propios Estatutos 

de Sindicatos de Propietarios de las Lfneas de Autotransporte 

de Pasajeros. En ellos se sefialaba su denominaci6n como sin­

dicatos, su domicilio en la Ciudad de M6xico, su duraci6n, 

que sería indefinida; su objetivo era el estudio, mejoramien­

to y defensa de los intereses comunes de los permisionarios, 

la compra de bienes muebles e inmuebles permitidos por las l~ 

yes, la firma de contratos de trabajo individuales o colecti­

vos y la operaci6n conjunta o en forma separada de los medios 

de transporte que formaban la 11nea(1). 

En los mencionados estatutos se establecía que sdlo -

formaban parte de la linea los permisionarios pertenecientes 

a ella. La direcci6n estaba a cargo del comite ejecutivo in­

tegrado por el presidente, secretario y tesorero, y la asam-­

blea general se conform~a por todos los permisionarios de la 

linea, los cuales por mayoría elegtan al comité ejecutivo; el 

presidente de este tenia facultades en todo lo concerniente a 

los negocios y decisiones sobre los actos y operaciones que -

llevara a cabo la linea. 

Estos estatutos eran vfilidos para todas las lineas, -

pero cada una de ellas contaba con un Reglamento Interno de -

(1) Reyes Ríos, Felipe. Aspectos generales del serv1c10 de -
autotransporte urbano de pasajeros en la C!~dad de Méxic~. 
Tesis para obtener el título de Lic. en Economía.Ese. Nal. de 
Economía, México, UNAM, 1963, pp. 25-30. 
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Trabajo, de acuerdo con el cual se especificaban las obliga-­

cienes y derechos a que estaban sujetos los empleados que tr! 

bajaban en la l!nea; entre ellos se encontTaban generalmente 

un jefe de personal, un jefe de servicio, despachadores, un -

jefe de garage, un recaudador, liquidadores, un contador, in~ 

pectores, checadores, personal de mantenimiento, y como parte 

principal de todo este personal, se encontraban los choferes, 

quienes en su calidad de operadores de las unidades consti-­

tu!an el aspecto mis visible de toda esa organización, y so­

bre los cuales descansaba gran parte de la responsabilidad de 

la prestación del servicio, al mantener un trato directo con 

los usuarios. 

La importancia de los choferes se aprecia dentro del 

citado Reglamento en cuanto que se plantea que las obligacio­

nes de varios de los empleados estaban encaminadas a contro-­

lar el trabajo de los choferes, como era el caso del jefe de 

personal, quien vigilaba que los choferes cumplieran con el -

Reglamento, a la vez que dictaba suspensiones temporales o ce 

ses definitivos; el jefe de servicio, por su parte, tenía que 

estar al tanto del namero de vueltas asignadas a cada camión, 

revisar si se trataba de desperfectos mecánicos del vehículo 

o por falta de cuidado del operador, mientras que los.despa-­

chadores daban la orden de salida a los choferes, de acuerdo 

a los intervalos sefialados por el jefe de servicio; el jefe -

de garage vigilaba la hora en que los choferes encerraban sus 

vehículos, revisando los desperfectos que hubiera sufrido la 

unidad; el recaudador recibía el importe del boletaje vendido 
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en cada turno por parte de los choferes~ los liquidadores for 

mulaban la n6mina de salarios de los choferes y la liquidaci6n 

a los.propietarios (ésta se hac!a obteniendo el valor de la -

vuelta, o sea, el promedio de los ingresos por.vuelta en el • 

turno}; los inspectores vigilaban (en muchas ocasiones sin 

ser reconocidos por chofer) la venta de boletos y las condi-~ 

cienes del servicio, mientras que en otros casos solicitaban 

su boleto a los pasajeros y anotaban en la "tarjetaº del ca­

mión la hora y el n6mero de boletos vendidos; los checadores 

anotaban en sus· listas y en la tarjeta del chofer los minutos 

de adelanto o atraso de su recorrido, a fin de regular el 

tiempo de recorrido de la ruta. Quien corregfa estos atrasos 

o adelantos era el despachador. 

Como puede verse a través del sistema descrito, las -

actividades de todos los empleados de la ltnea giraban en tor. 

no del trabajo de los choferes, por lo cual pueden considerar. 

se como la parte medular de todo ese sistema. No obstante, · 

en ellos incidtan las mayores desventajas en las condiciones 

de trabajo. Dentro del citado Reglamento se establecfan las 

sanciones que se debían aplicar por faltas a su trabajo sin -

aviso, encontrarse con aliento alcohdlico durante el servicio, 

destruir el vehículo intencionalmente, etc. A causa de ello 

los castigos iban desde multas hasta suspensiones temporales 

o cese definitivo. Pero donde se planteaban las situaciones 

mlis desventajosas era en sus con<liciones <le remuneración; 

aparte de que necesitaban depositar una cantidad determinada 

como garantía de los boletos que reciulan, su remuneración 
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generalmente no se efectuaba a trav~s de un salario fijo, si­

no de acuerdo con el nümero de vueltas recorridas(l) y comi-­

sión por boletaje vendido(2). Adem~s, entre los propios cho­

feres ex is tian diferencias: los de "plan ta" y los "posture - -

ros"; éstos trabajaban cuando haci'.an falta operadores. 

Las condiciones de trabajo de los choferes y dem§s e~ 

pleados de las lineas de autobuses se encontraban plasmadas -

en el Contrato Colectivo de Trabajo correspondiente a cada l~ 

nea, pues cada una de ellas constituta un grupo de empresa-­

ríos (los permisionarios) que se organizaban en forma indepe~ 

diente, regidos po·r su propio Reglamento Interno y por el Co~ 

trato Colectivo de la linea de que se tratara. Por tal raz6n, 

aunque la forma de organizaci6n y funcionamiento de las li-­

neas de autobuses fuera similar (como quedó establecido a tr~ 

vés de los Estatutos que mencionamos), cada U.nea tenia sus -

particularidades y eran formal~ente independientes unas de 

otras. Debido a ello las condiciones de trabajo y de remune­

ración a los empleados poseian algunas diferencias, además de 

que dado que cada linea era una pequeña empresa, en cada una 

de ellas se constituian sindicatos de trabajadores, también -

independientes entre sí, 

(l) '1Vue lta comple·ta" es e 1 recorrido que hace e 1 camión de -
ida y regreso en la misma ruta, y "vuelta sencilla" es 
cuando se hace el recorrido en un solo sentido, 

(2) Los choferes de la Línea M~xico Tacuba~Huixquilucan decla 
raban: "La empresa no paga sueldo, sólo la comisi8n sobri 
el boletaje vendido y las vueltas que se den •. , Los chofe 
res de "delfines" ganan 14 pesos por vuelta hasta la Ala-;: 
meda (alcanzan a dar 3 vueltas por turno) y 34 centavos ~ 
por boletaje vendido", Reportaje de: Vial e, Emilio. ~ 
~· Mlixico, 28 de mayo de 1981. 
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A través de estas disposiciones que hemos mencionado 

podemos apreciar de una manera general la forma en que se en­

contraban organizadas las líneas de autobuses en el DF; es de 

aclarar que no difiere mucho de la forma en que se encuéntran 

organizadas las lineas de autobuses suburbanos actualmente. 

Y es en esta forma de organización que podemos apreciar fund! 

mentalmente las contradicciones que enfrenta el Autotranspor­

te Urbano de Pasajeros en el DF, pues se revelan las bases s~ 

bre las cuales se construía el gran poderío económico de los 

permisionarios. Ellos habían llegado a constituir un monopo­

lio de una gran fuerza econ6mica y política, pero la organiz~ 

ci6n sobre la que éste descansaba eran las lineas de autobu-­

ses, las cuales habían mantenido su forma de organizaci6n del 

trabajo durante casi sesenta años; ésta se encontraba basada 

en el trabajo desarrollado especialmente por los choferes, c~ 

yas condiciones de trabajo, incluyendo en particular su forma 

de remuneraci6n, eran rudimentarias. De tal manera que la re 

producción del capital en este sector se basaba fundamental-­

mente en la explotaci6n de la fuerza de trabajo. 

Se contradicen as! una rudimentaria organización del 

trabajo a través de las 1 í'.neas de autobuses, fr.ente a una 

gran acumulación de capital. Los permisionarios supieron ma­

nejar por una parte su propia organización a través de la 

Alianza de Camioneros, lo cual se reflejaba también en la con 

formación similar de las lineas de autobuses, mientras que 

abanderando los intereses de ellos como pequeños propietarios, 

impedían la organización de los trnhnjadores del sector, sep! 
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rilndolos por U.neas de autobuses. 

d) Disposiciones concretas sobre el Autotransporte Urbano de 

Pasajeros. Dentro de estas disposiciones hemos sefialado medi 

das que han estado m~s directamente encaminadas a la presta-­

ción de este tipo de transporte; entre ellas destacan la for­

mación de la Comisi6n de Vialidad y Ti·ansporte Urbano, el 

Plan Rector de Vialidad y Transporte del DF, y finalmente las 

disposiciones relativas a la revocación de las concesiones en 

Í 981 • 

La formación de la Comisi6n de Vialidad y Transporte 

Urbano en 1978 marcó el momento en que el Estado concretó, a 

través de una dependencia oficial, la necesidad que ya se ha­

bía planteado desde hacia muchos años, a saber: la necesidad 

de contemplar bajo una misma perspectiva a los medios de 

transporte y·vtas de comunicación en el DF, Esta Comisión d~ 

rivó de la anterior Comisi6n Técnica Ejecutiva del METRO, fo~ 

mada en 1977; habia sido creada para proponer la ordenación, 

regulación y coordinación de todos los medios· de transporte -

en el DF, con el objeto de que las ampliaciones del METRO se 

complementaran en forma armónica con éstos. Esta comisión 

era un organismo desconcentrado del DDF y formaban parte de -

su junta directiva representantes de las dependencias del DDF 

que se relacionaban con el transporte urbano de pasajeros, 

Esta Comisión tuvo una muy corta duración, pues en m~ 

nos de cuatro meses cambió su denominación por la de Comisión 
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de Vialidad y Transporte Urbano, nombre que conttnaa llevando 

actualmente. Su Junta Directiva qued6 integrada de la misma 

manera que la Comisi6n anterior(l), pero sus funciones se vi~ 

ron transforJT1adas: ya no ternaria medidas exclusivamente refe­

ridas a las obras de ampliaci6n del METRO, sino que le corre~ 

ponderfa todo lo relativo a la vialidad y transporte urbano -

en el DF. Dentro de sus funciones se plantea la elaboraci6n 

y actualizaci6n, tanto del Plan Maestro del METRO, como del -

Plan Rector de Vialidad y Transporte, para ser incorporados -

al Plan Director para el Desarrollo Urbano del DF. Abarca 

·tanto aspectos de vialidad como de estacionamientos y trans - -

portes, y se establece en sus funciones "determinar las medi-

das t~cnicas y operacionales de todos los medios de transpor­

te urbano, con el objeto de que las líneas del METRO se com-­

plementen arm6nicamente con la vialidad, paradas, estaciona--

mientes, terminales y dem~s servicios para comunicar eficaz--

mente entre sí los centros de habitación, de trabajo, de cul­

tura y de recreaci6n"(2). 

(1) La Junta Directiva estaba formada por el Jefe.del DDF, 
quien fungía como presidente; el Secretario de Obras y 
Servicios del DDF, el Contralor General del DDF, el Direc 
tor General de Policía y Tránsito del DDF, el Director Ge 
neral del Sistema de Transporte Colectivo METRO, el Direc 
tor General del Servicio de Transportes Eléctricos del DF, 
el Director General de Servicios Metropolitanos S.A. de -
C,V,, el Director General de la Comisión de Desarrollo Ur 
bano del DF y el Vocal Ejecutivo de ia Comisi8n Técnica ~ 
Ejecutiva del METRO. ("Acuerdo núm. 823 por el que se crea 
la Comisión Técnica Ejecutiva del METRO". Art. 6. Publica­
do en la Gaceta Oficial del DDF el 15 de septiembre de 1977). 

(2) "Acuerdo neim. 1097 que cambia la denominación de la "Comi­
sU5n Tilcnica Ejecutiva del METRO", por la de "Comisión de 
Vialidad y Transporte Urbano". Art, 2l?., Publicado en la -
Gaceta Oficial <lel DDF, el 15 de enero de 1978, 
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Esta va a ser la política a seguir por el Estado des~ 

de mediados de los setentas, dando una visiOn global del 

transporte en el DF y atacando el problema en su conjunto. El 

METRO constituye una parte medular del asunto pues es consid~ 

rado como "la espina dorsal" del sistema de transporte en la 

Ciudad (Plan de Desarrollo Urbano). 

Cabe hacer notar que a pesar de enfocar al transporte 

y la vialidad de una manera global y con la idea de establc-­

cer una coordinaci6n entre todos sus aspectos, el Autotranspor 

te Urbano de Pasajeros habia sido relegado a un segundo térmi 

no en la medida en que no había sido considerado ningan repr~ 

sentante del sector para formar parte de la Junta Directiva -

de COVITUR, a pesar de existir la Uni6n de Permisionarios, 

que era la organizaci6n oficial de representaci6n de ~stos an 

te las autoridades, además de que también se había constituido 

ya Ruta 100 y venfa funcionando no·rmalmente. A pesar de ello, 

COVITUR se manifestaba como el organismo competente en la ma­

teria, pues dentro de las atribuciones de la Comisi6n se con­

sideraban las siguientes: 

Autorizar cambios de unidades y fijar frecuencias y hora-­
rios de los autobuses, Estudiar y proponer al Jefe del De 
partamento las tarifas para autobuses y taxis y revisar y 
opinar sobre nuevos tipos y caracterfsticas de los mismos. 

Estudiar y establecer las normas para la determinaci6n de 
sitios de transporte pQblico y·de carga, de taxis y autobu 
ses (1). 

(1) "Reglamento Interior de la Comisi5n de Vialidad y Trans­
porte Urbano". Art. ¡.!! .• Publicado en la Gaceta Oficial 
del DDF el 15 de junio de 1978, 
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Se plantea de esta manera que aun sin considerar a 

ningún representante de los autotransportes dentro de la Comi 

sión, ésta tenía facultades para regir en su funcionamiento, 

ya fuera en la determinaci6n de sitios, cambios de unidades, 

horarios, o bien para fijar las tarifas. Hay que recordar 

que esta Comisión excluía a los representantes del servicio · 

de autobuses, que en ese afio (1978) satisfacían el 41\ de la 

demanda, y lo mismo sucedía con los taxis, que abarcaban el -

17i de la misma. La raz6n para ello estaba dada por el hecho 

de que ambos tipos de transporte se encontraban en manos de · 

'empresarios.privados. De una o de otra forma, esta situación 

limitaba el alcance de la Comisi6n. 

Esta limitación tambi~n se percibe en el Plan Rector 

de Vialidad y Transporte del DF, especialmente en la parte r~ 

ferente al Plan de Transporte de Superficie, cuyas metas eran: 

la implementaci6n de una estructura de transportaci6n colect.!._ 

va de gran capacidad, regularidad y comodidad aceptable, que 

opere en una red ortogonal formada por los ejes viales y las 

vtas preferenciales, misma que mediante autobuses y trolebu·­

ses, pueda atender la mayor parte de los traslados en forma -

directa y con el menor ndmero de trasbordos de un extremo a -

otro de la Ciudad(1). No obstante, aunque se menciona tanto 

a autobuses como a trolebuses dentro del Plan, sólo se habla 

de acciones concretas respecto a los trolebuses, fijando cuan 

(1) Tomado de González Salazar, Gloria, ~.P· cit., pp. 189-
200. 
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titativamente las metas para 1982: tener en servicio 3,300 ~ 

trolebuses sobre 594 km a intervalos de 60 seg y velocidad 

comercial de 20 km/hr(l). 

Quedaban así fuera del alcance del Plan y por lo mis­

mo de la Comisión el dominio sobre el namero de unidades en -

servicio y la calidad de la prestaci6n de éste, raz6n por la 

cual tales aspectos nunca se mencionan en los documentos ofi­

ciales, como sucedería en el caso de los trolebuses, que esta 

ban bajo el dominio estatal, 

Sin embargo, aunque el Estado no se encontraba en po­

sibilidad de efectuar una completa planeaci6n del transporte 

de superficie debido a la propiedad privada de tales medios -

de transporte, en el Plan Rector de Vialidad y Transporte se 

plantean algunas medidas que irían directamente a afectar no 

sólo su funcionamiento, sino también sus intereses. Entre ta 

les ffledidas destacan aquéllas referentes a la vialidad: la 

creación del sistema de rutas ortogonales. y el establecimien­

to de carriles exclusivos para los medios de transporte cole~ 

tivo de superficie. En estos dos aspectos se plantean accio· 

nes que no se hablan llevado a cabo antes, dando importancia 

al transporte colectivo al determinarle un carril exclusivo; 

(1) Apertura programática del Plan de Desarrollo Urbano del 
DF. Programa: Transporte~ eni Plan Director para el De­
sarrollo Urbano del DF. Publicado en el Diario Oficial 
de la Federación el 18 de marzo de 1980. 
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ello, por supuesto, no desplaza al transporte individual ni -

lo disminuye, pero marca otra forma de enfrentar el problema 
' por parte de las autoridades, 

El caso de la creaci6n de rutas ortogonales para los 

autobuses es una medida a trav~s de la cual se marc6 por pri­

mera vez en forma estricta las rutas que deberían seguir en -

sus recorridos. Ello rompi6 con una atribución que habfa es­

tado a cargo de los permisionarios prácticamente desde sus 

inicios, pues aunque las autoridades aprobaban las rutas de -

'los autobuses, generalmente ~stas eran propuestas por los pe! 

misionarios y trazadas de acuerdo con la demanda, de manera -

que se garantizara la rentabilidad del recorrido. Al establ~ 

cerse las rutas ortogonales se rompe con esta lógica en su 

trazado,pues serían establecidas de norte a sur y de oriente a p~ 

niente de la ciudad, lo más largas y rectas posibles. Ello -

de inmediato tendría repercusiones econ6micas para los permi­

sionarios, además de que tambi~n les perjudicaba políticamen­

te al dejar de tener esa atribuci6n. 

Sin embargo, tal medida no fue rechazada por los per~ 

misionarios, quienes la aceptaron sin protestar poco antes de 

que se presentara la revocación de las concesiones. Ello por 

supuesto, debido a la presión que ejercia en ese momento el -

DDF, condicionándoles para que continuaran prestando el servi 

cio. 

La disposición preparatoria para que se llevara a ca-
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bo la revocaci6n de las concesiones fue la creación de Auto­

transportes Urbanos de Pasajeros Ruta 100, como un organismo 

pOblico descentralizado que tenfa personalidad· jurfdica·y pa­

trimonio propios. En el decreto en el que se establece su 

creaci6n se plantea que su objetivo es la prestación del ser­

vicio pOblico de transporte de pasajeros en el DF y las zonas 

conurbadas; ello naturalmente extiende su cobertura, pues de -

una lfnea de autobuses pasa a ser el organismo encargado del 

transporte de· pasajeros en autob<ls en· la Ciudad de México, En 

ese momento aúrt prestaban el servicio los permisionarios, pe­

ro tan s6lo un mes después se declararon revocadas las conce­

siones otorgadas para la prestación. 

En la Resolución referente a la revocación de las co~ 

cesione~ se estableció que de acuerdo con la Ley Orgltnica del 

DDF, el Departamento juzgaba de interés pOblico revocar las -

concesiones, debido a lo cual asumirfa directamente la prest~ 

ción del servicio. Para entonces el Departamento ya contaba 

con el organismo correspondiente para hacerse cargo del servi 

cio de.transporte, aunque en la mencionada resolución nunca -

se hiciera referencia a Ruta 100. 

A través de esa Resolución, se vuelve a hacer .Patente 

la relación entre el Estado y los permisionarios en tanto que 

empresarios, destacltndose el car!lcter del Estado como 1·ector 

y defensor del "intcr~s pOblico", pues es en nombre de éste -

que se realiza la revocación de las concesiones. Se estable­

ce también que será pagada la indemnización correspondiente 
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de acuerdo con la ley, por lo cual no se trata de una expro-­

piaci6n, aunque ésta también se encuentra contemplada dentro 

de la Ley Orgftnica del DDF. 

