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INTRODUCCION

Eﬁ los dltimos quince afios, el transporte de perso-
nas en el DE se ha caracterizado por una constante deficien
cia, lo Queiresulta de.la falta de unidades de transporte -
colectivo, largos tiempos de traslado y continuos congestig
namientos'dé fféfico. Tales circunstancias han‘perfilado -
el conocidokproblema del transporte urbano de pasajeros, -
tan cotidiano para todos los habitantes de la ciudad. Los
aspectos mencionados son tan s6lo indicadores de una proble
mética m&siﬁrofunda, en la que se encuentran elementos eco-
némicos, b01iiicos y sociales que contribuyen a 15 coﬁformg

cién de dichas circunstancias,

Serd desde esta péispgctiva qﬁe se enfocard al auto
transportelurbéﬁo de phsajeros én el DF, que siendo de un -
caso particuiar en el éomplejo problema de los tfansportes
de pasajerbs en esta ciudad, posee una importancia fundameg

.tal debido a que se trata del medio de transporte de mayor
demanda, en comparacif@n con el resto de los transportés’ de .

pasajeros, ya sean éstos colectivos o individuales.

El presente trabajo tiene como préstito describir
y analizar la intervencifn del Estado, a través del gobier-
no de la ciudad, en la prestacifn del servicio de autotrans
porte urbano de pasajeros. E1 lapso que cubre nuestra in--
vestigacibn va de 1972 a 1981, periodo en que se inicia 1la

participacibn directa del Estado en 1a prestacién del servi
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cio a trav8s de Ruta 100 y que culmina con la municipaliza--

cidn del autotransporte urbano de pasajeros en el DF,

La hip6tesis general que manejaremos en el trabajo se
refiere a que durante el citado perfodo se presenta una ten--
dencia creciente del Estado a intervenir directamente en la -

prestacién de dicho servicio.

El problema es abordado a través de la teorfa de la -
urbanizacifn capitalista, observando la importancia de la -
aglomeracifn urbana para el proceso de produccién y reproduc-
cién del capital total, tanto por la aglomeracidén de medios -
de produccién y fuerza de trabajo, como por su articulacibn -
en el espacio. Estas circunstancias adquieren un matiz espe-
éial en México donde la acentuada concentracifn de recursos -
en el DF ha caracterizado el desarrolle del pais en su conjun
to. Este proceso de desarrollo no puede verse al margen de -
la participacifn estatal, de la cual constituyen un caso par-
ticular las medidas tomadas ﬁdr el Estado respecto al desarro

1lo urbano.

Tratdndose en esta ocasién de las acéiones estatales
referidas al autotransporte urbano de pasajeros, hemos carac-
terizado a éste como un elementoc integrante del equipamiento
urbano, cuyo uso es colectivo. El hecho de que este tipo de
transporte sea indispensable para la realizacién del conjunto
de actividades que se llevan a cabo en la ciudad, indica la -

importancia que tiene un adecuado servicio para la reproduc--



cién de la fuerza de trabajo y del capital social.total.

Las medidas estatales surgidas respecto a este trans-
porte verin reflejado el caridcter del Estado como una entidad
surgida de las contradicciones sociales 'y cualitativamente di
ferente a las unidades de capital, por 1o cual puede hacerse
cargo de las funciones necesarias para el mantenimiento de la
sociedad capitalista, garantizando todo aquello que siehdo in
dispensable para la reproducci6én de é&sta, no encuentre su .
existencia asegurada a través de los mecanismos capitalistas;
asimismo, las acciones concretas adoptadas por el Estado en -
este caso, plantean la complejidad de éste al actuar no como
simple instrumento del capital, sino como una entidad que con
templa aspectos politicos e ideolfgicos necesarios en un mo-~-

mento dado para la reproduccifn de una sociedad determinada.

En el caso de la politica sobre el autotransporte.ur-
bano de pasajeros en el DF la tenhencia presentada por el Es-
tado en esa época coincide con cada vez mayores deficiencias
en la prestacidn del servicio, lo’cual traia repercusiones ta
les como pérdida de tiempo, desgaste ffsico y psicol8gico de
los usuarios, sobresaturacidn de 1;5 unidades en servicio, de
terioro y nimero 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

cidif con .un fuerte proceso inflacionario que repercutié de -



forma importante en las gamancias obtenidas por los empresa--
rios del sector (permisionarios). La presifn de este grupo,

econfmica y politicamente fuerte, se encaminé a lograr 1los
médximos beneficios posibles para $u inversi6n, surgiendo de
diferentes sectores de la poblacidn, afectados por las condi

ciones en que se prestaba el servicio.