Es importante destacar que a la vez que se habla del 

interes público, se plantea como justificaci6n para tomar tal 

medida el que los concesionarios hayan manifestado a las auto­

ri~ades sus deseos de retirarse de la prestaci6n del servicio 

por resultar incosteable .. Asi, se efectaa un manejo de los -

intereses de los propios permisionarios para justificar la 

acci6n del Estado. 

Meses después, la situaci6n legal de las relaciones • 

laborales de los trabaj adore.s de Ruta 100 fue modificada, 

pues mientras que de acuerdo con lo dispuesto en el Decreto · 

correspondiente a su creación, las relaciones de trabajo est~ 

ban regidas por lo dispuesto en el Apartado A del Art. 123 

constitucional; después de varios problemas sindicales se re­

form6 esta disposici6n, estableciendo que dichas relaciones -

de'traba:jo se·reg~rtan por lo dispuesto":én el Apartado B · del. 

Art. 123 constitucional. Esto disminu!a el peligro de que 

los trabajadores hicieran uso del derecho de huelga, por lo -

cual hubiera podido quedar sin transporte colectivo la Ciudad 

de México ahora que existia un sindicato anico de trabajado-­

res dentro de la Ruta 100. 

Al igual que estas transformaciones efectuadas en 1982, 

también se dejaron sentir algunos cambios provocados por la -
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revocacHin de las concesiones, pues siendo el servicio de 

transporte por autobuses prestado por un organismo del DDF, -

éste lo integr6 dentro del sistema de transportes públicos 

del DF, lo cual se ve claramente en el Reglamento Interior de 

la Comisi6n de Vialidad y Transporte Urbano, en cuya Junta Di 

rectiva se integra al Director General de Autotransportes Ur­

banos de Pasajeros Ruta 100 (octubre de 1982), y seguían au-­

sentes los transportes manejados por empresarios privados, 

los cuales en este momento est§n constituidos por los autom6-

viles de alquiler en sus diferentes modalidades. 

Ya dentro de la presente administraci6n se ha decret~ 

do la constituci6n de la Comisi6n Mixta Consultiva del Trans­

porte en el DF (abril de 1983). Tiene como objetivo coordi-­

nar la adopci6n de medidas de carlcter administrativo y oper~ 

cional tendientes a solucionar los problemas de vialidad, 

trlnsito y transporte en el DF y zonas conul'badas del Estado 

de México; esto indica un paso mas en cuanto a la tendencia a 

considerar de una forma global el problema del transporte, t~ 

mando en cuenta ademas al Estado de México, lo cual es impor­

tante, pues anteriormente se habia plantea<lo la coordinaci6n 

entre las autoridades de ambas entidades, pero no se había 

visto el problema en conjunto. Dicha tendencia podria contri 

buir a tomar medidas que estén mas acordes con la naturaleza -

del problema. 

e) Dispo~iciones complementarias, Aunque ya no directamente 

vinculadas con el Autotransporte Urbano de Pasajeros, existen 
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algunas disposiciones que son de interés para 'éste, como es ~ 

el caso de la Ley General de Asentamientos Humanos, el Plan -

Nacional de Desarrollo Urbano y la Ley de Desarrollo Urbano -

del DF. En ellas no se marca espec!ficamente el caso de este 

tipo de transporte, puesto que es mayor su grado de generali­

dad, pero podemos considerarlas como una base para el establ~ 

cimiento de disposiciones mds concretas, ya que constituyen -

la base de la política urbana que se present8 a partir de la 

segunda mitad de los afies setentas. 

Hay otras dispos.iciones que de una u otra forma tie-~ 

nen algan nexo con este autotransporte, como es el caso del -

Reglamento. de la Polic!a Preventiva del DF, de acuerdo con el 

cual se establece como atribuci6n de la policía del DF inter­

venir cuando se presente alguna suspensi8n inmotivada del 

tránsito, a la vez que evitar que menores y adultos se cuel-­

guen del exterior de los autobuses, tranvías y otros vehícu-­

los, para prevenir cualquier accidente. Estas atribuciones -

fueron modificadas cuando en 1984 se estableció que a la poli 

cfa del DF correspondia la aplicaci6n y cumplimiento de las -

leyes y reglamentos referentes al tr§nsito de vchrculos y pea 

tones en la vía pablica. Ya sea en uno o en otro caso se pr~ 

senta a la policia como uno de los aparatos estatales encarg! 

dos de vigilar el cumplimiento de las disposiciones de tr§ns~ 

to, las cuales deben ser acatadas por los autotransportes. 

Por otra parte, la Nueva Ley Federal del Trabajo se -

relaciona con este tipo de autotra~sportes en tanto que en 
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ella se encuentran ademas de las disposiciones generales a 

que deben sujetarse los permisionarios como patrones y sus 

trabajadores; también, la forma en que se debe fijar el sala­

rio de los trabajadores, asi'. como las obligaciones de éstos y 

de sus patrones, refiriéndose específicamente al autotranspo~ 

te de pasajeros. Ello es importante sobre todo para conside­

rar las condiciones de trabajo y de remuneracidn de los trab~ 

jadores del autotransporte antes de la municipa1izaci8n, a 

fin de constatar hasta qut! punto eran establecidas conforme a 

la ley, de acuerdo con la cual estaba autorizada la remunera­

ción por vuelta recorrida y boletaje vendido, tal como suce-­

día en las líneas de autobuses, dnicamente que se estipula 

que en ningGn caso el ingreso podría ser menor al salarió mí­

nimo, aspecto que era infringido en varios casos antes de la 

municipalizacHin. 

En cuanto a las obligaciones de los patrones y los 

trabajadores se puede observar que ni unos ni otros cumplían 

con las disposiciones planteadas en esta Ley, lo cual ser~a -

atribuible a las condiciones concretas en que se prestaba el 

servicio pues por su parte, los permisionarios trataban de 

efectuar las menores inversiones posibles en las unidades, 

mientras que los trabajadores apenas cumplian con los -Tequeri 

mientas mfoimos para la prestaci6n del servicio (1). 

(1) Vl!ase la "Nueva Ley Federal del Trabajo". Cap, Vl. Arts. 
256-264. Publicada en el Diario Oficial de la FederaciSn 
el ie de marzo de 1970 y reformada el 4 de enero de 
1980. 
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LEGISLACION RELATIVA AL AUTOTRANSPORTE URBANO DE PASAJEROS EN' 

EL DF (VIGENTE DURANTE EL PERIODO 1972~1981) 

DISPOSICIONES FUNDA~ENTALES: 

Ley que fija las bases generales a que habrán de sujetarse 
el tránsito y los transportes en el DF. Publicada en el 
Diario Oficial de la Federación el día 23 de marzo de 1942. 

Reglamento para el servicio p~blico de transporte de pasa­
jeros en el DF. Publicado en el Diario Oficial de la Fede­
ci6n el dia 14 de abril de 1943. 

Reglamento de tránsito del DF. Publicado en el Diario Ofi­
cial de la Federación el 28 de octubre de 1943, y modific~ 

do en 1951 y 1970¡ y abrogado por el Reglamento de Tránsi­
to del DF, publicado el dfa 28 de julio de 1976. 

Ley Orgánica del DDF. Publicada en el Diario Oficial de la 
Federación el 29 de diciembre de 1970¡ abrogada por la pu­
blicada el 29 de diciembre de 1978, y reformada y adiciona 
da el 16 de diciembre de 1983. 

Reglamento Interior del DDF. Publicado en el Diario Oficial 
de la Federaci8n el 6 de febrero de 1979, y reformado el -
17 de enero de 1984. 

DISPOSICIONES TENDIENTES A CONTROLAR AL GREMIO CAMIONERO: 

Ley de la Unión de Permisionarios de Transportes de Pasaj~ 
ros en Camiones y Autobuses en el DF. Publicada en el Dia• 
rio Oficial de la Federacidn el 29 de diciembre de 1958, 
(Vigente hasta 1981). 

Estatutos de la Unión de Permisionarios de Transportes de 
Pasajeros en Camiones y Autobuses en el DF. Publicado en -
el Diario Oficial de ~a Federaci6n el dfa 20 de enero de -
1959. 
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ORGANIZACION DE LAS LINEAS: 

Estatutos de los sindicatos de propietarios o de permisio­
narios de la.s Une as de auto transporte de pasajeros. 

Reglamento intern.o de cada 11'nea. 

Contrato colectivo de trabajo en cada línea, 

DISPOSICIONES CONCRETAS SOBRE EL AUTOTRANSPORTE URBANO DE 
PASAJEROS EN EL DF: 

Acuerdo ntlm. 823 por el que se crea la Comisi6n· Tl!cnica 
Ejecutiva del METRO. Publicado en la Gaceta Oficial del DDF 
el 15 de septiembre dP. 1977. 

Acuerdo ntlm. 1097 que cambia la denominaci6n de la "Comi­
si6n Tl!cnica Ejecutiva del METRO" por la de "ComisHln de 
Vialidad y Trans¡>orte Urbano". Publicado en la Gaceta Ofi -
cial del DDF el 15 de enero de 1978. 

Reglamento interior de la Comisi6n de Vialidad y Transpor­
te Urbano. Publicado en la Gaceta Oficial del DDF el 19 de 
junio de 1978, modificado el 12 de agosto de 1980; abroga­
do por el que fue publicado el 1! de marzo de 1981, y abr~ 

· gado por el que se public6 el 22 de octubre de 1982, 

Acuerdo ntlm. 086 girado por el Jefe del DDF, mediante el -
cual se normard la circulací6n de vehtculos y de peatones 
en las vias de circulaci6n denominadas preferencia~es. Pu­
blicado en el Diario Oficial de la Federaci6n el 26 de 
junio de 1979. 

Decreto por el que se crea un organismo público descentra­
lizado con personalidad jurfdica y patrimonio propios que 
se denominard Autotransportes Urbanos de Pasajeros R-100. 
Publicado en el Diario Oficial de 1a Federaci6n el 18 de -

agosto de 1981. 
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Resolución medi.ante la cual se revocan todas las concesio· 
nes otorgadas con anterioridad a particularespara la pres­
tación del servicio pablico de transporte urbano de pasaj~ 
ros en autobuses del DF. Publicado en el Diario Oficial de 
la Federación el 30 de septiembre de 1981. 

Decreto por el que se reforma el decreto que cre6 el orga­
nismo público descentralizado Autotransportes Urbanos de -
Pasajeros R-100. Publicado en el Diario Oficial de la Fe­
deraci6n el 19 de febrero de 1982. 

Decreto por· el que se constituye la Comisión Mixta Consul­
tiva del Transporte en el DF. Publicado en el Diario Ofi-­
cial de la Federaci6n el 5 de abril de 1983. 

Plan de Desarrollo Urbano del DP, DDF, 1980. 

Plan Rector de Vialidad y Transporte, COVITUR-DDF, 1980. 

DISPOSICIONES COMPLEMENTARIAS: 

Ley General de Asentamientos Humanos. Publicada en el Dia­
rio Oficial de la Federación el 26 de mayo de 1976. 

Ley de Desarrollo Urbano del DF. Publicada en el Diario 
Oficial de la Federaci~n el 7 de enero de 1~76. 

- Acuerdo por el que se Aprueba la Actualización del Plan Di 
rector del DF. Publicado en el Diario Oficial de la Federa­
ción el 18 de marzo de 1980, 

Reglamento de la Polic!a Preventiva del DF. Publicado en el 
Diario Oficial de la Federación el 4 de diciembre de 1941, 
y abrogado por el publicado el 6 de julio de 1984. 

Nueva Ley Federal del Trabajo. Publicada en el Diario Ofi­
cial de la Federación el J2 de mayo de 1970, ·y reformada 

el 4 de enero de 1980. 
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2. Dependencias oficiales relativas al Autotransporte Urbano 

de Pasajeros en el DF. 

Hemos querido tomar, dentro de la dimensión planific~. 

dora de la polftica referente al Autotransporte Urbano de Pa­

sajeros en el DF, no s~lo los reglamentos, leyes, etc. que se 

han elaborado al respecto, sino tambi~n, para complementar el 

panorama, enfocar cu§les han sido las dependencias oficiales 

que se han encargado de la implementación de los mismos. 

Dado que nos proponemos analizar la mencionada polft! 

ca desde principios de la d~cada de los setentas, veremos que 

desde entonces se presentan continuas transformaciones en la 

estructura .orgdníca del DDF, que es la dependencia oficial en 

materia de transporte urbano en el DF. Esto se encuentra ex-

presado en la Ley Org§nica dei DDF y su Reglamento Interior, 

pues la publicada en 1970 fue abrogada por la publicada en 

1978 y reformada y adicionada en 1983. Tales cambios corres-

ponden a tres administnacione~, lo cual consideramos que no -

consiste s8lo en un cambio de nombres, sino en un desarrollo 

en la forma de enfrentar los problemas que han surgido en el 

DF a lo largo de m~s de diez afios. 

Especfficamente respecto al transporte urbano de pas! 

jeras, pueden distinguirse dentro del DDF transformaciones c2 

rrespondientes a los tres diferentes perfodos presidenciales. 

En el primer per!odo (1970-1976) existen dos direcciones gen! 

rales referidas al transporte urbano: la Direcci6n·de Ingeni! 
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rfa de Tránsito y Transportes, y la Direcci6n de Policfa y 

Tránsito; además, existia la Comisi6n Mixta del Transporte en 

el DF y sus Tarifas, que se encargaba de medir la oferta y d~ 

manda del servicio público urbano de autotransporte, asi como 

proponer soluciones para resolver los problemas que se prese~ 

taran relacionados con el mismo. Existfan tambi~n 6rganos e~ 

cargados de la prestaci6n del servicio de transporte de pasa­

jeros, como el Servicio de Transportes Eléctricos (STE) y el -

Sistema de Transporte Colectivo METRO, que funcionan como ór­

ganos descentrqlizados. Con este mismo carácter funciona tam 

bién Servicios Metropolitanos S.A. de c.v. (SERVIMEX), el 

cual se encarga de los estacionamientos públicos. Es precis~ 

mente en ese período que se crea Ruta 100 (como será conocida 

la línea Lomas-Chapultepec-Reforma), intervenida y manejada -

a través de la Unión de Permisionarios. 

En ese período el Estado tenía a su cargo los trans-­

portes el~ctricos y comenzaba con una pequeña parte de los 

autotransportes¡ sin embargo·, en esa época no se prestaba un 

gran impulso a los transportes públicos en el DF, pues fue la 

etapa en la q~e se detuvo la ampliación de las obras del ME­

TRO. Por su parte, Ruta 100 constituía una instancia muy pe­

queña dentro del conjunto de los autotransportes de pasajeros 

en la Ciudad. Aunque habia programas globales para la renov~ 

ci5n de unidades y mejoramiento del servicio, no existfa aún 

una entidad que se encargara de la coordinación de los difc-· 

rentes tipos de transporte público, Esto se va a presentar · 

hasta la siguiente administraci6n, cuando la Comisión Técnica 
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Ejecutiva del METRO (1977) cambia su denominaci6n a Comisi6n 

de Vialidad y Transporte Urbano (1978), la cual funciona des~ 

de entonces como organismo desconcentrado del DDF. 

Es tambi6n en el año de 1978 cuando se publica la Ley 

Organica del DDF abrogando la anterior; en ella se dispusie-­

ron transformaciones en la estructura orgánica del Departame~ 

to: la anterior Direcci6n de Ingenierfa de Transito y TranspoL 

tes se convirti6 en la Direcci6n General de Obras Pablicas, -

que dependía de la Secretarfa General de Obras y Servicios, -

al igual que COVITUR, mientras que la Dirección General de P~ 

licía y Tránsito dependía directamente del Jefe del Departa-­

mento. Además los encargados directamente de la prestación -

del servicio, funcionaban como organismos descentralizados, a 

los. que se sum6 Autotransportes Urbanos de Pasajeros R-100 a 

partir de 1981. 

Es posible ver durante este sexenio otra perspectiva 

de las autoridades al intentar una c'oordinación .de los dife - -

rentes medios de transporte pablico a trav~s de COVITUR, des­

tacándose el impulso que se le da al METRO, que como hemos 

mencionado se plant~a como la columna vertebral del sistema -

de transporte. Además, la creación de Autotransporte~ Urba-­

nos de Pasajeros R-100 marc6 el momento en que el Estado pas6 

a hacerse cargo de la mayor parte de los transportes colecti­

vos, dejando fuera de su gesti6n únicamente a los diferentes 

tipos de taxis. 
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Por otra paTte, la creación de Ruta 100 como organis~ 

mo descentralizado del DDF, junto con la revocaci6n de las 

concesiones, trajo como consecuencia la disoluci6n de la Unión 

de Perrnisionarios que había funcionado durante 23 afios, que-­

dando así totalmente roto el nexo oficial entTe los permlsio­

narios de estos transportes y el Departamento, 

La revocación de las concesiones sobre los autotrans­

portes amplió considerablemente la participación estatal en -

la prestaci6n del transporte colectivo; esto se conjuntó con 

·1a tendencia que venfa·presentando hacia una creciente coordi 

nación de los medios de transporte colectivo, y para 1983 en 

que se reforma y adiciona la Ley Orgánica del DDF, se crea la 

Coordinación General del Transporte, dentro de la cual se co~ 

sideró a COVITUR y a los diferentes organismos encargados del 

transporte de pasajeros; el Sistema de Transporte Colectivo -

METRO, el Servicio de Transportes Eléctricos (STE) y los Aut~ 

transportes Urbanos de Pasajeros R-100. Además, se formó la 

Comisión Mixta Consultiva del Transporte en el DF, que integr~ 

da por los representantes de organismos y dependencias refe--

· rentes al transporte colectivo en el DF, se propone coordinar 

las acciones de éstas para proponer soluciones a los proble-­

mas que surjan al respecto. 

En cuanto al tránsito y la vialidad que anteriormente 

corrran a cargo de la Dirección General de Policía y Tránsito, 

también se efectúan cambios, pues se establece en ese mismo -

año la Secretaría General de Protecci6n y Vialidad, que se en 
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cuentra integrada por cuatro Direcciones Generales, estando -

una de ellas encargada de Servicios y Autotransporte P!lblico. 

Por su parte, Servicios Metropolitanos (SERVIMEX) quedd depe!!_ 

diente de la Secretarla General de Desarrollo Urbano y Ecolo­

gía. 

A través de estas transformaciones orgdnicas en el 

DDF, de las cuales hemos distinguido las referentes a los 

transportes colectivos de la Ciudad, podemos concluir los si~ 

guientes puntos: 

A las tres diferentes administraciones (1970-1976, 1976-

1982 y 1982-1988), han correspondido cambios en los orga­

nismos y dependencias encargadas de los transportes cole~ 

tivos en el DF,, cambiando de denominacidn algunos de ellos 

y surgiendo algunos otros. Tales cambios han incidido en 

la manera en que el DDF ha enfrentado el problema de la 

transportación en la Ciudad. 

Se percibe una tendencia hacia una creciente coordinacidn 

de· los medios de transporte colectivo, aunque siempre ex­

cluyendo a los que se encuentran en manos de empresarios -

privados. 

Hay también una tendencia hacia una mayor participación 

del Estado en la prestación directa del servicio, como lo 

demuestra la ampliacidn del METRO y la revocación de las -

concesiones a los permisionarios del autotransportc en 

1981 . 



138. 