El Estado debido a su felacidn con los permisioharios,
efectud diferentes acciones, de las cuales algunas aparecie-
ron en un primer momento a favor de los permisionarios. A pe
sar de ello, se lleg6 finalmente a la municipalizacién del -

servicio, eliminando por completo la participacién de los em-

presarios privados de este tipo de transperte.

A través de esta serie de acontecimientos se presenta
la lucha por la reproduccifn de una determinada fraccidn "del
capital y del capital social total, teniendo como marco el en
frentémiento politico de diferentes sectores, lo cual es cap-

tado por las medidas estatales surgidas en torno al problema.

Nﬁestro estudio consta de dos partes: la primera, -
eminentemente tebrica, plantea las caracteristicas generales
de la urbanizacifn capitalista, destacando en este caso al -
autdtransporte en el DF como sociedad incluida dentro del -
marco del desarrollo capitalista periférico. En esta misma
seccifn exponemos las caracteristicas generales del Estado y
su relaciBn con el proceso de urbanizacién, para pasar final

mente a definir al autotransporte urbano de pasajeros dentro



de la teoria de la urbanizacién capitalista, destacando su i@
portancia como parte del equipamiento pGblico necesario para
la realizacifn 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 teérica para la explicacién.del -
problema de que se trata. Asimismo, se pone de relieve la -
gran variedad de elaboraciones tefricas que existen al respec
to, dindonos como resultado la base para posteriores investi-

gaciones.

La segunda parte del .trabajo se encamina mis especifi
camente hacia el caso de estudio, planteando inicialmente la -
importancia que tiene el autotransporte urbanc de pasajeros -
en el DF en relacibn con el resto de los medios de traﬁsporte

de 1la ciudad.

En los siguientes capitulos se hace referencia a la -
politica que se ha seguido en materia de autotransporte urba-
no de pasajeros. Ha sido de nuestro interés particular estu-
diar diferentes aspectos sobre ese fenfmeno a fin de tener -
una visifn global; para ello se ha dividido el an4lisis: pri-
mero se ha manejado lo que denominamos una dimensi6én planifi-
cadora de la politica de autotransporte urbano de pasajeros.
Aquf tratamos aspectos formales como disposiciones juridicas,

planes y programas, ademds de las depcndencias y organismos -



oficiales que se han creado para ejecutarlos.

La implementacifn de estas disposiciones se maneja en
el siguiente capitulo, donde se detallan las acciones concre-
tas del Estado mediante seis de sus aspectos fundamentales: - .
el funcionamiento de la Unibn de Permisionarios, las condicio
nes de trabajo del autotransporte urbano de pasajeros en el -
DF, la Ruta 100, la politica tarifaria, las rutas ortogonales

y, finalmente, lu municipalizacién.

Para complementar la visién sobre el autotransporte -
urbano de pasajeros y la politica llevada a cabo sobre el mis
mo, se inﬁluyen finalmente dos puntos: uno referido al anili-
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 posicidn de cada uno de esos agentes en el momento
de'la municipalizaci6n. También se incluye una parte comple-
mentaria en la que mencionamos los beneficios que se espera--

ban obtener a raiz 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 propfsito de relacio-
nar al lector con los aspectos que sc mencionan a lo largo -
del texto; ademds del directorio oficial de 1fneas urbanas -

del DF vigente en 1980, esperando dar una idea mis amplia de
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la organizacién del servicioc en aquel momento y que puede ser

vir de referencia en varios de los planteamientos del trabajo.

Dado que el andlisis tiene como l1imite formal el afio
de 1981, es importante aclarar que los datos incluidos se han
actualizado, en la medida de lo posible hasta 1985, 1o cual -

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

Para realizar la investigacifén fue necesario utilizar
informacidén bibliogrdfica y hemerogrdfica de la cual sélo se
ha incluido en la bibliografia la referencia de aquella cita-
da a lo largo del texto. Asimismo, es de resaltar que para -
€1 conocimiento del caso concreto se contd con informacién ob
tenida a través de entrevistas y recopilacién de material en
la Alianza de Camioneros, la Unifn de Permisionarios, Ruta -
‘100, 1la Comisidn de Vialidad y Transporte Urbano (COVITUR) vy
la Cémara de Diputados. '
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I. CARACTERISTICAS GENERALES DE LA URBANIZACION CAPITALISTA.