A pesar de la bdsqueda de una creciente coordinac~6n dentro 

del sistema de transporte, @sta se presenta básicamente e~ 

tre los transportes colectivos en manos del Estado, pero " 

continda una separación entre los problemas de transporte 

y los de tránsito y vialidad, que durante las tres admini~ 

traciones corresponden a di~erentes dependencias (véase 

cuadro. siguiente). 
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ORGANISMOS Y DEPENDENCIAS OFICIALES RELACIONADAS CON EL AUTO­

TRANSPORTE Un.BANO DE PAS&JEROS EN EL DF 

(1970-1976) 

Direcci6n General 
de Ingeniería de 
Tránsito y 
Transportes 
Direcci6n General 
de Policía y 
Tránsito 
Comisi6n Mixta del 
Transporte en el 
DF, y sus Tarifas 
Sistema de Transpor 
te Colectivo METRO(or 
ganiSlllQ descentral1 
zado) -

Servicio de Tr-ans 
portes Eléctricos 
STE (organismo 
descentralizado) 
Líneas Lomas.Cha­
pul tepec-Reforma 
Ruta 100 (maneja­
da por la UnHln de 
Permi sionarios) 
Servicios Metropo 
litanos SA de CY­
SERYIMEX (organis 
mo descentralizaao) 

Uni6n de Permisio 
narios (1958-1981)-

(1976-1982) 

Direcci~n General 
de Obras Pdblicas 
Direcci6n General 
de Policía y Trán 
sito -

ComisHin Técnica 
Ejecutiva del ME­
TRO (organismo 
des concentrado) 
(1977) 
Comisi6n de Yiali 
dad y Transporte­
Urbano (organismo 
desconcentrado) 
(1978) 
Sistema de Trans­
porte Colectivo 
METRO (organismo 
descentralizado) 
Servicio de Trans 
portes Bléctrlcos 
STE (organismo 
descentralizado) 
Auto transportes 
Urbanos de Pasaje 
ros R-100 (orga-­
nismo descentrali 
zado) (1981) -

Servicios Metropo 
litanos SA de CY­
SERVIMEX 
(organismo deseen 
tralizado) 

ESTADO 

1 
( 1982 -1988) 

Coordinaci6n de Yiali 
dad y Transporte -
Secretaría de Protec­
cHln y Vialidad 

Comisi6n de Vialidad 
y Transporte Urbano 
(organismo desconcen 
trado) -

Comisi6n Mixta Consul 
tiva del Transporte -
en el DF (1983) 
Sistema de Transporte 
Colectivo METRO (orga 
nismo descentraliza-­
do) 
Servició de Transpor­
tes Eléctricos STE 
(organismo descentra­
lizado) 
Autotransportcs Urba­
nos de Pasajeros R-
100 (organismo deseen 
tralizado) -
Servicios Metropolita 
nos SA de CY -
SERYIMEX (organismo 
deseen t rali za do) 
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III, ACCIONES CQNCRETAS DEL ESTADO RESPECTO AL AUTOTRANSPORTE 

URBANO DE PASAJEROS EN EL DF. 

Hemos.tenido ya un primer acercamiento hacia la poli­

tica respecto al Autotransporte Urbano de Pasajeros en .el DF, 

estableciendo algunos de los rasgos característicos de ésta -

en cuanto al marco jurídico que se ha conformado al respecto, 

y algunos de los planes principales que se han venido maneja~ 

do sobre la materia, además de los organismos y dependencias 

oficiales que los han implementado. Ahora trataremos de am--

·pliar este enfoque planteando la referencia prdctica de las • 

proposiciones anteriores; de esta manera, conjuntaremos ambos 

aspectos o dimensiones de la política que estamos analizando. 

En muchos casos habrá discrepancias entre la dimensión formal 

y el aspecto práctico o concreto; sin embargo, ello no repre­

senta un obstáculo para el análisis, .al contrario, refleja 

las dificultades que existen dentro de una sociedad guiada 

por la 16gica del capitalismo para poder asimilar una planifi 

caci6n de sus actividades. Además, s6lo a través de la con-­

junci6n de ambas dimensiones de la polttica que tratamos, po­

dremos tener una idea del juego de fuerzas económicas y polf­

ticas que la han conformado. 

Dentro de los aspectos prácticos que manejaremos se -

encuentran los siguientes: el funcionamiento de la Unión de -

Pcrmisionarios, las condiciones de trabajo dentro del Auto-­

transporte Urbano de Pasajeros en el DF, el funcionamiento de 

la Ruta 100, la politica tarifaria, las rutas ortogonales y -
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la "municipalizacilln". En todos estos casos estaremos hacie!!_ 

do referencia a los agentes implicados en la prest•ci6n del -

servicio: Estado, permisionarios, tratiajadores del sector au 

totransportista y usuarios. 

1.- El funcionamiento de la Uni6n de Permisionarios. 

Hemos considerado la creaci6n de la Uni6n en 1958 co-

. mo una de las medidas tendientes a controlar al gremio camio­

nero. Sin embargo, a pesar de la fuerza con que fue creada -

tratando de restarle poderfo a la Alianza de Camioneros, su -

funcionamiento con ese fin puede limitarse solamente al peri'!?_ 

do presidencial de Adolfo L6pez Mateos, dentro del cual inte!!_ 

t6 llevar actividades de acuerdo con los lineamientos plante~ 

dos en la Ley de su creación y sus estatutos, tales como: su­

ministro de gasolina subsidiada a los permisionarios, ·renova­

ción del equipo de los autotransportes a través de la intro-­

ducción de nuevas unidades. Además, aprovechando la supuesta 

fuerza que tenia sobre los permisionarios, se dispuso a pre-­

sionarlos para que cambiaran su organizaci6n administrativa -

transformando los sindicatos patronales en sociedades mercan­

tiles. Sin embargo, no tuvo éxito en sus gestiones, pues no 

logr6 la renovación del equipo de autotransportes en todas 

las lineas, y en cuanto al cambio de organizaci6n de los per­

mislonarios, se opusieron terminantement~, incluso interpo·­

niendo un amparo aduciendo su calidad de pequeños propieta-­

rios. 
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Estos fracasos en sus· gesti,ones dj.eron pr4ctj.camente 

t~rmino al funcionamiento de la Unión de Permisionarios como 

se había planteado en su origen, A partir del siguiente pe~ 

ríodo presidencial sus funciones se vieron minimizadas, al 

grado que siendo el organismo oficial de representación de 

los permisionarios, los acuerdos entre estos y las autorida~~ 

des fueron tomados a trav~s de la Alianza de Camioneros. 

Sin embargo, la Unión siguió existiendo hasta 1981. 

Prácticamente sus funciones eran mínimas, y una de las que 

llevó a cabo de acuerdo con lo planteado en sus estatutos fue 

manejar la Ruta 100, ya que fue a trav~s de la Unión que el 

DDF administró la l{nea Lomas-Chapultepec-Reforma debido a 

que venia operando con p~rdidas. 

De hecho, es muy cuestionable que la Unión de Permi-­

sionarios haya alcanzado los objetivos que se propusieron en 

la Ley de su creaci6n; encontramos las razones para ello en -

la fuerza de los permisionarios tanto económica como polftic~ 

mente, quienes no estaban dispuestos a sujetarse totalmente a 

las disposiciones del Estado,como se planteaba al ser miem-­

bros de la Unión. 

La existencia de la Uni6n·durante tantos afias podrfa 

considerarse como una muestra del intento fallido de las auto 

ridades por controlar a un grupo que gozaba de una considera­

ble fuerza económica y politica. 
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2.- Las condiciones de trabajo en el Autotransporte Urbano -

de Pasajeros en el DF. 

A este respecto ya hemos hecho algunas referencias 

cuando planteamos el caso de la organizaci6n de las Uneas de 

autobuses, pues cada una de ellas contaba con un diferente 

contrato colectivo de trabajo, lo cual impedfa la unificaci6n 

de los intereses de los trabajadores del sector autotranspor­

tista. Esto también se reflejaba en la .existencia de un sin­

dicato de trabajadores por cada lfnea. Se presentaban así 

sindicatos pequeños sin gran fuerza frente a los permisiona-­

rios, que no sólo se encontraban organizados en el interior 

de la linea, sino que formaban parte de una organizaci6n en -

nivel nacional. Ademas, aunque se presentara el caso de la -

uni6n de sindicatos de diferentes lineas, era de todos conocí 

do el manejo de los sindicatos que hacfan los permisionarios 

a través de supuestos asesores de los trabajadores y de los -

sindicatos de éstos, como era el caso de la familia Del Olmo. 

Se trataba, entonces, de una muy debil organizaci6n de los 

. trabajadores frente a una organizaci6n patronal bastante ·ruer 

te y con una trayectoria de varios años atrás. 

Esto tenía como consecuencia que las condiciones de -

trabajo a que se encontraban sometidos los trabajadores y en 

especial lo~ choferes fueran muy deficientes, como desde su -

forma de contrataci6n, remuneraci6n, jornadas de trabajo, o -

que en muchas ocasiones no contaban con vacaciones pagadas o 

con servicios de seguridad social. Esta situaci6n se hacía -
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mgs patente si se comparaba con las condiciones de trabajo de 

los trabajadores de Ruta 100, quienes contaban con vacaciones 

pagadas, aguinaldo, sueldo mfnimo, pago diferenciado de horas 

al volante, eliminando la presión que tenían los choferes de 

las <lemas líneas de autobuses al ser remunerados por comisión 

por boletaje vendido y por vuelta recorrida, además de la fo~ 

mación de un sindicato de trabajadores. 

Como mencionamos en el capítulo anterior, esta forma -

de remuneración a los choferes estaba contemplada en la Ley; 

·sin embargo, en este caso se trataba de llevar a un extremo -

la situación de los trabajadores al conjuntarse con un mínimo 

de prestaciones sociales. 

En el momento en que se revocaron las concesiones la 

situación de los trabajadores se vio transformada, ya que den 

tro de Ruta 100 los trabajadores de las líneas de autobuses -

adquirieron las condiciones de trabajo a que tenían derecho -

los trabajadores de Ruta 100. 

Las condiciones de trabajo a que se encontraban some­

tidos ios trabajadores de las líneas de autobuses antes de la 

municipalización repercutieron en forma definitiva en.la pre~ 

tación del servicio, el sobrecupo de las unidades y la veloci 

dad a que circulaban éstas, pues eran consecuencia de la pre­

sión a que estaban sujetos los choferes al tener que obtener 

su ingreso a través de la mayor venta de boletos y recorrer -

en menor tiempo su ruta. Esto naturalmente hizo que el servl 
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cio se caracterizara por ser no sOlo insuficiente, sino tam-­

bién deficiente, careciendo de comodidad y seguridad para los 

pasajeros, quienes eran también los indirectamente afectados 

por la situaci6n laboral de los trabajadores del sector. 

·3, La Ruta 100. 

Como hemos mencionado, la formación de Ruta 100 proc.!:. 

dió de la intervención estatal en la linea Lomas-Chapultepec­

Reforma al operar ésta con pl!rdidas, lo cual coruenül a suce- -

der aproximadamente desde 1964; pero fue hasta 197Z cuando se 

forma como Ruta 100, manejada por la Unión de Pennisionarios. 

La ifnea comenzd funcionando con un total de 206 unidades en 

1972 (dato proporcinado por.Ruta 100 en entrevista sostenida 

el 7 de febrero de 1981), y su parque vehicular lleg6 a estar 

constituido por autobuses de tipo ."ballenas", "metrobuses" y 

"delfines", o sea que eran prácticamente unidades de motor die 

sel introducidas de 1973 a 1976-

La adlllinistraci6n estatal de esta lfnea •arc6 el ini­

cio de la tendencia hacia una creciente participación oficial 

en la prestación del servjcio. Tal tendencia se vio acentua­

da en 1980, cuando la linea recibe un fuerte impulso al incre 

mentarse considerableaente el na.ero de sus unidades. Se in­

trodujeros los llanados "peribuses". "audibuses", "xochibuse~' 

y "expreso Refon1a .. , que dieron servicio gratuito de agosto 

de 1980 a febrero de 1981. Con la introducción de estas uni­

dades Ruta 100 lleg6 en 1980 a tener 833 en total. 
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El uso que dio el Estado a Ruta 100 en ese momento -

fue básicamente de apoyo ante la presi6n que estaban ejer-" 

ciendo los pennisionarios para lograr un alza tarifaria, ade­

más de que la introducción de las nuevas unidades fue acompa­

fiada del establecimiento de nuevas rutas, más largas y rectas, 

lo cual también iba directamente encaminado a presjonar a los 

permisionarios. 

La ampliaci6n de Ruta 100 se previó al decretarse la 

crea"ci6n de Autotransportes Urbanos de Pasajeros R-100, con -

lo cual se sentaron las bases para la futura municipalizaci6n; 

se trat6 ya no s6lo de una linea intervenida por ftl Estado, -

sino de un organismo descentralizado del DDF. 

El impulso a Ruta 100 enfatiz6 la participaci6n del • 

Estado en la prestación del servicio de transporte colectivo, 

la. cual ascendfa a un 24.2% en 1979, pasando a un 33% en 1980 

y llegando a un 45% en 1982, cuando el Estado ya se había he­

cho cargo del autotransporte urbano de pasajeros y se había 

efectuado la ampliaci6n de varias líneas del METRO(l). 

La creación de Autotransportcs Urbanos de Pasajeros -

R-100 en 1981 puede ser vista como una de las medidas toma<las 

por el Estado a trav~s del DDF, que se encontraban encamina-• 

(1) Autotransportes Urbanos de Pasajeros Ruta 100. Manual 
de Organizaci6n. Tomo I. Dirección de Administraci6n, 
Gerencia de Sistemas, Ml!xico, 1983. 
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das a enfrentar la fuerza de los permisionarios, quienes pre­

sionaban cada vez más a las.autoridades gradas al monopolio 

del autotransporte que tenfan en el DF. Por ello, es posible 

decir que dicha medida seria el antecedente directo de la re­

vocaci8n de las concesiones, ya que con ello el Estado sentó 

las bases para hacerse cargo totalmente del autotransporte de 

pasajeros. Aunque esta acción estatal se integraría dentro -

de un conjunto que marca una tendencia encaminada a la crecí~ 

te participación del Estado en la prestación del servicio, no 

es posible verla sólo como un producto de la situación econó­

mica, sino también por la coyuntura que se presentó debido a 

la presión de los permisionarios en ese momento. Esa presi6n 

estuvo en relación directa con la poUtica tarifaría l)lanejada 

por el Estado, por lo cual esto se vuelve un aspecto importa~ 

te que es necesario plantear también, y lo hacemos a continua 

ci5n. 

4. La poHtica tarifaría. 

Mientras los autobuses de pasajeros fueron propiedad 

de particulares, las tarifas para la prestación del servicio 

fueron fijadas por la Dirección General de Policia y Tr:insito; 

dado que se trataba de un servicio prestado por empresarios -

privados, la fijación de las tarifas debería tomar en cuenta 

aspectos como los ingresos y egresos en la.prestación del se~ 

vicio, además de contemplar una utilidad para que resulta· 
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ra rentable el negocio(1), 

Por lo tanto, era de suponerse que las tarifas serían 

elevadas de acuerdo a aumento de los costos, el cual se vio 

acelerado por el creciente proceso inflacionario que aquej6 -

a la economia nacional desde la d8cada de los setentas, acen­

·tu&ndose especialmente a partir de 1973, cuando el indice de 

los precios al mayoreo en la Ciudad de M~xico se incrementa -

en un 5,1% respecto al año anterior, llegando a ser de un 

11.zi en 1976, en relacidn con 1975; en ese afio se efectuó la 

·flotación del peso, ante lo cual el marco económico nacional 

se vio trastocado por nuevas relaciones de precios, Ante es­

ta situación se present6 una elevacidn de las tarifas de los 

transportes colectivos que estaban en manos de empresarios 

privados, mientras que los transportes eléctricos y el METRO 

mantuvieron sus tarifas en sesenta centavos y un peso respec­

tivamente. En ese momento se manifestó claramente la posición 

del Estado, manteniendo estable el precio de los pasajes de -

()) En el trabajo efectuado por Espinoza S5nchez, Elizabeth 
(Costos del transporte urbano en la Cd. de Mgxico. Te­
sis para obtener el t1tulo de Lic. en Economía, México, 
UNAM, 1977), se realiza el estudio del costo de opera-­
ci6n y tarifa de los autobuses A-110 y autobuses panorá­
micos, para lo cual toma en cuenta: ingresos-número de -
pasajeros transportados promedio, multiplicado por la t~ 
rifa oficial-; egresos -gastos directos: consumo de co~ 
bustible, aceite de motor, lubricantes, llantas y cama-­
ras, y salario de los choferefl'i gastos indirectos: de­
preciaci6n del equipo, accidentes, mantenimiento y refa~ 
clones, gastos de administraci8n general, seguros contra 
incendios, m6tines y terremotos en las instalaciones fi­
jas, renta de terminales y guarda de vchiculos, impuestos. 
Ademas de estos gastos directos e indirectos, se tom8 en 
cuenta una utilidad estimada como un 15% del total de 
egresos. Cfr. pp. 69-90. 
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los transportes colectivos por ~l administrados¡ ello situaba 

el costo de los pasajes de estos transportes por debajo de su 

valor real, pudiendo continuar el servicio s6lo a trav~s de -

subsidios(1). 

Esta tendencia continu6 en los años siguientes; la 

crisis econ6mica se hizo mas patente, pues aumentaron los pr~ 

cios en un 91% para 1981 respecto de 1978, mientras que el Es 

tado mantuvo las tarifas establecidas a los transportes colee 

tivos desde 1976. Esta era una forma de absorber en alguna -

medida gastos que se encontraban fuera del poder adquisitivo 

del salario de los trabajadores, contribuyendo as! a su reprQ_ 

ducci6n,(Véase cuadro). 

Puede considerarse tal situación debido a que durante 

este proceso inflacionario no presentaron igual incremento 

los salarios, disminuyendo por lo tanto su poder adquisitivo; 

el presupuesto familiar se vio minado por tales circunstan­

cias, elevándose la proporción dedicada a la transportación 

de sus miembros (en 1968 se destinaba el 9.451 del presupuei­

to familiar al transporte, cantidad que ascen<li6 a 13.481 en 

(1) El incremento de loa subsidios ha sido una caracter!sti­
ca de la economía mexicana en esta época. En el Plan Na­
cional de Desarrollo se menciona que pasaron de represen 
tar el 7% del producto en 1977, al 15% en 1981; aunque~ 
su aumento respondi6 a un intento por contrarrestar las 
presiones inflacionarias e impulsar el ritmo de crecí-­
miento de la economfa, se ha considerado que han sido 
probablemente la principal causa del incremento del défi 
cit público, Plan Nacional de Desarrollo 1983-1988, -
Mhico, SPP, 1983, p. 96 
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'}.'ARIFAS CORR.ESPONDJENTES A DISTINTOS TRANSPORTES DE PASAJEROS 

EN El, DISTRITO 'FEDERAL 

Tipo de Tarifas Tarifas Tarifas Tarifas 
vigentes vigentes vigentes vigentes Transporte en 1971 en 1976 de 1977 desde 

a 1981 1981 

Panorámicos $ o.so $ 0.60 $ o. 80 $ 3.00 

Convencionales 
(de motor de- - . 

" $ 0.60 $ 1 ."00 $ 3.00 
lantero) 

Segunda· clase $ 0.30 y 
$ 0.40 

.., -
Delfines . 

" - $ 1.40 $ 2.00 $ 3.00 

Autobuses 
A-110 (metro- - - ~ $ 1.00 $ 1 . 50 $ 3.00 buses y halle 
nas) -

Tranvl'.as y $ 0.35 $ 0.60 $ 0.60 $ 0.80 trolebuses 

METRO $ 1. 00 $ 1.00 $ 1 • 00 $ 1. 00 

Nota: A raíz de la municipalizaci6n tendieron a desaparecer 
los autobuses panorámicos y convencionales; asimismo, 
muchos de los delfines y autobuses A-110 fueron repa· 
rados, pero tienden a ser sustituidos por nuevas uni­
dades: MASA S-502 turbocargador y autobuses DINA con­
vencional. 

En 1986 continaan las tarifas establecidas en 
1981, estando generalizado el precio de$ 3.00 el via 
je en todo tipo de autobuses. 

•Debido a que este trabajo se terminó antes del 12 de 
agosto de 1986, no fue consignado en este cuadro el -
aumento a la turifu del pasaje de los transportes que 
se encuentran a cargo del DDF, y que ascendió a$ 20.00. 
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1977)(1). 

·Mientras en el DF. los precios de los pasajes fueron -

estables no surgieron problemas en este sentido, aunque sf se 

present6 un creciente deterioro de las condiciones de la pre~ 

taci6n del servicio, resultando de esta manera perjudicados -

los usuarios al tener que transportarse en unidades cada vez 

más deterioradas y repletas. Ello era una reipuesta de los -

permisionarios en el DF, quienes al no obtener un incremento 

en las tarifas trataban de mantener un nivel de ganancias a -

·través de una menor inversi6n en el equipo y el sobrecupo de 

los vehículos. 