Para abordar el fenfmeno del Autotransporte Urbano de
Pasajeros creemos necesario ubicarlo en un marco conceptual -
preciso, enfatizando sus caracteristicas‘ fundamentales. A -
ese efecto, todo parecé 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 problemitica y especifica al mismo tiempo su participacién
en la reproduccién de una formacidn socioeconfmica determina-~

da.

Cuéndo nos referimos al fen6meno urbano pensamos que
es necesario aclarar con precisifn a qué aspectos esenciales
alude y cudl es la 18gica 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 misma de una sociologfa urbana, asf como su ob-
jeto de estudio., En ese sentido afirma que 'La sociologia -
urbana como tal carece de objeto real especifico. Su unidad
institucional viene dada por la funcién ideol6gica que desem-

pefia y no como consecuencia de un quehacer teSrico propio'(1).

(1) Castells, Manuel, Problemas de investigacifn en Socioclow
gia urbana. MExico, Ed, Siglo XXI, 8a. ed., 1980, Esta
obra se halla encaminada a destacar los principales pun-
tos que se han cuestionado respecte al fendmeno urbano,

y constituye un antecedente importante de su trabajo -
"La cuestién urbana¥,
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Graizbord, por su parte, expresa: "Los intentos por definir -
la ciudad, ya sea en el aspecto juridico, econ6mico o ecoldgi
co-demogréfiéo, no han aportado suficientes elementos para la
,comprensibn del urbanismo y del proceso de urbanizacién"; asi
mismo, agrega, 'mo hdn permitido aclarar qué es lo importante,
relevante o genérico de las ciudades'"(1). A nuestro modo de
vér, la ausencia de una conceptualizacidn precisa del fenéme-
no urbano se observa de modo muy claro cuando vemos que por -
lo general las investigaciones dedican un capfitulo introducto
rio a este asunto. No obstante, y a pesar de que para nues-
tro estudio es de suma importancia diStinguir las principales
caractéristicgs de la urbanizacién, el tema serd abordado de
modo panorimico, por no ser nuestro objeto directo de estudio,
aunque sfi la matriz en la cual se gesta el problema del auto-

transporte urbano.

1.- La produccién, 18gica del capitalismo en la organizacién

del espacio urbano.

Al hablar de la urbanizacibn 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: Habitacifn. Problemas de
vivienda y urbanismo. Afio 1, No. 1, enero-marzo, 1981,
México, FOVISSSTE, p. 25.
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den a la produccidn capitalista:

"La historia antigua clasica es historia urbana, pero
de ciudades basadas sobre la propiedad de la tierra y
la agricultura; la historia asidtica es una especie -
de unidad indiferente de ciudad y campo; la Edad Me-
dia surge de la tierra cdmo sede de la historia, cuyo
desarrollo posterior se convierte luego en una contra
posicién entre la ciudad y campo; la historia moderna
es urbanizacién del campo, no como entre los antiguos

ruralizacibén de la ciudad"(1).

Por lo anterior creemos que cuando Marx habla de "his
toria moderna se refiere al advenimiento del capitalismo, lo
cual marca un carfcter cualitativamente diferente del proceso
de urbanizacién, ya que dicho proceso, inserto 'dentro del mo-
do de produccidn capitalista, implica la transformacién de -
los antiguos centros urbanos por'dos_hechos fundamentales (2):
a) La descomposicifn previa Qe las estructuras sociales agra-
rias, y la emigracidén de 1a poblaciéﬁ hacia los centros urba-
nos ya existentes, proporcionando la fuer%avde trabajo esen--
cial a la industrializaci8n; y b) El paso de una economfa do-

méstica a una economfa de manufactura, y después a una econo-

(1) HMarx, Karl. "Formas que preceden a la produccifn capita-
lista", en: Marx, Karl y Hobsbawm, Eric. Formaciones eco-
nBmicas precapitalistas, Cuadernos de Pasado y Presente
No, 20, Mé&xico, Ed. Siglo XXI, 6a. ed., 1978, p. 60.