En la Zona Metropolitana mientras tanto, se presentan 

también demandas de los permisionarios, con el fin de obtener 

incrementos en las tarifas¡ en ese caso sf son concedidos los 

aumentos por las autoridades del Estado de México (primeros -

meses de 1980). Ante ello, los habitantes de los municipios 

metropolitanos efectuaron movimientos populares en los cuales 

se distingui6 la participaci6n de partidos políticos, lo cual 

hace que el problema tome claros matices polfticos. A pesar 

de ello, en el mes de agosto de 1980 vuelven a subir las tari 

fas de los autobuses suburbanos del Estado de Mexico; .las pr~ 

(1) Ibarra Vargas, Valentín. El papel econ8mico del transpor~ 
~· •• op. cit., p. 78, Para 1983 de acuerdo con el 
Plan Nacional de Desarrollo, dicho porcentaje se elev6 al 
15% del ingreso familiar en la Ciudad de México; op. cit. 
p. 412. 
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testas no se hicieron esperar, pero no se dio marcha atr4s a 

la medida. Aunque la elevaci6n de tarifas en los municipios 

inetropolitanos corresponde a las autoridade.s del Estado de 

·México, no puede decirse que s6lo resultan afectados los hab!_ 

tantes de este Estado, ya que.existe una constante comunica-­

ci6n entre éstos y los habitantes del DF, teniendo muchos de 

ellos que cruzar los Hmites de ambas entidades diariamente -

para efectuar sus actividades¡ por ello, el alza de las tari­

fas en los municipios metropolitanos debe ser vista como una 

muestra de la rigidez de principios administrativos frente a 

una realidad econdmico-social que se ha conformado conjunta--

. mente, pero que por otra parte, puede verse como producto de 

la utilización de esos principios para beneficio de los capi­

tales instalados en la entidad. 

Dado que en la Ciudad de México no fueron aceptadas -

las demandas de los permisionarios para la elevacidn de las 

tarifas y éstas constitufan el punto básico para la obtención 

dfr sus ingresos, los empresarios decidieron presionar a las -

autoridades prestando un servicio cada vez mgs deficiente, 

ademgs de destacar su insuficiencia reduciendo el nOmero de -

las corridas efectuadas por las lineas o efectuando paros de 

labores en algunas de ellas, aduciendo en muchos de los casos 

protestas por parte de los trabajadores, quienes solicitaban 

fundamentalmente aumento de salarios que se negaban a otorgar 

los permisionarios debido a que no se les autorizaba el alza 

tarifaría. 
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Esta situaci6n en la prestaci8n del serv~cio era tom~ 

da por las autoridades como una franca provocaci6n, ya que la 

deficiencia e insuficiencia del servicio afectaban al resto -

de las actividades econ6micas de la ciudad; ademis, en el ni­

vel pol1tico se habfa presentado un duro enfrentamiento de 

los permisi6narios que formaban parte del partido oficial, 

con el resto de los partidos políticos, Ambos aspectos requ~ 

rian una.respuesta por parte del Estado, pues cuestionaban su 

papel econdmica y polfticamente. 

Por tal raz6n, la elevaci6n de las tarifas se plante6 

como posibilidad s6lo mediante el mejoramiento del servicio -

por parte· de lo.s permisionarios. En· ese momento. esta medida 

del Estado era y_a una dentro de un conjunto de acciones que -

babia implementado .para contrarrestar la presi6n de los permi 

sionaTios (recutlrdese la introducci6n de nuevas unidades de -

Ruta 100 y su s'ervicio gratuito). Cuando se autoriza un alza 

en las tarifas en 1981, desput!s de cinco años en que habian -

permanecido estables, las autoridades fijan el nivel al que -

dichas tarifas deben llegar, rechazando las propuestas de los 

permisionarios. En ese momento tambi~n se eleva el precio 

del pasaje de los transportes el@ctricos, aunque el correspo!!. 

diente al METRO continuo en la misma cantidad. 

A pesar de que fue concedida un alza tarifaría en los 

transportes, dentro de los que se encontraban algunos qu~ 

eran administrados estatalmente, la tendencia estatal conti-­

nud, ya que en ~stos el alza fue mfnima. A partir de 1981 en 
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que se efectu(! la. "municipalizaci6n", la política tarifaria 

ha continuado con la tendencia mencionada, ,pues incluso des­

pues de pasar afios como 1982 en que la inflaci(!n f~e de un -

100\, continuando en 1983 en un 80.8\ y en 1984 en un 60\, -

el precio de los pasajes de los transportes colectivos que • 

'corren a cargo .del Estado(transportes eltktricos, METRO y 

AUP~R~100) no se ha elevado, aunque se han hecho costosas in 

versiones. De esta manera, a través de la politica tarifa-­

ria se refleja cdmo el Estado está absorbiendo un gasto que 

en el caso de regularizarlo los trabajadores, disminuiría 

·considerablemente. el poder adquisitivo de su salario; es por 

ello que podemos considerar que antes de la municipalización, 

y con mayor fuerza después, el transporte colectivo en el DF 

ha sido obtenido por los usuarios gracias a los subsidios 

otorgados por el Estado.(Exceptuamos a los taxis colectivos, 

los cuales continúan en manos de empresarios privados). 

S. Las rutas ortogonales. 

Junto con medidas como el impulso a Ruta 100 y la P~. 

lítica tarifaría mencionada, en 1980 se establecieron las 

llamadas "rutas ortogonales"; tendrian por un lado un carlicter 

técnico, ya que se mencionaba que a través de un traz~do más 

recto y largo de las rutas se impondría una nueva 16gica al 

funcionamiento del Autotransporte Urbano de Pasajeros en el 

DF, se le daría preferencia al transporte colectivo y serían 

utilizados los ejes viales para largos desplazamientos de las 

unidades, las cuales irian de un extremo a otro de la ciudad, 
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evitando su excesi:va, concentración en el centro de la misma, 

Además, este trazado de las 11'.neas beneficiaría a los 

usuarios, quienes eliminarfan varios transbordos en su despl~ 

zamiento, lo cual evitarfa el pago de doble o triple pasaje ~ 

por llegar a su destino, La disminución del n6mero de lfneas 

también trafa como consecuencia la disminución del tráfico en 

el centro de la ciudad, donde se entrecruzaban muchas de las 

anteriores líneas. 

Sin embargo, esta medida no era tan sólo de carácter 

tt'!cnico, pues también poseía fuertes implicaciones económicas 

y políticas, debido a que al efectuar el Estado el trazado de 

las lineas estaba qui tanda esta capacidad a los permisiona • -

ríos, quienes lo habfan hecho hasta entonces presentando los 

proyectos al DDF en donde las autoridades competentes proce-·: 

dían a su aprobación. Políticamente el eliminar esta atribu­

ción a los permisionarios les restaba fuerza, y el Estado to­

maba el dominio de la situación. Económicamente, los permi-­

sionarios trunbien .resultaban afectados, ya que anteriormente 

las rutas (o líneas) de los autobuses habían sido establecí-· 

das por ellos de acuerdo con la ubicación de la demanda, cui­

dando que cada ruta cubriera un cierto nivel de rentabilidad. 

Naturalmente las rutas ortogonales no siguieron este tipo de 

razonamiento, sino que sólo se estableció como norma que su -

trazado fuera mgs largo y recto, lo cual sacrificaba la capa­

citación de demanda y provocaba tambi~n un mayor desgaste de 

las unidades. 
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A pesar de ello, las' rutas ortogonales fueron estab1t 

cidas sin demasiadas protestas por parte de los permisiona-~ 

ríos debido a que las autoridades se las presentaron como 

una condici6n para que continuaran haciéndose cargo del ser 

vicio. 

Fue en febrero y marzo de 1981 cuando se pusieron en 

servicio las primeras 60 rutas directas, lo cual disminuy6 -

considerablemente el anterior namero de rutas en funciona-­

miento, el cual era de 474 en el DF. El establecimiento de 

·las rutas ortogonales coincidi6 con el aumento de las tari·-

fas al autorizarse el precio de tres pesos para el pasaje en 

todos los autobuses en el DF, terminando así tambi~n la pres­

taci6n gratuita del servicio de los autobuses de Ruta 100. 

Esto indicaba que el establecimiento de las rutas ortogona-· 

les en ese momento fue parte de un conjunto de medidas toma• 

das por el Estado, las cuales se encontraban destinadas a 

ejercer presión sobre los permisionarios, pues de no aceptar 

las ya se les habla mencionado en varias ocasiones que po-­

dían abandonar el servicio. 

En aquel momento fueron destacadas las ventajas que 

traía consigo la red ortogonal, pues era una forma de impo-­

ner un cierto orden y reglamentaci6n en la prestaéi6n del 

servicio; por primera vez se contaría con paradas fijas y 

los señalamientos necesarios¡ aparentemente los recorridos -

mds largos y rectos disminuirían el namero de transbordos; . 

se evitarian los congestionamientos de tráfico por un entre· 
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cruzamiento de las rutas, y se planearía su distribución te­

niendo como eje al METRO. Polrticamente, esta medida era 

aceptada en general por los usuarios en tanto que limitaba ~ 

las atribuciones de los permisionarios, quienes ventan pres­

tando un serv1cio extremadamente deficiente . 

Sin embargo, la viabilidad de la red ortogonal fue -

puesta a prueba durante los años siguientes, ya que quedó de 

mostrado que no era posible satisfacer las necesidades de 

transporte de la Ciudad con tan s6lo 60 rutas directas y 48 

·rutas alimentadoras. Además, econ6micamente resultaba inop~ 

rante, ya que con las rutas largas se acentuaba el desgaste 

de las unidades. Ya en 1982 (apenas un año déspués de la 

"municipalizacilln") el sindicato de Ruta 100 consideraba ne­

cesario el aumento de rutas y el acortamiento de las mismas 

en beneficio del usuario, ya que seria más eficiente el ser­

vicio, además de que podria aprovecharse más la unidad, y 

con el establecimiento de paradas más distanciadas resulta--

ria menos afectado el operador(l). 

Vemos claramente la respuesta del Estado en el con-­

tinuo aumento de rutas que se ha presentado desde 1981, para 

lo cual ha sido necesario la elaboración de varias encuestas 

(1) Declaraciones del Sindicato de Ruta 100, tomado de: Car 
doso Brum, Myriam y Redorta z., G. Estela. "El problema 
del transporte en la Zona Metropolitana de la Ciudad de 
México". Material Docente. Serie Administracii3n PGbli­
ca No. 7. Centro de Investigación y Docencia Económicas 
1-.c. Ml!xico, agosto de 1982 PP•. 51-52. 
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de origen y destino de los viajes generados en la Ciudad; 

Nrtmero de Rutas de la Red Ortogonal en el DF 

Fecha en .que se Total en la 
encuentran en Ntlm. de Rutas fecha 
:funcionamiento indicada 

14 de feb. de ] 9 8J 33 rutas directas 33 

28 de feb. de 1 981 13 rutas directas 46 

7 de mar. de 1981 14 rutas directas 60 

9 de dic. de 1981 48 rutas alimentador as 108 

hasta 1982 (a) 69 rutas directas y 1 81 112 rutas alimentadoras 

hasta 1983 (b) 82 rutas directas y 212 130 rutas alimentadoras 

hasta mayo de 1984 219 

(a) L6pez C~rdenas, Fructuoso ~· El transporte en la 
Ciudad de M~xico. 500 afias de evoluci6n, p. 104. 

(b) "Asignación a los 35 m6dulos para cubrir sus rutas, SA~ 

RO's y parque vehicular que debe existir". Autotranspo!. 
tes Urbanos de Pasajeros R·lOO. 11 de enero de 1984. 
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6, ·La "muníc~palizaci(ln", 

La llamada "municipalización" del Autotransporte Urbh 

no de Pasajeros, que legalmente fue una revocación de las CO!!. 

cesiones otorgadas para la prestación del servicio, vino a 

ser el resultado de todo un proceso que se habfa venido ges-­

tando desde afios atrás, el cual entr6 en crisis en el afio de 

1981 cuando se enfrentaron de manera patente los agentes so-­

ciales que se encontraban de un~ u otra forma vinculados con 

este tipo de transporte, 

Especialmente durante la década de los setentas se 

aprecia la conformación de las condiciones que darán lugar a 

la municipalizaci6n; durante dicho período fue constante la -

deficiencia en cuanto a la calidad de la prestaci6n del serv!_ 

cio, el cual también se caracterizó por ser insuficiente para 

satisfacer la demanda de este tipo de transporte en el DF. Es 

ta situación tenia lugar en el marco constituido por aspectos 

como: el crecimiento acelerado de la demanda, la expansión fi 

sica de la Ciudad y la concentraci6n de actividades de la mis 

ma, el fortalecimiento de los permisionarios tanto econ6mica 

como poltticamente y la creciente participación del Estado en 

la prestación.de los servicios de transporte colectivos, en­

tre los que se encuentra el autotransporte a través de Ruta -

100. 

La situaci6n en que se encontraba la prestaci6n de e~ 

te servicio fue agravada al pasar algGn tiempo después de que 
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se autodzlJ el alza de las tarifas en 1976, ya que al no po, 

der elevar el precio de los pasajes, los permisionarios bus­

caron las formas para seguir obteniendo algan nivel de gana! 

cia. Entre sus medidas estaba el mantener las minimas gara! 

tías y prestaciones para sus trabajadores, a la vez que efe~ 

tuar la menor inversi6n posible en el equipo e instalaciones 

necesarias en las líneas. De esta manera, a pesar de ser re 

ciente la introducción de nuevas unidades (delfines y balle­

nas), poco a poco se fue presentando insuficiencia en el nú· 

mero de unidades en operacilJn, las cuales en general presen-

· taban fuertes signos de deterioro; esto sucedía debido a que 

los permisionarios optaron por realizar las minimas repara-­

clones de las unidades, quedando muchas de ellas inutiliza-­

das, y las que se encontraban en circulación en general se · 

encontraban deterioradas. Asimismo, al no introducir unida­

des nuevas que sustituyeran las anteriores, las existentes -

tendrían que satisfacer las demandas que aumentaban acelera­

damente. La situación fue agravada cuando diferentes líneas 

de autobuses disminuyeron el número de sus corridas, lo cual 

afect6 considerablemente a los usuarios; ello, segan se .de­

cía, era una manera de presionar _a los permisionarios para -

que mejoraran las condiciones de trabajo de los trabajadores 

de las lineas, pues era promovido por sus sindicatos .. Sin e1:!!_ 

bargo, fue muy comentado también que era una maniobra de los 

propios permisionarios para que las autoridades del DDF per­

mitieran un aumento en las tarifas. De una u otra mari~ra, -

la prestación del servicio había resultado perjudicada, sie!!_ 

do los usuarios quienes resentían las consecuencias, pues 
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aunque las tarifas continuaban estables, el servicio era cada 

vez más deficiente e insuficiente. 

La sítuaci6n se convirti6 en todo un problema ante el 

cual comenzaron a surgir las protestas del püblico usuario 

por un lado, y por otro las demandas de una municipalización 

del servicio, lo cual tom6 claros matices politices cuando en 

1978 el PCMy el PPS presentaron dos iniciativas a la Cámara 

encaminadas a.la municipalizaci6n. Tales iniciativas no tu­

vieron respuesta y al afio siguiente. vuelve a plantearse el 

.problema en la C:imara por parte del PPS. Pero es en 1980 

cuando la situación se ve agudizada, a lo cual contribuyó en 

forma imp?rtante el surgimiento de protestas populares por el 

alza de tarifa& en los municipios metropolitanos, a la vez 

que se presentaron en el DF paros en algunas lineas de autobu 

ses a fin de exigir mejores condiciones para los trabajadores. 

En ese momento el PPS demandó el dictamen sobre la 

iniciativa que había presentado desde 1978 y para septiembre 

de 1980, junto con .el PCM formando la Coalici6n de Izquierda, 

presentaron ante la Cámara dos iniciativas tendientes a· lo-­

grar la municipalizaci6n. 

Políticamente la situación se había complicado, pues 

dentro de la Cámara se encontraban algunos permisionarios, e 

incluso el presidente de la Comjsi6n de Transportes de la Cá­

mara era el diputado Rubén Figueroa Alcacer, conocido pcrmi-­

sionario e hijo de Rubén Figucroa Figueroa, ex gobernador del 
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Est~do de Guerrero, también permis~onario y representante de 

los mismos a nivel nacional, ya que era presidente de la 

, Alianza de Camioneros. Se presentaba así el nexo entr.e la -

fracci6n de capital representada por los permisionari?s y el 

partido oficial, al cual pertenecían varios de sus miembros. 

Esta situaci6n se ve planteada en.la declaraci6n que efectu6 

el diputado Rubén Figueroa Alcacer ante la demanda que !Íizo 

el diputado Cuauhtémoc Amezcua del PPS a la Cámara para . que 

se tomara una resolúción respecto a la iniciativa presentada 

por su partido sobre la municipalización del transporte u~ba 

. no en el DF: 

" .. ,dejar constancia tambHln de que si bien es cierto 
que constantemente se ataca al transporte de la Ciu­
dad de México dé que es insuficiente, de que existe 
exceso de lucro en él, de que es un pulpo, nadie se 
pone a pensar que es un grupo de mexicanos que como 
tales se ha dedicado durante más de SO afias a servir 
a esta Ciudad de México transportando a millones de 
personas diariamente en la forma más eficiente que -
sus posibilidades le dan ... No existe monopolio, y -
no existe -se lo digo con una gran franqueza y con 
conocimiento de causa- porque el transporte urbano 
es el menos rentable de las actividades del transpor~ 
te que se desarrolla en el !lmbito de todo el país"(l) 

Teniendo esta opinión el propio presidente de la Comi 

si6n encargada de dictaminar sobre la iniciativa de municipa­

lización no era difícil prever cuál iba a ser la resoluci6n 

a dicha iniciativa~ ésta fue rechazada por mayoria en la Cá-

(1) Diario de los Debates de la Cimara de Diputados del Con­
greso de los Estados Unidos Mexicanos, LI Legislatura. 
México, 22 de diciembre de 1979, pp. 35-36. 
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mara, votando a favor del PAN y la Coalición de Izquierda en 

octubre de 1980, Sin embargo, para llegar a ese momento en 

el que el PRI estuvo en contra de la municipalizacic1n., incl!!_ 

so dentro del mismo partido se habian presentado algunas di­

ferencias, dec~arando en agosto de ese afio que la diputaci6n 

obrera del PRI se encontraba apoyando la municipalizaci6n. 

Mientras esto sucedía, el DDF tomaba medidas, hacién­

dose cargo de las rutas que dejaban de trabajar las líneas de 

autobuses que quedaban en paro por demandas laborales. La Ru­

·ta 100 comenzaba a presentarse como una posible alternativa -

ante los crecientes problemas del servicio por parte de los -

permisionarios. 

Hay que recordar que a diferencia del sexenio anterior, 

durante el período 1976-1982 el Estado,a través del DDF,tuvo 

una gran actividad en cuanto al transporte urbano iniciando -

las obras de ampliaci6n del METRO poco después de iniciado el 

periodo (en 1977). Ademds, la creación de la Comisi6n de Via 

lidad y Transporte Urbano y el Plan de Vialidad y Transporte 

Urbano dentro del Plan de Desarrollo del DF denotaban que el 

Estado se encontraba interesado en tratar a los transportes -

colectivos del DF de una manera integral y conjunta, estruct~. 

rándolos en torno de las lineas del METRO. En el citado Plan 

se rnanej6 el establecimiento de las Rutas ortogonales lo cualJ 

como se ha mencionado, consti tuia una f.orma de imponer una nue 

va 16gica a la prestación del servicio, al trazar las rutas -

de un extremo a otro de la ciudad, siendo asi más rectas y 
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mis largas. Tomando en cuenta las implicaciones económicas i 

políticas de e_sta medida, se ponfa de manifiesto la tendencia 

del Estado a efectuar una mayor participaci6n en la presta-· 

ci6n de este tipo de transporte,que hasta aquel momento habla 

sido prácticamente manejado por los permisionarios . 

. Para octubre de 1980 el dictamen de la Cámara de Dip~ 

tados habia sido emitido, no optando por una municipalización, 

y tan sólo marcando_~lgunas recomendaciones para el mejora-­

miento en la prestación del servicio, las cuales fueron diri-

gidas al DDF. Esta resoluci6n pareció ser la defini~iva en • 

aquel momento~ sin embargo, el Departamento fue_ mlls allá de -

plantear recomendaciones a los permisionarios, y en noviembre 

de ese año "condicionó el mantenimiento de las concesiones 

otorgadas a la Alianza de Camioneros a la aceptación -en un 

plazo perentorio de 9~ horas~ de las condiciones que para me 

jorar el servicio, formaban parte del programa de reestructu­

ración del transriorte urbano en la capital"(l). Como semen­

ciona, los puntos establecidos por el DDF habían sido tomados 

del Plan Rector de Vialidad y Transporte Urbano del DF, y mu­

chos de ellos se habían mencionado en las recomendaciones en-

viadas por la Cllmara en el mes anterior. Dichos puntos son • 

los siguientes: 

(l) "96 horas para que se alinee la Alianza de Ca111ioneros", 
por Aranza Pedroza, Enrique, El Universal, M~xico, 11 
de noviembre de 1980. 
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1, Renovación integral de los autobuses y el compromiso de -
adquirir todas las unidades necesarias en DINA, hasta 11~ 
gar a 4,200 en ios prdximos dos años. 

2. Construcción de terminales y talleres en los sitios que -
el gobierno de la Ciudad indique, a fin de limpiar de au­
tobuses la vfa pública. 

3. La creación de una escuela de capacitación para choferes 
y para el personal administrativo. 

4. El establecimiento de un seguro de vida para los usuarios 
del transporte püblico de autobuses con extensi6n para cu 
brir los daños a terceros en caso de colisi~n. -

5, Reestructuración de rutas, para hacer recorridos rectos y 
largos. Asf como la reducción de los 532 recorridos a s~ 
lo 75 como m~ximo. El DDF proporcion6 los mapas de las -
futuras rutas, mismas que fueron aceptadas por los líde-­
res de la Alianza mediante sus firmas en los "larguillos", 
·(Generalmente se manejó la cifra de 534 recorridos que se 
reducirfan a 76 rutas directas). · 

· 6. La colocaci6n de dispositivos anticontaminantcs en los m2_ 
tores de los autobuses que, sin renovarlos, aún esten en 
condiciones de prestar servicio. ( 1). 

Como se puede apreciar en estos puntos, ninguno de ellos 

era una medida realmente nueva~ todos eran, de hecho, aspectos 

que de una u otra forma habían sido planteados en· ocasiones -

anteriores; la diferencia en ese momento era que de no acep-­

tarlos, las autoridades cancelarían las concesiones otorgadas 

para la prestación del servicio. Asimismo, debe señalarse 

que aunque se satisfacieran estas condiciones no se había 

hecho alusi6n a la elevación de las tarifas tan demandadas -

por los permisionarios. 

Esta acción de las autoridades, que tenía un claro ca· 

(1) "No autorizarán alzas al pulpo", por: Villarreal, Roberto 
y Ríos Ruiz, Armando. Ultimas noticias, 2a. ed.,M€xico, 
7 de enero de 1981. 
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rtl.cter .represivo hacia los permisionarios, se vio complementa. 

da por el inicio de la prestaci6n gratuita del servicio de a~ 

totransporte a trav~s de autobuses nuevos o recientemente re­

modelados, l~s cuales iniciaron las rutas ortogonales. El ser 

vieio gratuito continu6 hasta principios de febrero de 1981, 

cuando se autoriz6 el alza de tarifas, fijtl.ndose tres pesos -

para todos los autobuses en circulaci6n, comenzando a funcio­

nar también las primeras rut.as ortogonales que estarfan a car 

go de las lineas de los permisionarios. 

A través de las medidas mencionadas que van de novie~ 

hre de 1980 a febrero de 198~ se vislumbraba la tendencia se­

guida por el Estado, el cual a través del DDF estaba fijando 

su cartl.cter rector al establecer las normas a que debían adh~ 

rirse los prestadores del servicio~ ello lo reforzaba con su 

propia participaci6n en la prestaci6n directa del servicio 

por medio de Ruta 100. La prestaci6n gratuita del servicio • 

durante tres meses en unidades que se encontraban en buenas • 

condiciones, figuraria tanto como una medida de presi6n para 

los pernisionarios. como también una forma de lograr apoyo p~ 

pular, ya que los usuarios comparaban la calidad del servicio 

gratuito de Ruta 100 con el servicio de las unidades de la 

Alianza. 

La creaci6n de Autotransportes Urbanos de Pasajeros • 

R-100 como un organismo pdblico descentralizado, con persona­

lidad jurídica y patrimonio propio, el 3 de agosto de 1981, -

puso de manifiesto la posici6n de las autoridades, pues con -
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ello se hab1a formado ya el organismo público capaz de hacer" 

se cargo del servicio. Anterlormente Ruta 100 era administr~ 

da a través de ia Uní6n de Permisionarios y al separarse de ~ 

ésta se convirti6 plenamente en un organismo pablico, lo ·cual 

la desligaba totalmente de los permisionarios. 

Dadas las continuas protestas de los permisionarios · 

por el bajo nivel. de las tarifas y los cada vez más frecuen· 

tes paros en las Hneas de autobuses, argumentando demandas -

laborales, lo cual desquitaba el conjunto de actividades rea-

. lizadas por'los usuarios, la situaci6n lleg6 a un nivel en 

que incluso la CANACO lleg6 a presentar al DDF propuestas pa­

ra la.reestructuraci6n del transporte urbano en la Ciudad. 

Así,contrario a lo resuelto por la Cámara de Diputa"­

dos en noviembre de 1980, para septiembre de 1981 se decret6 

la revocaci6n de las concesiones otorgadas para la prestaci6n 

del servicio. En la resoluci6n correspondiente se expusieron 

las razones qué se tomaron como base para efectuar tal medida. 

Entre ellas podemos destacar las siguientes: 

"La fracci6n IX del art. 27 de la Ley Orgánica del 
DDF faculta a esta dependencia aun sin existir motivo 
de caducidad para que en los casos en que lo juzgue -
conveniente para el interés ~ablico revoque unilateral 
y anticipadamente las concesiones". 

"Los concesionarios han manifestado a las autorida 
des correspondientes sus deseos de retirarse de la 
prestación del servicio pablico de que se trata, ~ 
resultarles incosteableª seaªº lo afirman, en razón -
ile estar operando con V rdi as 11 • 

"Conforme al an§lis1s que antecede es de concluir­
se que procede la revocación de las concesiones otor-



gadas para la prestaci6n del serv1c10 público de -
transporte de pasajeros en autobuses en el DF, que 
fueron otorgadas por las autoridades del DF, y que 
~stas asumen en forma directa la restaci6n de ese 
serVlCIO a lICO y se pague a In emn1zaci6n que • 
correspon a conforme a la ley" (1). 
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Qued6 establecido de esta forma que la decisi6n habia 

sido tomada en beneficio del interés público, despu~s de que 

los perrnisionarios hab~an establecido que no era un negocio -

rentable y que quienes se iban a hacer cargo de la prestaci6n 

del servicio eran las autoridades del DF. En la resoluci6n -

.mencionada no se habla de Ruta l 00, pero su creaci6n como or­

ganismo descentralizado tan s6lo un mes antes de la revoca~­

cidn de las concesiones denotaba cu~l· era la intenci6n del Es 

tado. 

Si efectuamos una comparaci6n entre las medidas ado~ 

tadas por las autoridades del DDP en la Resolución para la ~ 

revocación de las concesiones y en el citado Decreto por el 

que se crea Autotransportes Urbanos de Pasajeros R-100, con 

las medidas propuestas por la Coalici6n de Izquierda en su -

iniciativa para la municipalizaci6n de este tipo de transpo.!:. 

te, llegamos a la conclusi6n de que no hay grandes diferen-­

cias, pues en el Decreto propuesto por la Coalición de Iz-­

qui~rda se establecra lo siguiente: 

(1) Resolución mediante la cual se revocan todas las conce-­
siones otorgadas con anterioridad a particulares para la 
prestación del servicio pdblico de transporte urbano de 
pasajeros en autobuses en el DF. Publicada en el Diario 
Oficial de la Federación el 30 de septiembre de 1981. 



''Se considera de utilidad pablica a la presta· 
ción del servicio de transporte colectivo por medio 
de autobuses en el DF, en los términos del Art. 23 
de la Ley Orgánica del DDP". 
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"Quedan sin efecto todas las conces.iones para 
la explotación de autobuses urbanos expedidas a cua! 
quier persona física o moral con anterioridad a la 
entrada en vigor del presente Decreto". 

"El DDF tomará a su cargo la organ i zaci6n y fu!!_ 
cionamiento del transporte urbano por medio de auto· 
buses" (1). 

En la inciativa presentada por la Coalición en octu­

bre de ese a·fio se propuso además la formación de una empresa 

descentralizada que prestara el servicio de autobuses urba·­

. nos; la cual seria denominada "Servicio de Autobuses Urba· -

nos del DF". 

Sin embargo, a pesar de coincidir las propuestas de 

los partidos integrados en la Coalición de Izquierda y las -

medidas adoptadas finalmente por el Departamento del DF, fue 

éste último quien se las adjudic6, aunque habían sido recha­

zadas por la diputación priísta. Las medidas tomadas por 

las autoridades fueron apoyadas por la opinión pública desde 

que éstas comenzaron a presionar a los permisionarios, como 

lo destaca el siguiente comentario: 

"Contrastan fuertemente las actividades del Poder 
Legislativo y del DDF en el problema de los transpor· 
tes urbanos por autobuses. El apoyo que los millones 

(1) Iniciativa de Decreto para que en los términoa del Art. 
23 de la Ley Orgánica del DDF, se considere de utilidad 
publica la prestación del servicio de transporte colec­
tivo por medio de autobuses en el DF, presentada por -
el Grupo Parlamentario Comunista (Coalición de Izquier­
quierda) a la "LI" Legislatura. Cámara de Diputados, 
México, 11 de septiembre de 1980. 
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de usuar~os no hallaron en sus representantes de la 
Cámara de Diputados (excepción hecha de los perten~ 
cientes al Partido Comunista), lo encontraron am-­
plio y cumplido en las· autoridades del DF". (1) 

En este caso se manej6 una vez más la decisi6n del • 

Ejecutivo como prepoderante res.pecto de· 1a de la Cámara. 

Es importante destacar tambi~n el contexto econ6mico 

nacional .en el que se efectuaron las medias planteadas, pues 

la "municipalización" se presentó casi a finales de 1981; afio 

en el que se dio una baja en el precio del petróleo, fuga de 

capitales y una creciente inflaci6n, cuestiones que serían • 

el preludio de lo que sucedería en 1982, cuando la inflación 

·llegó al 100\, el crecimiento promedio de la economía cayó a 

0.5\, además de que se efectuó la devaluación del peso en f~ 

brero de ese afio. Sin embargo, a pesar de estas circunstan­

cias el Estado acept6 hacerse cargo de la prestación del ser 

vicio, prometiendo incluso mejorarlo. Dada la política tari 

faria del Estado, a la cual ya nos hemos referido, la posi-· 

ción que tratarla de mantener ~l respecto era un congelamie! 

to de los precios de los pasajes, con lo cual la municipali­

zación de este tipo de autotransporte se presentaba como la 

absorción de.un rubro no autofinanciable, sólo posible de 

sostener a través del otorgamiento de altos subsidios; 

Por tal razón, económicamente la "municipalización" 

(1) "El pulpo en la red", por López Lara, Abraham. Proceso. 
Mfixico, 3 de no~iembre de 1980, p. 29. 
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no representaba aparentemente ventaja alguna para el Estado~ 

sin embargo, a nivel de la reproducci6n del capital global -

social la participación del Estado fue muy importante, pues 

en su carácter de "capitalista colectivo ideal" absorbió ga~ 

tos que el trabajador no puede absorber con su nivel sala-­

rial, y que al parecer tampoco estaba dispuesto a tomar a su 

cargo 'el permisionario. De esta.manera, lo que estaba hacie~ 

do el Estado era apoyar el poder adquisitivo de los salarios, 

a través de un constante aumento en los subsidios. 

Políticamente, la "municipalizaci6n" había aportado 

al Estado el apoyo popular que había perdido a raíz de la r~ 

soluci6n de la Cdmara, además de que a trav~s de tal medida 

hab1a logrado imponer su poder sobre una fracci6n del capi-­

tal que gozaba de gran fuerza y que habta llegado a perjudi" 

carle· políticamente y que ademas había llegado a un momento 

en que de seguir proporcionando un servicio deficiente e in­

suficiente para los usuarios en el DF, perjudicaría el con-­

junto de actividades desarrolladas en la ciudad. 

El Estado de esta manera, contribuy6 a asegurar la -

reproducci6n del capital global, asf como de la fuerza de 

trabajo, a la vez que contribuy~ en gran medida a aportar 

una dosis de apoyo popular a las autoridades, lo cual era de 

gran utilidad dada la situación econ6mica existente, y la 

que se avecinaba en 1982. 
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ANALISIS SOBRE LA ACTITUD DE DIFERENTES SECTORES RESPECTO AL 

AUTOTRANSPORTE URBANO DE PASAJEROS EN EL DISTRITO FEDERAL. 

En el problema del Autotransporte Urbano de Pasaje-. 

ros podemos distinguir la participaci6n de diferentes eleme! 

tos, los cuales, de acuerdo con los intereses representados 

por cada uno de ellos, ponen de manifiesto .el juego de fuer­

zas sociales existentes en el momento en que se lleg6 a la -

municipalizaci6n. Es posible destacar entre ~stos el caso -

de los permisionarios, quienes representan una fracci6n de -

·capital con un desarrollo particular, que habfa llegado a te 

ner en 1981 una fuerza considerable tanto en lo econ6mico 

como en lo político. En estrecha relaci6n con @stos se en-­

contraban los choferes, quienes siendo los trabajadores ca~~ 

racterfsticos del autotransporte manifestaban los intereses 

y demandas del conjunto de trabajadores en este rubro. Asi­

mismo, debido a que se trata de un servicio pGblico, es de -

fundamental importancia la actitud de los usuarios, quienes 

son los directamente afectados por las deficiencias del ser­

vicio. Y tomando un matiz claramente polftico, tenemos el -

caso de las autoridades competentes, tratándose en este caso 

del Departamento del Distrito Federal; y los partidos políti 

cos que participaron activamente en torno a la municipal~za­

ci6n. A continuaci6n procedemos a plantear más concretamen­

te la actitud de cada uno de estos sectores. 

En cuanto a los permisionarios, se aprecia que se 

trata de un grupo s6lidamcnte constituido, gracias a su org~ 
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nizaci6n, que como ·vimos provenfa desde los principjos de -

la prestaci6n del servicio. Dicha organizacx6n (la Alianza 

de Camioneros de México A. C.) estaba integrada a nivel na-­

cional, y en el momento de la municipalización contaba con · 

más de cincuenta afios de antigüedad, a través de los cuales 

había logrado adquirir una considerable fuerza económica y • 

politica, siendo un ejemplo en cuanto al manejo de las opor­

tunidades que le reportaban algún beneficio. 

Podriamos mencionar algunos puntos sobre el desarro­

. llo de los permisionarios en el DF; que nos da una id~a de • 

la forma en que éstos fueron adquiriendo la fuerza que les .. 

caracteriz6 a principios de los ochentas: 

Los autotransportes colectivos surgieron con ventajas téc 

nicas y econ6micas respecto a los tranvías, que eran los 

.medios de transporte colectivo más importantes de la 

época; ello ocurrió debido a que se adaptaban más fácil-­

mente a la rápida expansión de la ciudad, adem~s de que -

eran menos costosas sus instalaciones, 

Habiendo surgido este servicio de un modo desorganizado, 

únicamente para complementar las necesidades de transpor­

taci6n que no alcanzaban a satisfacer los tranvfas, poco 

a poco comienzan a integrarse a través de "líneas" .confor 

madas por grupos de permisionarios que tenian la exclusi· 

vidad de explotar determinadas rutas. Estas líneas cons­

tituyeron en su interior una organizaci6n de trabajo que 

se mantuvo prdcticamentc sin alteraciones durante el tie~ 

po en que el servicio fue prestado por los pennisionarios. 
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La organizaci6n de los pennisionaFios a través de la 

Alianza de Camioneros, en. 1924, contribuyó al fortaleci·· 

miento de un grupo de ·empresarios cuyo negocio se presen­

taba en creciente expansi6n, llegando a reportar fuertes 

beneficios de tipo econ6mico a sus agremiados, ademas de 

constituir una organizaci6n fundamental para la defensa -

de los intereses del conjunto de los permisionarios ante 

las autoridades. 

La fuerza que adquirieron los permisionarios fue favoreci 

da por las relaciones políticas que tuvieron desde sus 

inicios, tal como sucedi6 desde 1926 con Alvaro Obregón, 

y que continu6 más tarde con diputados, gobernadores y 

funcionarios públicos en general, llegando a existir un -

gran número de permisionarios en este tipo de puestos pú· 

blicos, 

Las disposiciones jurídicas fundamentales en cuanto a la 

prestaci6n de _este tipo de transporte fueron vigentes du­

rante casi cuatro años al llegar el momento de la munici­

palizaciéln, ya que provenían desde principios de los aflos 

cuarentas. sin haber sido modificadas desde entonces, a · 

pesar del desarrollo de la Ciudad de México y las condi-­

ciones de prestaciéln del servicio. 

Mientras se mantuvo la organizaci6n de los permisionarios 

en las lineas de autobuses para la prestaci6n de servicios, 

su organización administrativa se vio transformada, respo! 

diendo a las necesidades de reproducci6n de ese capital. 

Vemos así que la organizaci6n de los permisionarios 
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fue básicamente: 

•Cooperativas (aproximadamente de 1927 a 1935), en una época 

en que este tipo de organizaciones eran favorecidas por el -

gobierno y utilizadas para enfrentar la crisis de 1929¡ pero 

poco a poco estas cooperativas fueron siendo liquidadas, 11~ 

gando a desaparecer la mayo ria de ellas en 1935, para adop- -

.tar otra forma de organización. 

•Sindicatos patronales (aproximadamente de 1935 a 1973). Es­

ta or~anizaci6n fue·defendida por los permisionarios durante 

casi cuarenta años, aludiendo a su carácter de pequeños pro­

pietarios. Las 86 lineas existentes en 1980 se encontraban 

en esa época constituidas como sindicatos patronales. 

•Sociedades mercantiles (aproximadamente de 1973 a 1981). Es 

hasta 1973 cuando los permisionarios aceptaron cambiar su or 

ganización administrativa, integrándose los 86 sindicatos p~ 

tronales en 20 sociedades anónimas de capital variable~ tal 

proceso de reestructuraci6n no termin6 de llevarse a cabo, -

ya que el grupo 20 apenas se encontraba en proceso de forma­

ción cuando se municipalizó. La renuencia a adoptar este ti 

po de organización se puede atribuir a las ventajas que re-­

portaba la anterior en cuanto a exención de impuestos y men~ 

res obligaciones con sus trabajadores, como era el de.no ins 

cribirlos en el Seguro Social, a la vez que su capital había 

crecido a tal grado que se efectuó la concentración de éste 

en un pequeño grupo, por lo cual era dificil seguir soste-­

niendo la forma de sindicatos patronales. De esta manera, -

los permisionarios pasaron a ser accionistas dentro de los -
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diferentes grupos; (Véase anexo). 

Estas circunstancias d!eron lugar a que se formara un ve! 

dadero monopolio del servicto de Autotransporte Urbano de P~ 

sajeros en el DF, el cual estaba en manos de la Alianza de 

Camioneros -pudiendo por ello presionar a las autoridades, -

pues los paros camioneros, asf como las insuficiencias y de­

ficiencias del servicio,transtornaban las actividades de mu­

chos de los habitantes de la Ciudad. 

Los choferes constituian la parte caracteristica de 

·la fuerza de trabajo que participaba en el autotransporte, y 

su situaci6n laboral dentro de las líneas de autobuses refl~ 

jaba unas condiciones de trabajo totalmente desfavorables p~ 

ra ellos. 

Dado que cada linea contaba con un contrato colecti­

vo de trabajo y con su sindicato de .trabajadores, ello impe­

dia en gran medida la uni6n de los trabajadores de autotran~ 

portes para defender unas mejores condiciones de trabajo; 

ello sin contar que.la mayorfa de los sindicatos eran contr~ 

lados por los permisionarios a través de mecanismos como la 

existencia de asesores en los sindicatos de trabajadores. 

Aunque era com~nmente conocida la favorable situa-­

ci6n laboral de los choferes, ésta se puso especialmente de 

manifiesto en los meses anteriores a la municipalizaci6n, 

cuando surgieron problemas laborales en diferentes lineas de 

autobuses. Las condiciones de trabajo a que estaban someti-
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dos los choferes eran expuestas constantemente ante los me-­

dios de comunicad6n, revelando que no contaban con un suel-, 

do base, su remuneraci6n estaba prdcticamente basada en las 

comisiones por boletaje vendido y en las vueltas recorridas, 

no tenfan vacaciones pagadas ni aguinaldo o reparto de uti­

lidades, además de que las jornadas excedían de las ocho ho-

ras. 

No fue raro que los choferes se unieran a las mani-­

festaciones de protesta de los usuarios por las diferencias 

del servicio, .exigiendo· mejores condiciones de trabajo, lle­

gando a ser éste uno de los puntos importantes en las pro-­

puestas para la municipalizaci6n. 

Sin embargo, dado el control que tenían los permisiQ 

narios de los sindicatos de los trabajadores, muchos de los 

conflictos laborales surgieron antes de la municipalización 

y provocaron paros camioneros: fueron considerados como un -

"complot" en el que participaban ambas partes para presionar 

a las autoridades· respecto al alza tarifaria, pues los perm! 

sionarios argumentaban que con tales tarifas no era posible 

aumentar los salarios de los trabajadores. De hechoJquienes 

estaban presionados eran los permisionarios a través de la -

manipulaci6n de los trabajadores de las lfneas, pero la fal­

ta y deficiencia de transporte provocada por estos paros fue 

sufrida en casi todos los casos por el servicio de Ruta 100. 

Parn 1980 y 1981,cuando se agudizan los problemas en el auto 

transporte, adquiere importancia la comparaci6n entre el ser 
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vicio pres·tado por Ruta 100 y las lfneas de ·autobuses, asf -

como la situación laboral de los choferes de éstas y los de 

Ruta ·¡ 00, cuyo personal se encontraba sindicalizado, y a los 

choferes se le pagaba por horas de trabajo, con disminución 

por hora no productiva (hora en que no se trabajaba al vola!!_ 

te), En este sentido, la comparaci6n entre Ruta 100 y las -

lfneas de autobuses destacaba mayormente la organización de 

éstas y los mecanismos que utilizaban los permisionarios pa­

ra obtener mayores ganancias a trav~s de la mínima inversión 

permitida en sueldos y prestaciones para sus trabajadores. 

Con la municipalizaci6n, los trabajadores se vieron 

de inmediato beneficiados con las condiciones de trabajo a -

que estaban sujetos en Ruta J 00, pues éstas se genera,lizaban 

para todos los trabajadores del sector, que pasaron a formar 

parte de Autotransportes Urbanos de Pasajeros R-100. 

En 1982 surgieron problemas en Ruta 100 por la fili~ 

ción de sus trabajadores a diferentes organismos, estando 

por una parte la CTM y por otra la Unión de Operadores, Mee! 

nicos y Similares de la República Mexicana{UOM~. En esa épo 

ca las autoridades negociaron con la CTM un aumento de suel­

dos del 29.5%, mientras que la UOMS reclamaba un 50%, lo 

cual era apoyado por algunos paros en el servicio. Así, el 

17 de febrero de 1982 la Junta Local de Conciliación y Arbi­

traje resolvió no reconocer jurídicamente a la UOMS porque -

carecía de registro ante la Secretaría del Trabajo y Prcvi-­

sión Social, otorgando así la titularidad al sindicato ccte 
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mista. Ante esto, la UOMS pretendi6 paralizar el servicio, 

lo cual termin6 con la detenci6n de varias personas del sin· 

dicato disidente y con la publicaci6n del decreto mediante · 

el cual se estableci6 que Ruta 100 y su personal se regirían 

por lo dispuesto en la Ley Federal de los Trabajadores al 

Servicio del Estado, reglamentai:ia del Apartado "B" del Ar· 

tículo 123 constitucional, limitándose asf sus posibilidades 

de hacer huelga y amparando de esa manera la continuidad del 

servicio. A la vez, se constituy6 el 'Sindicato Unico de .Tra 

bajadores de Autotransportes Urbanos Ruta 100. 

Siendo los usuarios del servicio los directamente be 

nefiaciados o perjudicados por las condiciones de la presta­

ción del mismo, la actitud de éstos ante el problema se vuel 

ve fundamental; y es precisamente en este aspecto que se apr~ 

cia la diferencia entre las actitudes surgidas en los habi-­

tantes del DF y los habitantes de los municipios metropolit~ 

nos del Estado de Méxicb, destac&ndose en éstos 6ltimos una 

gran cantidad de manifestaciones de inconformidad y brotes -

de violencia, destac&ndose particularmente el caso de Ciudad 

Nezahuac6yotl. 

La inconformidad de los usuarios en estos municipios 

surgfa como respuesta ante la elevaci6n de las tarifas, par­

ticipando organizaciones de colonos e incluso miembros o re 

presentantes de diferentes partidos polfticos, llegando a 

plantear el problema al gobernador del Estado, no obstante -

lo cual no se dio marcha ntrSs en los precios autorizados 
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para los pasajes, Dado que estos transportes prestaban ser­

vicio para habitantes del Estado de México y del DF, los cua 

les ten!an necesidad de viajar entre una y otra entidad, no 

sólo hubo protestas por parte de los habitantes del Estado -

de M~xico, sino que se presentaron algunas protestas en alg~ 

nos sectores del DF, pero nunca llegaron a alcanzar la magn!_ 

tud de los problemas del Estado, lo cual puede atribuirse al 

hecho de que mientras se efectuaban continuas alzas de tari­

fas en los autobuses suburbanos del Estado de Mlixico, en el -

DF continuaban las mismas tarifas a pesar de las presiones -

de los camioneros por conseguir el alza, 

Es notable que cuando se registraron mayores manif~~ 

taciones populares en el DF por el problema de los autobuses 

fue en el momento en que los partidos de la Coalición de Iz­

quierda promovieron el apoyo popular para el decreto que ha­

bian planteado ante la Cámara de Diputados respecto a la mu­

nicipalización¡ fuera de ello, los movimientos se registran 

básicamente a raiz de algan paro camionero, existiendo sólo 

quejas por las deficiencias del servicio, pero sin llegar a 

provocar la organización popular para efectuar reclamaciones. 

Teniendo en cuenta que respecto al Autotransporte Ur 

bano de Pasajeros en el DF las autoridades competentes se en 

cuentran dentro del DDF, es posible ver a través de la acti­

tud de éstas respecto al problema, la posición que mantuvo -

el Estado durante diferentes momentos. En este sentido, es 

necesario establecer que se trata de autoridades referidas a 
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una en ti.dad con deterll)in.a,dos Hmi tes pol!ticos, pero que a • 

diferencia de las autoridades estata1es, @stas dependen di-­

rectamente del ejecutivo~ esto unido a que se trata de una -

ciudad que ademas de ser la capital, es la ciudad mas grande 

del paf s. El-que su desarrollo sea fundamental para el resto de 

la Rept1blica hace que los acontecimientos de la Ciudad de -

México dejen de tener un carácter puramente local, para pa­

sar a ser objeto de disposiciones a nivel del presidente de 

la Rep<lblica, 

Este hecho lo ve~os reflejado en este caso, pues de!_ 

de sus origenes el autotransporte en esa entidad adquirió 

gran importancia, siendo objeto de disposiciones presidenci! 

les como fue concretamente la formación de la Uni6n de Per• 

mis ion a ríos. 

Sin embargo, podemos ver que en general .la actitud -

de las autoridades respecto al autotransporte urbano en el -

DF se caracteriz6 por tener un papel más bien normativo y de 

vigilancia, sin llegar a participar activamente en l~ prest! 

ci6n del servicio sino hasta la formaci6n de Ruta 100. Al -

tratarse de un servicio público, en las autoridades recaia -

la responsabilidad de reglamentar y vigilar la prestación 

del mismo, estableciendo además las tarifas oficiales para -

los pasajes; ello implicaba para las autoridades el actuar -

bajo la presi5n tanto de los empresarlos privados que se en~ 

centraban dentro del sector como de los usuarios del servi-

cio, además del conjunto de las actividades desarrolladas en 
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la ciudad, las cu~les requer!an un tTansporte eficiente. 

Existiendo fuertes nexos entre las autoridades y los 

permisionaríos, las decisiones del Estado en muchas ocasiones 

eran más bien en favor de éstos altimos, ya fuera en cuanto a 

medidas legales, tarifas, etc, Esta actitud qued6 planteada -

en el caso del Estado de México, donde eran autorizadas las -

alzas de tarifas a pesar de los constantes movimientos en 

contra, existiendo miembros de la Alianza dentro de las mis­

mas autoridades encargadas de revisar y autorizar las tarifas. 

Adquiriendo un marcado matiz político de lucha entre 

los partidos dentro de la Cámara de Diputados, también se no 

t6 la decisi6n del partido oficial a favor de los permision.e.. 

rios. Las autoridades del DDF mientras tanto, pasaron por un 

. momento coyuntural durante los años de 1980 y 1981 cuando 

frente a las continuas presiones de los permisionarios y de 

los usuarios por las deficiencias del servicio, abandonan su 

posici6n de rector, para participar más activamente en la 

prestaci6n del servicio, La ampliaci6n de Ruta 100 junto 

con la prestaci6n de servicio en forma gratuita constituy~ 

ron una contrapresi6n para los permisionarios, quienes ·habían 

declarado que era demasiado costoso hacerse cargo del servi 

cío. 

De la misma forma, la municipalizaci6n, a menos de 

un año de haher resuelto la camara de Diputados que no era -

una medida necesaria como soluci6n del problcma,podría dar -



184. 

una ligera idea de autonomfa de parte de las autoridades; T 

sin _embargo, se trataba tan sSlo de una medida motivada por 

el conjunto de presiones que afectaban en ese momento al E! 

tado y que trajeron como consecuencia una también momentá-­

nea legitimaci8n del Estado a trav~s de una medida coyuntu. 

ral y con marcados signos populistas, 
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Y DESPUE$ DE !J. MUNICIFM1ZACION,,, 

Antes de que se realizara la ''municipalizad.8n" del 

Autotransporte Urbano de Pasajeros en el DF, ~sta era vista 

como la posible alternativ~ para enfrentar los problemas de 

insuficiencia y deficiencia del servicio prestado por empre­

sarios privados¡ por tal raz8n existían una gran. cantidad de 

demandas a nivel popular e incluso a nivel político, para 

que este tipo de transporte pasara a ser rubro administrado 

estatalmente, 

Por otra parte, investigadores del tema vetan que d~ 

das las circunstancias en que se efectuaba la prestaci6n del 

servicio a cargo de los permisionarios, la tendencia espera­

da era el surgimiento de la municipalizacidn(l). En el mo­

mento en que esta se llev6 a cabo, fue objeto del apoyo pop~ 

lar, pues se presentaba como una medida implementada por las 

autoridades en beneficio de los usuarios del autotransporte, 

resultando aparentemente perjudicados los pcTJllisionarios, a 

quienes se les haM'.an revocado las concesiones. El mejora- -

miento del servicio a raiz de la municipalizaci5n parecfa in 

minen te, pues se· tenfa el antecedente del funcionamiento de 

Ruta 100 durante los tlltimos meses. Esta idea era apoyada -

por las declaraciones del Jefe de DDF, quien ambiciosamente 

(1) .sa..t,, Garza, Gws;tayo .• "La Proble111litica de la Cd, de México", 
~ !barra Vax:gas>o V'alentfn, "El papel econ6111ico del trans­
porte de personas de la Cd. de México" en: Ltu;turae de'.L 
Centro de 'l!'stu:d:io.s Económicos y Sociales del Tercer Hundo. 
"De11arrollo UJ1r&.ano'". Vol. 1. Ntfn. l. Hfxico. 1981. 
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mencionaba en diciembre de 19.81 que para sept~eJ11bre de 1982 

(fj..nal del sexenio), que se alcanzaría la cifra de 10,000 

unidades en servicio dentro de la Ruta 100. Asimismo, espe­

cificaba que para conseguir alcanzar esta meta ya se había -

concedido un credíto en BANOBRAS, el cual tenfa el monto de 

6,730 millones de pesos; @ste servirla para adquirir 4,000 " 

unidades producidas por Diesel Nacional S.A. (DINA, S,A,) y 

mil mlls por Mexicana de Autobuses S,A. (MASA) (1), 

Pronto se comprobó que @ste no había sido mlls que un 

·desplante del Jefe del Departamento en el momento de la munl 

cipalizaci6n, pues difícilmente DINA;endría en ese momento 

la capacidad para la producción de tal ntlmero de unidades en 

menos de un afio. Es mlls, en 1983, cuando la empresa entr6 -
en paro parcia·l por los efectos de la crisis econdmica, de-

clar6 que hasta entonces no se había llevado a cabo la cons -

trucci6n de los autobuses para e 1 transporte de pasajeros en 

la capital(Z). Esto significa que de construirse dichas uni 

dades serla hasta 1984, dos años despu@s de la·s declaracio-­

nes de Hank Gonzlllez, 

Para tener una idea de la cifra manejada por el en-­

tonces Jefe del DDF, haremos referencia al namero de unida--

(l} CLt· Cardozo Brum, Myriam y Redorta Z., G. Esthela1 !!J!,· 
ili· p. 42. 

(2) "La Metr6poli seguir& ~on la misma cantidad de autobuses 
urbanos", por Rosales C,, Pedro. Novedades, M€xíco, 25 
de octubre de 1963. · 
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des de autotranspQrte urbano de pasajeros que venf.an funcio ~ 

nando antes de la muntcipalizaci~n. Aunque hay gran discre~ 

'pancia en los datos de acuerdo con las fuentes de donde son 

obtenidos(1), podemos decir que en el año de 1981 la cifra 

mlis frecuentemente manejada era la de alrededor de siete mil 

unidades, de las cuales se mantenían en circulaci6n aproxim~ 

<lamente cuatro mil quinientas en promedio, Estas unidades -

satisfacían poco mlis del 35% de los viajes/persona-dla, o 

sea, alrededor de siete millones y medio de ~iajes/personi-

diarios, 

Para 1983, después de pasado mlis de un afio de la mu­

nicípalizaci6n, y habiendo tomado posesi6n la nueva adminis­

tra.ci6n, el Director de Ruta 100, Fructuoso Ldpez Clirdenas, · 

declaraba en febrero de ese afio que existían en la Ruta 

4,500 unidades en operación, de un total de 7,500 (las 3,000 

restantes se· encontraban descompuestas). Asimismo, el fun­

cionario prometió que para finalizar el año se lograría te­

ner un total de 8,~00 unidades ~n total, con 6,500 en opera­

ci6n. Curiosamente, la municipalizaci6n no habta trafdo el 

aumento en el namero de autobuses tan anunciado, adem1is de •. 

(1) De acuerdo con datos proporcionados por la Alianza de Ca 
mioneros en marzo de 1981, ellos ten!an un total de -
7,857 unidades, de las cuales declaraba en servicio 
6,286. En el Manual de Organizaci6n de Ruta 100 se esta 
bleci6 que este organismo recfbió un total de 6,300 uni­
dades en el momento de la municipalización, 3,500 de las 
cuales se encontraban en operación, y 1,300 que prdctica 
mente eran chatarra. Por su parte el Jefe del DDF, Carlos 
Hank Gonzalez, declara que se municipalizaron un total de 
4,039 unidades. 
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que el mismo funcionario declar6 que Rut.a 100 cubría en ,. 

promedio 4,5 millones de viajes/persona .. dia, lo cual signifl 

caba una sustanciaÍ disminuci6n del namero de viajes realiza 

do en.años anteriores, pues ya en 1972 se tenia la cifra de 

5.6 millones de viajes/persona,.día cubiertos por los autobu­

ses en el DF (v!!ase cuadro de la pcÍg. 28). 

Aunque en los arios siguientes se registra un ligero 

ascenso en el namero de viajes/persona-día efectuados por a~ 

tobús (S,8 millones en 1984, y alrededor de 6 millones en -

·1985), la cifra absoluta sigue siendo menor incluso que la 

mencionada para 1976, El número Je autobuses en Ruta 100 

también se elevó, llegando a tener S,600 unidades en opera-­

ci6n en promedio, de un total de 6,245 en el año de 1984, y 

para el siguiente año se llegd a mantener un total de 6,400 

unidades en operaci6n, Aunque se aprecia un ascenso en el ,. 

namero de autobuses que se encuentran en circúlación y una -

ligera elevaci6n en el namero de viajes efectuados en ellos, 

es notorio que se registr6 un cambio a ra1z de la municipal! 

zaci6n, pues cay6 dramdticamente el namero de viajes a cargo 

de los autobuses¡ ello pudo deberse a dos ·circunstancias, 

una de ellas la disminución del namero de autobuses en oper~ 

ci6n, pues a pesar de las declaraciones del Jefe del DDF du,. 

rante el año de 1982 no se registró ningún aumento sustan-­

cial en el número de vehículos de Ruta 100, Es hasta 1984 -

cuando comienzan a vislumbrarse pequeños aumentos en las uni 

dades,· si contamos que tres años antes se contaba con aproxl 

madamcnte 4,500 unidades en operación, Ahora bien, hay que 
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tomar en cuenta que las c~;fra.s son ¡¡,proximadas debido a· la 

discrepancia de los datos, por lo que bien pudo tener la 

Alianza un namero mayor de autobuses en circulaci6n, lo cual 

contrastaría con los autobuses que puso en ciruclaci6n Ruta 

100, dando como resultado la disminucidn en la cobertura de -

la demanda, 

La otra circunstancia a la que nos referimos está da­

da por el impulso que han tenido otros medios de transporte -

colectivo, absorbiendo una parte creciente de la demanda de ~ 

·viajes, Tal es el caso del METRO, el cual en 1980 satisfada 

aproximadamente 2,8 millones de viajes/persona~dfa, cifra que 

se ha visto elevada en 1985 al alcanzar 4,5 millones de via­

jes/persona~dfa. Este incremento en viajes efectuados en el 

METRO se debe no s6lo al aumento de la demanda, sino a la am­

pliaci!5n de las obras de este medio de transporte, lo cual le 

hace absorber un mayor nfimero de viajes en diferentes puntos 

de.la ciudad, Si comparamos el nfimero de viajes efectuados~ 

en el METRO y los efectuados en autobuses, se aprecia que es 

todav!a mayor la cobertura de ~stos a1timos, a pesar de la 

fuerte disminuci6n que tuvieron a partir de la municipaliza-­

ci6n. 

Además del METRO, también puede observarse que el ser 

vicio de los taxis colectivos denominados "pcseros" ha teni­

do un incremento sorprendente después de la municipalizaci6n, 

por lo cual se deduce que también han absorbido parte de la " 

demanda que ya no es satisfecha por los autobuses. En 1980 " 
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se calculaba que existian en el DF aproximadamente 17,300 

vehtculos considerados· "pe$eros", distl'ibuidos en 66 rutas; 

cifras que se han visto considerablemente elevadas, pues de 

acuerdo con datos del Instituto Nacional del Consumidor, en 

1985 se calculaba que el ntlmero de "peseros" ascendfa a 

·30,000, los cuales contaban con 140 rutas, Ello quiere de­

cir que despu@s de la municipalizaci6n del autotransporte ur 
bano de pasajeros, lós 11 peseros" han aumentado casi al doble, 

incrementando aún más el ntlmero de sus rutas. 

De esta manera, mientras que en los autobuses se ha­

bfa re.gistrado una disminuci6n en el número de sus rutas y 

un'.lento incremento en el ndmero de.autobuses en circulaci6n, 

la creciente demanda babia encontrado mejor opci6n a través 

del uso del· ~TRO y de los 1'peseros". 

La proliferaci6n de @stos ültimos cuestionarla las 

ventajas que ha reportado la municipalizaci6n del servicio -

de transporte por autobuses; pues los''peseros" se encuen- ~ 

tran en manos de empresarios privados, cuyas tarifas son au­

torizadas por el DDF, el cual ha permitido su continuo asee~ 

so, mientras que las tarifas de los transportes colectivos a 

cargo del Estado han permanecido congeladas desde 1981. Por 

tal raz6n, la diferencia en las tarifas entre ambos se. hace 

tajante, si consideramos que el precio del boleto del ~tETRO 

es de un rieso y el pasaje mínimo en "pesero" es de 75 pesos. 

No obstante, el uso de los"peseros" ha ido en aumento, apr~ 

vechando por supuesto recorridos en los que el resto de los 
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transportes no alcancen a sati.s;facer, 

La estabilidad de las tarifas de los transportes co 

lectivos que se encuentran a cargo del Estado ha sido una c~ 

racterística que se ha mantenido desde 1981; a través de ello 

el Estado absorbe gastos que el salario de los trabajadores -

no est& en posibilidades de afrontar. Esto se hace patente -

si consideramos que la inflaci6n ha seguido ritmos ascenden-­

tes, quedando muy por debajo el poder adquisitivo del salario. 

Para mantener estas tarifas que tienen un nivel prác­

ticamente simb6lico, ha sido necesario que los transportes U! 

banas en el DF sean mantenidos b&sicamente por medio de subsi 

dios, puesto que ellos no logran autofinanciarse. Sin embar­

go, en una situación económica de crisis como la que enfrent~ 

mos en México significa un incremento en la deuda pablica, -

al rebasar los ltmites de la capacidad financiera de la depe~ 

dencia de que se trata, en este caso del DDF. 

Revisando el presupuesto de egresos del DDF se apre-­

cia un notable incremento; en la parte destinada a transporte 

urbano, ello se aprecia especialmente en aspectos como OJVITIJR 

y Autotrasportes Urbanos de Pasajeros R-100, de reciente ere~ 

ción. Proporcionalmente, el gasto correspondiente a transpo! 

tes urbanos constituía el 101 del presupuesto total del DDF en 

1979, pero para 1983 éste se eleva considerablemente, consti­

tuyendo un 471 del total. COVTTUR pasa a ser ese afio uno de -

los gastos más importantes, absorbiendo por sí sola un 33\ 
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del presupuesto total del Departamento, Por su parte, Ruta -

100 absorbe un mayor presupuesto que el METRO, relaci6n que -

continaa para el afio siguiente, en que a Ruta 100 se le des~i 

na casi el 10t del presupuesto total, mientras que al METRO • 

le corresponde sello un 8%, a pesar de que se estli trabajando 

en sus obras de ampliaci6n. De ello se deduce que los gastos 

destinados al transporte urbano ocupan un lugar importante 

dentro del conjunto de los gastos del DDP, Asimismo, dentro 

del presupues·to del Departamento se destaca la parte destina­

da a la deuda póblica, que en todos los casos rebasa el 20\ -

del total del presupuesto, deuda dentro de la cual se encon-­

trarian también préstamos contraidos respecto a obras dcstin~ 

das al transporte, 

La importancia que adquirió presupuestalmente Ruta 

100 dentro del DDF representll naturalmente un rubro más de -

egresos, con el que anteriormente no se contaba; el presupue~ 

to destinado a ello ha sido elevado incluso en comparaci6n 

con el correspondiente al METRO, debido a que a raíz de la m~ 

nicipalizaci6n tuvieron lugar transformaciones en Ruta 100, -

la cual creci6 considerablemente, además de que las instala-­

ciones anteriores fueron prácticamente sustituidas por equipo 

nuevo. Como hemos mencionado, dado el nivel tarifario, éste 

es un rubro que está muy lejos de poder ser autofinanciado, -

por lo cual constituye un fuerte gasto para el Departamento. 

La formación de Autotransportes Urbanos d~ Pasajeros 

R-100 y la posterior municipalizaci6n trajeron como consccue~ 

--
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cia un cambio sustancial en la organizaci4n y funciQnamiento 

de R\lta 100: ésta pas6 de ser una linea de autobuses para 

constHui·rs.e en un O'l'ganlS1110 descentralizado, Esto se vio re~ 

flejado en su estructura orglnica,la cual antes de la munici­

palizaci6n s6lo estaba constituida por una Direcci6~ General, 

un Area de Mantenim~ento, un Area de Administraci6n y un Area 

Operativa O), Esta estructura se vio transformada posterior­

mente, incluyendo ademls de la Direcci6n General una Subdi-­

recci6n General, una Unidad Jurídica, una' Unidad de Informa-­

ci6n, Orientaci5n, Relaciones POblicas y Evaluaci6n, ademds -

·de 4 Direcciones: de Administración, de Finanzas, Técnica y -

de Operación, 

La ampliaci6n y mayor complejidad en su estructura o~ 

gánica estuvo relacionada tambi~n con el aumento de su perso .. 

nal, el cual en 1982 alcanza la cifra de 17,281 trabajado-­

res(2); este número se eleva para ·]983 en que se calculan 

aproximadamente 19,SOO trabajadores, mientras que en 1985 se 

menciona un total de Z3 ,000 trabajadores en total .. De esto -

se deduce que ha sido un rubro constantemente generador de e~ 

pleos. Ademas, la municipalizaci6n trajo éntre sus conseéue~ 

cias beneficios para estos trabajadores, al igualarse sus co~ 

diciones de trabajo con las mantenidas en Ruta 100. 

(1) Informaci8n obtenida en entrevista realizada a ~uta 100 
el 7 de febrero de 1981, 

(2) Antes de la municipalizaci6n se consideraba que los tra 
bajadores del Autotransporte Urbano de Pasajeros en eT 
DF eran aproximadamente 14,000. 
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La, unificación de los trabajadores de 1.as diferentes 

lfneas en un solo oTganismo dio lugar tambH!n a su oTganiz!!, 

ci6n sindical. En 1982, o sea, poco después de.la integra~­

ci6n del organismo,se presentaron problemas laborales por 

discrepancias· entre dos grupos sindicales al interior de la 

Ruta, La presi6n. de uno de ellos por lograr un mayor aumen ... 

to salarial del ya autorizado, amenazando con realizar paros 

en el servicio, termin~ con la publicación del decreto me-­

diante el cual se estableci8 que el organismo y su personal 

se regirían por lo dispuesto en la Ley Federal de los Traba-

· j adores al Servicio del Estado, reglamentaria del Apartado ~ 

"B" del Art. 123 Constitucional, De esta manera se limita-­

ron las posibilidades de hacer huelga, amparllndose ast la 

continuidad del servicio. Además, la pugna entre facciones 

sindicales al interior de la Ruta fue descartada al consti-­

tuirse el Sindicato Unico de Trabajadores de Autotransportes 

Urbanos Ruta 100 (SU'lrAUR]. 

La forma de operacióm del servicio anteriormente manejado a 

trav~s de ltneas independientes entre sf, las cuales tenían 

cada una sus prc~ños ta]leires de manteni.Dlliento, fue t:unbién 

transformada, pues; a patr1ti:rl' de la mtmicipali:tacidn se consti 

tuyeron .. méidulos'" era cliaJ,ndle se conjWltan los autobuses .de va­

rias rutas para effectlll!alr ]as reparaciones correspondientes; 

dichos módulos cue:nitta;ni ccm1: 7"Cllla de talleres. almac4!n para -

control de refacdicH11es; y lenmientas, oficinas adndnistrat!_ 

vas. dormitorios" ct:Qm,ed<illr. z:ona de combustiblt". lavadora au­

t<>11Stica para ]QS ice~fOllll<ills. etc. El nthtero de lllddulos en -
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1984 era de 35, con un p~rque vehicul~r cons~stente en S,889 

unidades, Dichos ~6dulos se ·encuentran repartidos en difere~ 

tes partes de la ciudad, ocupándose en algunos casos el lugar 

en donde se ubicaban las antiguas lineas. 
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CONCLUSIONES 

La presente investigación se ha referido a un caso -

particular: el autotransporte urbano de pasajeros en el DF, -

en torno al cual.se han enfocado diferentes aspectos que van 

desde la 16gica impltcita al proceso de urbanizaci6n capita-­

lista y el establecimiento de las funciones del Estado en un 

pats de la periferia capitalista, hasta particularizar ambos 

aspectos al caso de M~xico y concretamente al del DF. 

No ha sido fácil manejar categor!as te6r:Í.cas tan. im­

portantes y complejas como las mencionadas a lo largo de .este 

trabajo, por lo que se ha hecho referencia general a cada una 

de ellas, advirtiendo de paso que constituyen un campo abier­

to a la investigaci6n te6rica. Precisamente por esas circun~ 

tancias, los primeros capítulos, ademas de ser la herramienta 

teórica de que nos valemos para efectuar la investigaci6n, 

constituyen los cimientos para un desarrollo te6rico poste-­

rio.'r. 

Ubicando al autotransporte urbano de pasajeros den-­

tro de la teoría de la urbanización capitalista, lo considera 

mos como un elemento del equipamiento urbano que es objeto de 

consumo colectivo. Su importancia para la realización del 

conjunto de actividades de los consumidores del servicio (usu~ 

ríos), ha puesto de manifiesto ~ue se trata de un soporte mat~ 

rial indispensable para la reproducción de la fuerza de t~ab~ 

jo y del capital en su conjunto. 
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La lógica del capital, implicita a la estructuración 

urb~na, se ve reflejada en el caso particular del DF, ciudad -

con un acelerado crecimiento demogr!fico y que ha sido objeto 

de la concentración de actividades económicas y politicas del 

pais a trav~s de un particular proceso histórico de desarrollo 

económico y social. La creciente demanda y la cada vez mayor 

complejidad en la satisfacción de las necesidades de transpor­

te de personas en el DF, debido al crecimiento fisi~o de la 

ciudad sin una adecuada infraestructura, y la separación de 

los lugares de habitación de los lugares de trabajo, hacen que 
' el transporte de personas se caracterice por su continua defi-

ciencia, provocando problemas económicos, psicológicos, de de~ 

gaste f!sico, etc., en mayor o menor medida a los usuaTios del 

transporte colectivo y al conjunto de la población. 

Dado que en el periodo que abarca nuestro estudio 

gran parte del servicio de transporte de pasajeros se encentra 

ba en manos de empresarios privados, ~stos sin duda le impri-­

mieron caracteristicas particulares. Por estas circunstancias, 

la obtención de ganancias se encuentra como punto central para 

su organizaci~n y funcionamiento, lo cual se refleja espacial· 

mente en ~l trazado de los recorridos para el desplazamiento -

de las unidades. 

La relación entre el grupo de permisionarios y el Es­

tado, es el punto medular de la pol1tica respecto al autotran~ 

porte urbano de pasajeros, ~sta contempla el car~cter de los -

pcrmisionarios como representantes de una fracción del capital 



198. 

que defiende sus necesidades de reproducci6n haciendo uso del 

poder que le da el monopolio en la prestaci6n del servicio y -

utilizando mecanismos tales como Úna mayor explotaci6n de la • 

fuerza de trabajo y el deterioro de la calidad del servicio, -

con el fin de obtener las m~ximas ganancias.posibles, frente a 

la restricci6n en la elevaci6n tarifaria. Dicha relaci6n en­

tre permisionarios y Estado adquiere un matiz especial debido 

a la infiltraci6n de algunos de ellos en el partido oficial, -

el gobierno capitalino .e incluso puestos de importancia en el 

nivel federal, lo cual hace que sus intereses no sean defendi­

dos anicamente en su carActer de empresarios, sino también co­

mo un grupo de gran fuerza política. 

A través del análisis realizado pudimos comprobar la 

hip6tesis planteada originalmente, pues en la forma como proc~ 

di6 el Estado en los afios 1972-1981 se aprecia una creciente -

tendencia al monopolio en el suministro del servicio¡ este pr~ 

ceso se inicia en 1972 con la administración de Ruta 100 a tra 

vés de la Uni6n de Permisionarios y culmina con la municipali­

zaci6n en 1981. Fue así como se logr6 que el Estado tuviera , 

a su cargo la mayor parte de los transportes colectivos de la 

ciudad, llegando a quedar fuera de su administraci6n anicamen­

te el servicio de taxis en sus.diferentes modalidades, 

Observando las diferentes administraciones sucedidas 

en el perfodo citado se marca especialmente la importancia 

otorgada al transporte de pasajeros a partir de la gesti6n de 

L6pez Portillo (1976-1982), cuando se realizan las obras de ªfil 
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pliaci6n del METRO, que habían sido interrumpidas durante los 

seis afios anteriores; se emprende la construcci6n de los ejes 

viales y se pretende llevar a cabo la coordinaci6n de los dif~ 

rentes medios.de transporte público de acuerdo con el Plan Rec 

tor de Vialidad y Transporte que formaba parte del Plan de De­

sarrollo Urbano del DF y cuya ejecuci6n es~aba a cargo de CO· 

VITUR, organismo especialmente creado con ese fin. Definitiva 

mente esto se reflej6 en las finanzas del DDF, cuyas erogacio­

nes, especialmente las destinadas al METRO, contribuían al au­

mento de su deuda pública¡ no obstante, este tipo de medidas -

eran parte del conjunto de acciones que tenla como resguardo 

las reservas de petróleo del país, considerado en aquel momen­

to la garantía para la recuperaci6n econ6mica. 

La tendencia a que hemos aludido se manifest6, final­

::qilte, durante esa misma administraci6n, en que se llev6 a ca­

bo- fa municipalización del autotransporte urbano de pasajeros. 

Esta medida tuvo lugar en el momento en que el servicio no cu!!!. 

plia ya con los requisitos mlnimos de funcionamiento, habiendo 

llegado a perjudicar notablemente las necesidades de reproduc­

ci6n del capital total y del conjunto de la poblaci6n, lo cual 

fue expresado a través de maltiples demandas que pugnaban por 

mejores condiciones del servicio; los demandantes inclufan 

usuarios, sindicatos de trabajadores, partidos pollticos e in­

cluso organizaciones empresariales. 

La municipalización podría considerarse como una mcdi 

da que expresó en ese momento la función estatal de garantizar 
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la existencia de un rubro econ6mico que habfa llegado a un 

punto en que no podfa ser producido satisfactoriamente dentro 

de los mecanismos capitalistas, y que poseía una importancia 

fundamental para la continuidad de la producci6n. 

Sin embargo, la municipalizaci6n va rn4s allá de ser -

una medida en respuesta a necesidades exclusivamente econ6rni-­

cas. La fuerza política de los permisionarios, que se había -

puesto de manifiesto desde los inicios del servicio, contribu 

yendo a que las jcciones del Estado perjudicaran en la menor -

medida e incluso favorecieran sus·intereses, se revel6 de for­

ma patente en 1980,· cuando a pesar de las demandas y ataques -

de diferentes sectores, las decisiones estatales les resulta-­

ron favorables. Fue evidente que los nexos existentes entre -

perrnisionarios y autoridades hacfan aparecer al Estado.como 

juez y parte en el problema, resultando de ello cierta parcia~ 

lidad en sus resoluciones, lo cual perjudicaba el carácter del 

Estado corno rector y representante del "inter~s general", per­

diendo cierta dosis de legitimidad en sus acciones, Por tal -

raz6n, los perjuicios a la producci6n y al conjunto de la po-­

blaci6n tuvieron que tornarse en cuenta bajo el carácter social 

(ideolllgicamente establecido) que pose fa el servicio, afirman­

do de esta manera el poder y la legitimidad del Estado, que 

por momentos habfan quedado en entredicho. El ·aumento en el -

ntlmero de unidades de Ruta 100, su servicio gratuito y las ru­

tas ortogonales, medidas previas a la rnunicipalizaci6n, esta-­

rran enfocadas en este sentido, pues tle hecho representaron 

fuertes gastos que econllmicamente no serfan solventados. 
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En este sentido, la municipalizaci6n expresarfa econ~ 

micamente la respuesta del Estado a las necesidades de repro-­

ducción del capital social total, que estaban siendo afectadas 

por una de sus fracciones, constituida por el autotransporte -

urbano de pasajeros en el DF; polfticamente, este-hecho reafiL 

maria el poder del Estado al actuar en un plano ideológico en 

beneficio del conjunto de la sociedad, sin importar las rela-­

ciones existentes con un grupo que en varias ocasiones había -

mostrado su fuerza económica y política. 

En su momento la municipalización, tantas veces dema~ 

dada, constituyó la solución mas viable al problema· que presen 

taban los autobuses urbanos en el DF. Se planteó una mejoria 

en la prestación del servicio, introduciendo nuevo equipo y 

concediendo mejores prestaciones y salarios a los trabajadores 

de las lineas (similares a las que tenían los trabajadores de 

Ruta 100). 

Sin embargo, hay aspectos que no han tenido·los resu!_ 

tados esperados; tal es el caso del aumento del n~mero· de uni­

dades en servicio, respecto a lo cual las cifras prometidas p~ 

ra finales del sexenio de López Portillo no habían sido alcan­

zadas en 1985, Asimismo, el establecimiento de las rutas ort~ 

gonales pronto demostró sus inconvenientes económicos y técni­

cos, por lo que tuvo que ser modificado y ampliado el sistema 

original. 

En una ciudad con un crecimiento tan acelerado de la 
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demanda de transporte, la insuficiencia del número de unidades 

en servicio y la falta de funcionalidad de algunas rutas han 

traído como consecuencia el surgimiento de una gran cantidad -

de "peseros" que absorben la demanda no satisfecha por el res­

to. de los transportes. Este hecho ha resultado en perjuicio -

de los usuarios, pues los "peseros" alcanzan tarifas m!ls de 

veinte veces superiores a las de los autobuses, lo cual incre­

menta considerablemente su gasto en ~ransportes. 

Por otra parte, la estabilidad .de las tarifas de los 

autobuses. y los demlis transportes .públicos administrados por -

el Estado desde 1981, y que ba caracterizado su posicidn dura~ 

te un periodo de un. alto nivel inflacionario, apoyando el po-­

der adquisitivo de los salarios y absorbiendo gastos correspo~ 

dientes al capital, ha trddo como consecuencia que el subsi-­

dio de que dispone el Departamento del Distrito Federal para -

los transportes públicos sea cada vez mayor, contribuyendo a -

los crecientes problemas financieros de esta dependencia, cuya 

deuda pública ha aumentado considerablemente en los últimos 

af\os. 

A pesar de estos resultados, y de que después de cin­

co afios las tarifas de los transportes son practicamente simb~· 

licas, no es aconsejable un. aumento a su nivel real, ya que -

de ser así, se perjudicaría la economía de los trabajadores. 

No obstante, dado el tiempo transcurrido y el nivel inflacio­

nario que ha llegado a rebasar el 100\ anual (1982), se prevé 

una posible elevaci6n de las tarifas, lo cual puede acontecer 
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con la introducci8n del boleto multimodal¡ sin embargo, su pr~ 

cio tampoco alcanzard a cubrir los costos reales debido a las 

consecuencias econ6micas y polfticas que ello acarrearía*. 

De esta manera, no se presenta una inmediata soluci6n 

ai problema del transporte, La tendencia del Estado para en­

frentar la creciente demanda se encamina hacia la continuaci6n 

de las obras del METRO y del tren ligero, con los cuales se 

pretende absorber un mayor porcentaje de la demanda generada -

en la ciudad, disminuyendo la importancia relativa de los auto 

buses. No obstante, estos seguirdn siendo los medios de ·trans 

porte colectivo que tienen una mayor cobertura de la demanda -

en la ciudad debido a que su desplazamiento no necesita de -

grandes obras de infraestructura como los trenes mencionados. 

Vemos asf c6mo problemas de la naturaleza del que he­

mos ·tratado de explicar escapan a todo intento de planifica- -

ci5n en una economta donde las relaciones sociales, y mds con­

cretamente la lucha de clases, se resuelve, hoy por hoy, sus­

tancialmente desde un plano político antes que desde la pers-

* Debido a que este trabajo se terminó en los primeros meses -
de 1986, aún no habfa sido anunciado el aumento a las tarifas 
autorizado a partir del '1i de agosto de ese año, junto con 
la introducción del boleto multimodal. Este hecho confirma 
lo planteado por nosotros anteriormente, coincidiendo tambign 
en el nivel del precio de los pasajes, pues aunque $ 20.00 -
representa un aumento considerable en comparaci8n con las ta 
rifas anteriores, no constituye un precio real para el serví 
cío, lo cual se ve acentuado por el fuerte proceso inflacio~ 
nario, 
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pect~va meramente econ6mica. La municipalización, y en.mayor 

injerencia del Estado en la vida econ6mica, lo reforzó de po­

der -y de legitimidad-, no sólo frente a esa fracci6n del -

capital inscrita en el servicio del transporte urbano, sino -

ante el capital total, al que se enfrenta ideológicamente. co­

mo un administrador competente. 
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CRONOLOGrA GBNBRAL 

19·17 

Huelga de tranvías, por lo que surgen los primeros cami~ 
nes de pasajeros en la Ciudad de M6xico. 

1918 

Se establece el primer Reglamento de Trdfico en la Ciu­
dad, y se forma un Departamento de Trdfi co. 

1920 

Adolfo de la Huerta y Alvaro Obreg6n, presidentes de la 
República. 

1924 

1926 

Plutarco El fas Calles, presidente de la Repablica. 
Se forma la Alianza de Camioneros de México, A.C. 

Formación de la Cooperativa de Combustibles y Lubrican- -
tes; su primer presidente fue Alvaro Obreg6n: participaba en 
ella la Alianza de Camioneros, · 

1927 

FormaciOn del Banco de Transportes, con miembros de la -
Alianza de Camioneros: 

1928 

Emilio Portes Gil, presidente de la Reptlblica. 

1929 

Primeras disposiciones oficiales que se establecieron P! 
ra las lineas de camiones, 

Se crea el Departamento del Distrito Federal. 
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La Cooperativ~ de Combustibles y Lubricantes se separa ~ 
de la Proveedora de Obreg6n·, 

La Ciudad de M~xico llega a tener su primer mill~n de h~ 
bitan tes, 

1932 

Abe lardo Rodríguez, presidente de la RepQblica, 

1933 

Formación de la Sociedad de Protecci6n Mutua, con miem-­
bros de la Alianza de Camioneros, 

1934 

Lázaro Cárdenas, presidente de la RepQblica, 

1935 

La Cooperativa de Combustibles y Lubricantes se convier­
te en Sociedad An6nima. 

Se disuelven la mayorfa de las líneas de autobuses orga­
nizadas como cooperativas, conform.llndose en adelante como sin 
dicatos patronales. -

1940 

Manuel Avila Camacho, presidente de la República. 

1941 

Se publica el Reglamento de la Policía Preventiva del DF; 
fue abrogado por el que se public6 en 1984. 

1942 

Se publica la Ley que fija las bases a que habrán de su­
jetarse el tdns"ito· y los transportes en el DF. 

1943 

Se publica el Regla.mento para el servicio público de 
transporte de pasaj:eros en el DF. 

Se publica el Reglamento de Tránsito del DF, modificado 
en 1951 y en 1970:, y ab¡rogado por el publicado en 1976. 
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1946 

Migue1 Alem4n Valdés, presidente de la República, 
Cancelaci6n de las concesiones correspondientes a la ex­

plotaci6n del servicio de tranvfas, quedando ~ste· a cargo del 
Departamento del Distrito Federal. 

1950 

El Distrito Federal llega a albergar 3 millones de habi· 
tantes·, y en esa época ·se alcanza la tasa de crecimiento po-­
blacional mAs alta en el DP; 5.4\ anual. 

1952 

Adolfo Ruiz Cortines, presidente de la República, 

. 1958 

Adolfo López Mateos, presidente de la Reptlblica, 
Se publica la Ley de la Unión de Permisionarios de trans 

portes de pasajeros en camiones y autobuses en el DF (diciem:" 
bre). 

1959 

Se publican los Estatutos de la Unión de Permisionarios 
de transportes de pasajeros en camiones y autobuses en el DF 
(enero). 

1960 

Renovación del equipo de autotransporte, -introduciendo -
nuevas- unidades, .. ademas _de que.: se efecttla presidn. por parte -
de las. autoridades par.a que la.s· lineas ·de autobuses se .cohfor~. 
men en sociedades mercantiles, ~ero ~stas ~ersisten en su 6r­
ganizaci6n. 

1964 

Gustavo Dfaz Ordaz, president"e de la Reptlblica. 
Se forma el Municipio de Nezahualcóyotl en el Estado de 

México. 

1967 

Se inicia la construcción del METRO de la Ciudad de Mé· 
xico. 



Z09. 

1969 

Inauguración de la Hnea 1 de 1 METRO, 

1970 

Luis Echeverría Alvarez, presidente de la Repüblica. 
Se presenta la tasa de crecimiento poblacional más clev~ 

da en el país: 3.4% anual, 
Existe un total de 680,000 vehfculos registrados en el -

DF. 
Se publica la Ley Orgánica del DDF (diciembre), abrogada 

por la publicada en 1978 1 y reformada y adicionada en 1983. 

1971 

Inauguraci6n de la lfnea 3 del METRO, 
Se efectaa un considerable descenso en la tasa de creci­

·miento del Producto Interno Bruto, llegando a un 3.4\, mien-­
tras que el afio anterior habfa alcanzado un 6.9\ 

1972 

Inicio de la construcci6n del Circuito Interior. 
La Lfnea Lomas-Chapultepec-Refonna es intervenida por el 

DDF a trav~s de la Uni6n de Permisionarios, formándose Ruta 
1 OO. 

Se pone en marcha la operaci6n Transporte J>ablico, me--
. diante la cual se trataba de establecer coordinación entre 

los diferentes medios de transporte colectivo, formándose un 
convenio entre las autoridades y los responsables de los dife 
rentes tipos de transporte colectivo. Este programa compren7 
día la introducci6n de nuevas unidades y el cambio de motores 
de gasolina por los de diesel, 

En el DF se genera un total de 12.2 millones de viajes/ 
persona-dfa. 

1973 

· Introducci6n de los autobuses llamados "delfines", con 
motor diesel; entre 1973 y 1976 se pusieron en operaci6n 
3,200 unidades. 

se inicia la reestructuración de la organizaciOn de los 
camioneros, integrándose los 86 sindicatos patronales en 20 -
sociedades mercantiles. En el momento <le la revocación de 
las concesiones permanectan sin agruparse las Rutas 62 y 60 -
bis. 
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1975 

Introducci.6n de los autobuses denomtnados "ballenas" y -
"metrobuses", tambil!n con motor die sel. Hasta 1976 se hablan 
puesto en operaci6n un total de 206 unidades de ese tipo. 

1976 

cano. 

José L6pez Portillo, presidente de la Repdblica, 
Se publica la Ley de Desarrollo Urbano del DF (enero). 
Se publica la Ley General de Asentamientos Humanos {mayo). 
En agosto de 1976 se efectna la flotaci6n del peso mexi-

Elevaci6n de las tarifas de los transportes en el DF, a 
excepci6n del METRO (diciembre). 

Se publica el Reglamento del Registro del Plan Director 
para el Desarrollo Urbano del DF (diciembre). · 

Descenso de la tasa de crecimiento del Producto Interno 
Bruto, alcanzando un z.1i ese afio. 

En ese momento se generan un total de 15.4 millones de -
viajes/persona~dia en el DF. 

1977 

Creacidn de la Comisi6n de Desarrollo Urbano del DF (ju­
nio). 

Formaci6n de la Comisi6n T~cnica Ejecutiva del METRO 
(septiembre) . 

Se inician las obras de ampliaci6n de la línea 3 del ME-
TRO. 

La tasa de inflaci6n en el pais ha ido en ascenso, lle-­
gando ese afio a alcanzar un 32.1%. 

1978 

La Comisión Tl!cnica Ejecutiva del METRO cambia su denomi 
nación por la de Comisidn de Vialidad y Transporte Urbano 7 
COVITUR (enero), . 

Se publica el Plan Nacional de Desarrollo Urbano (mayo). 
Se publica el Reglamento Interior de la Comisi6n de Via­

lidad y Transporte Urbano (junio), 
El PPS presenta en la Cámara de Diputados una iniciativa 

de decreto proponiendo la municipalizacidn del autotransporte 
urbano de pasajeros en el DF. 

En ese momento se generan 16 millones de viajes/persona­
dfa en el DF. 
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] 979 

Se publica el acuerdo por el que se establece la circula 
ción de vehfculos y· peatones en las vfas de circulación llam~ 
das preferenciales (~unio). 

Comienza la construcci8n de 17 ejes viales, con exten--. 
sión de 250 km, _ 

En diciembre el PPS vuelve a citar el tema de la munici· 
palizacilln del autotransporte urbano de pasajeros en el DF en 
la Cámara de Diputados, recordando la iniciativa del año ante 
rior, y sobre la que no se ha dictaminado, -

l980 

Protestas de los habitantes de Cd, Nezahualcóyotl por el 
alza de tarifas, presentllndose actos de violencia, . · 

Paros en diferentes Uneas .de autobuses del DF por deman 
das laborales. Al prolongarse algunos paros, Ruta 100 cubre-
la demanda. · 

Reducción de las corridas realizadas por varias líneas -
del DF y de líneas que prestan servicio entre el DF y munici­
pios del Estado de México, presionando as! para que les sea -
otorgada el alza de las tarifas. 

La diputaci6n obrera del PRI declara que apoya la munic~ 
palizacilln (agosto). · 

El PPS vuelve a presentar el problema del autotransporte 
.urbano de pasajeros en el DF, demandando el dictamen sobre la 
iniciativa presentada en 1978 (junio). 

La Coalición de Izquierda presenta a la Cámara dos ini-­
ciativas tendientes a lograr la municipalizacilln del auto-­
transporte de pasajeros en el DF, las cuales son rechazadas -
quedando a favor el PAN y la Coalición de Izquierda (octubre). 

Creación de las vocalfas ejecutivas de vialidad y trans­
porte (agosto), 

Ultimltum a los permisionarios condicionando las conce"­
siones al cumplimiento de las condiciones marcadas por el DDF 
(noviembre), 

Entran en circulación nuevas unidades de Ruta 100: "peri 
buses", "audibuses" ,· "xochibuses" y "expreso Reforma", las :­
cuales dan servicio gratuito de agosto de 1980 a febrero de -
1981. 

Se publica el Plan Rector de Vialidad y Transporte. 
El área construida de la Zona Metropolitana de la Ciudad 

de México abarca aproximadamente 1,000 km cuadrados •. 
La población del DF la constituyen 9,5 millones de habi­

tantes, llegando a ser 13.4 millone• en toda la Zona Metropci-
lit•na de la Ciudad de M6xico, -

En el DF se generan un total de 21.1 millones de viajes/ 
persona-día. · 

Campaña de la Alianza de Camioneros demandando alza de -
tarifas (noviembre), 
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1981 

Paros en varias lineas de autobuses del DF, por demandas 
laborales, 

Paro de autobuses en Guadalajara durante 72 horas, perju 
dicando aproximadamente a 2 millones de personas, -

Aumento de las tarifas de los autobuses en el DF, termi­
nando el servicio gratuito de las unidades de Ruta 100, 

Embargo a 11neas de autobuses por no cubrir sus cuotas -
del IMSS, 

Cancelación del permiso de la Linea M~xico.Tacuba-Huix-­
quilucan por alterar las tarifas y alterar sus recorridos. 

Entran en funcionamiento 60 rutas directas y 48 rutas 
alimentadoras de la Red Ortogonal, siendo al final del afio un 
total de 108 rutas en servicio, 

Creación de Autotransportes Urbanos de Pasajeros R-100 • 
(agosto). 

Revocaci6n de las concesiones otorgadas para el servicio 
de transporte urbano de pasajeros en el DF (septiembre). 
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DIRECTORIO OF~ClAL DE LINEAS URRANAS DEL DlST~ITO FEDERAL, . . . 

(EN PROCESO DE REESTRUCTURACION) (1), 

GRUPO NUMERO 1 INTEGRADO "GRUPO CLASA", S.A. DE C.V, 

R. 47 Madero, CLASA, Coyoacán, C.U. 
R. 38 Tlalpan, Pefia Pobre 
R. 63 Tlalpan, Fuentes Brotantes 

GRUPO NUMERO 2 INTEGRADO "AUTOTRANSPORTES XOCHIMILCO", S.A. 
DE C,V, 

R. 18 Xochimilco, Milpa Alta, Chalco 
R. 65 Xochimilco, México y Anexas 
R. 88 Chapultepec, Xochimilco 
R. 94 Chapultepec, Xochimilco 

.GRUPO NUMERO 3 INTEGRADO "AUTOBUSES VILLA A, OBREGON", S,A. 
DE C.V. 

R. 33 Villa A. Obreg6n, Tacubaya 
R. 64 Insurgentes, 20 de Noviembre 
R. 90 Insurgentes, 20 de Noviembre 
R. 45 Santa Fe, Tacubaya 
R, 92 Santa Fe, Tacubaya 
R. 57 Ciudad de los Deportes 
R. 70 Roma, Piedad.Y Anexas 

GRUPO NUMERO 4 INTEGRADO "GRUPO VILLA LINDAVISTA", S,A, DE 
c.v. 

R. 44 Lindavista, Bellas Artes 
R. 6P Gustavo A. Madero 
R, 11 Gustavo A. Madero 

GRUPO NUMERO 5 INTEGRADO "TRANSPORTES DEL SURESTE DEL DF", 
S.A. DE C.V. 

R. 55 Iztapalapa, Mixquic 
R. 15 Iztapalapa, Tulyehualco 
R. 43 Mariscal Sucre 

(1) Alianza de Camioneros de M€xico, A. C, 1980, 
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GRUPO NUMERO 6 INTEGRADO "TRANSPORTES METROPOLITANOS, N·rno 
PERDIDO ALAMOS", S.A. DE C.V. 

R, 19 Penitenciaria, Nifio Perdido 
R. 46 Penitenciaria, Alamos 
R. 29 Santa Julia, Merced 
R. 76 Santa Julia, Morelos 

GRUPO NUMERO 7 I'NTEGRADO "AUTOBUSES COYOACAN CUAUHTEMOC 
GUERRERO", S.A, DE C.V. 

R. 48 Coyoacán, Cuauht@moc, C.U, 
·R. lZ Guerrero, San L§zaro 

R. 42 Guerrero, Jamaica Balbuena 
R. Z8 Santa Marfa, Roma · 
R. 67 Santa Maria, Roma 
R. 80 Roma M@rida; Chapultepec 

GRUPO NUMERO 8 INTEGRADO "TRANSPORTES CIRCUITO HOSPITALES", 
S.A. DE C.V. 

·R. 77 Circuito Hospitales 
R. 75 Circuito Colonias 
R, 24 Circuito Hospitales 

GRUPO NUMERO 9 INTEGRADO "AUTOBUSES SAN ANGEL INN INSURGEN­
TES BELLAS ARTES COLONIA DEL VALLE 
COYOACAN", S.A. DE C,V. 

R. 51 San Angel Inn, Tacubaya 
R. 58 Insurgentes Bellas Artes 
R. 87 Col, del Valle, Coyoac§n 
R. 6 Col. del Valle, Coyoacán 

GRUPO NUMERO l O INTEGRADO "AUTOBUSES HIPODROMO, JUAREZ, 
SAN PEDRO", S.A. DE C.V. 

R, 52 Hipódromo Rastro 
R. 85 Jubez Loreto· 
R. 66 San Pedr6 d~ ·l~s Pinos la. 
R. 25 San Pedro de los Pinos Za, 

GRUPO NUMERO 11 INTEGRADO "AUTOBUSES GENERAL ANAYA LA MAGDA" 
LENA CONTRERAS", S.A. DE C.V. 

R. 98 General Anaya 
R. 35 General Anaya 
R. 14 Hospital General Za. 
R. 83 Hospital General la. 



215. 

GRUPO NUMERO 12 INTEGRADO "AUTOBUSES AZCAPOTZALCO ESTADO DE 
MEXl'CO", S;A, DE C,Y, . 

R, 34 Azcapotzalco, G. A. Madero 
R. 53 Azcapotzalco Aviaci6n 
R. 27 Santa Maria Mixcalco 
R. 37 San Juanico Merced 2a, 
R. 69 San Juanico Defensa la. 
R, i Azcapotzalco Tlalnepantla 
R. 41 Lomas de Chapultepec 

,··, G, .Sanchez 

y Anexas 

GRUPO NUMERO 13 INTEGRADO "TRANSPORTES URBANOS DE PASAJEROS 
CIRCUNVALACION SAN RAFAEL ROMA", 
S,A. DE e.V. 

R. 54 Circuito Circunvalaci6n 
R, 13 Circuito Circunvalaci6n 
R, 56 San Rafael Roma 

GRUPO NUMERO 14 INTEGRADO "CONSTITUYENTES PUERTO AEREO, PE, 
RALVILLO, COZUMEL, SANTA MARIA CO 
LONIAS", S.A, DE C.V. -

R. 84 Constituyentes, Puerto Aéreo I. V, 
R. 10 Constituyentes, Puerto Aéreo I. V, 
R, 20 Peralvillo Cozumel 
R. 71 Santa Maria Colonias 
R. 91 Colonias Urbanas la. 
R~ 7 Colonias Urbanas 2a, 

GRUPO NUMERO 15 INTEGRADO "PERALVILLO VIGA COLONIAS RASTRO", 
S,A. DE C.V. 

R. 21 Peralvillo Viga y Anexas 
R. 79 Viga Colonias 
R, 79b Viga Escape Rastro 

GRUPO NUMERO 16 (En formaci!5n) "AUTOBUSES DE ORIENTE SAN RA· 
FAEL AVIACION INDIANILLA NONOALCO", 
S.A. DE C.V. 

R. 31 San Rafael Aviaci6n, Martinez de la Torre 
R. 38 Indianilla, Sanatorio, Nonoalco 

GRUPO.NUMERO 17 INTEGRADO "LINEAS UNIDAS DE AUTOBUSES.URBANOS 
DE AZCAPOTZALCO", S.A. DE C.V. 

R. 61 Azcapotzalco, Col. del Valle, Coyoac§n 
R. 72 Azcapotzalco, Correo 
R. 49-Azcapotzalco, Jamaica 

.R. 2 Azcapotzalco, Tlalnepantla y Anexas 



GRUPO NUMERO 18 INTEGRADO "AUTOTRANSPORTES PERl\LVILLO TLALNE 
PANTLA CUAUTEPEC LA VILLA", S,A, -
DE C,V, 

R. 5 Colonia Peralvillo, Tlalnepantla y Anexas 
R. 59 M~xico, Tlalnepantla 
R. 8 Sociedad Cooperativa de Autotransportes Cuautepec, 

G. A. Madero, S,C,L. 
R, 81 Peralvillo, rndustrial Vallejo 

GRUPO NUMERO 19 INTEGRADO ''MEXICO TACUBA HUIXQUILUCA.~", S ,A. 
DE C.V, 

R. 74 Tacuba, Panteones y Anexas la. 
R. 1 Tacuba, Panteones y Anexas Za, 
R. 9 Azcapotzalco Jamaica 

GRUPO NUMERO 20 (En formaci1'n) "AUTOTRJ\NSPORTES DEL NORTE DEL 
DISTRITO FEDERAL", S.A. DE C.V. 

·.R. 36 Gustavo A. Madero, Tacuba, Tacubaya la. 
R. 4 Gustavo A. Madero, Tacuba, Tacubaya 2a. 
R. 86 Vallejo Hospitales 1 a. 
R, 3 Vallejo Hospitales Za. 
R. 40 Santiago Algarin Potrero 
R. 50 Madero Alamas Narvarte 

LINEAS NO FUSIONADAS A LA ALIANZA 

Lineas de Primera Clase: 

~ Lomas Servicio Expreso Ruta 39 (Vinculada a Ruta 100) 

Lineas de Segunda Clase: 

- San Mateo Santa Rosa Ruta 6Z 

- Tacubaya, Acop. La Venta Ruta Z~60 
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