(2) Castells, Manuel., La cuestifn urbana. México, Ed. Siglo
XXr, 5a. ed., 1978, pp. 21-22,
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mfa de fébrica, lo que significa al mismo tiempo la concentra
ci6n de mano de obra, la creacifén de un mercado y la constitu

cifn de un medio industrial.

Es asi como la ciudad capitalista no se reduce a ser
Gnicamente un fenémeno tecnoldgico surgido de la Revolucibn -
Industrial, sino que también constituye un proceso histérico
que comprende una serie de transformaciones econémicas, poli-
ticas y sociales que se inician desde que se comienzan a mani
festar los primeros sintomas de descomposici6én de la sociedad
feudal. La ciudad va desarrollando una clase particular dedi
cada al comercio, dando origen a Ia clase burguesa. De este
modo, las transformaciones econfémico-sociales que dieron lu-
gar al capitalismo no pueden ser explicadas sin la participa-
ci6n de la ciudad, particularmente en lo que se refiere a 1la
organizacién social del espacio, regida por las necesidades -

inherentes a la produccibén y reproduccifn del capital.

La conformacifn de este espacio urbano es ahora condu
cida por la 18gica del capital, la cual estd dadé por la bs-
queda de una creciente acumulacifn. Asf, la implantacifn in-
dustrial’y el mercado en un determinado lugar obedecen a las
necesidades de acumulacibn del capital, a tal grado que pode-
mos ver en la ciudad capitalista dos tendencias fundamentales

de ese modo de produccién:
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- La creciente socializacifn de las fuerzas productivas(1)

- La disminuci8n del tiempo de rotacifn del capital(2).

La primera se refiere no sflo a la formaci6n del tra-
bajador colectivo en el interior de la fdbrica, sino a la di-
visifn del trabajo en el nivel de una formacidn econfmico-so-
cial, y cuyo desarrollo es inherente al desarrollo del capita

lismo.

A este respecto, la ciudad viene a ser un ejemplo y -
expresifn de este proceso de socializacifn, ya que constituye
una forma desarrollada de la cooperacidh entre las diferentes

unidades de producci8n,

La segunda tendencia a que nos referimos se observa -
intimamente relacionada con la anterior, En efecto, al poner
se en contacto los diferentes elementos necesarios para 1la -

produccibn social, el resultado inmediato es una reducci6n de

(1): Por socializacifn de las fuerzas productivas se hace re-
ferencia al carfcter cada-vez mds socializado del proce-
so de trabajo en un proceso de produccifn determinado.
Con el desarrollo del capitalismo, y en este caso, la -~
aglomeracifn urbana, se plantea que el carfcter cada vez
mds sccial de las fuerzas productivas va md3s alld de los
limites de la fdbrica, lo cual implica una creciente in-
terdependencia entre los diferentes sectores de la pro--
duccidn social.

(2) El tiempo de rotacidn del capital es el tiempo que com-
prende el ciclo del capital en el cual éste se transfor-
ma de capital productivo, en capital mercancfa y poste--
riormente en capital dinero, pudiendo asf reiniciar el -
ciclo. La duracifn de este ciclo constituye el tiempo -~
en que el capitalista obtiene su ganancia,

te i
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los tiempos de circulacién dentro y fuera de la produccién, -

"~ acelerando de ese modo la velocidad de rotacidn del capital(l).

Por lo anterior estimamos que la ciudad no estd sepa-
rada ni al margen del desarroilo del capitalismo, sino que -
por el contrario, posee una importancia fundamental para el -
mismbf ya que favorece la acumulacién gracias no s8lo a 1la -
concentraci6n de medios de produccién y fuerza de tfabdjo, si-
no a la forma como se articulan en el espacio. Es por esto -
que puede considerarse a la ciudad en sf misma como una "fuer
za productiva', debido a que posee un valor de uso particular

para el capital. Topalov lo expresa de la siguiente manera;

"Este sistema espacial cbnstituye un valor de uso es«
pecifico, diferenciado del valor de uso de cada una
de sus partes considerédas separadamente; €s un va-
lor de uso complejo, que nace del sistema espacial,
de la articulacién en el éspacio dé valores de uso -

elementales'(2),

(1) En este caso se hace referencia al tiempo de rotacifn. =~
del capital total, el cual disminuye en la medida en
que se acercan diferentes séctores de la produccifn so
cial y disminuye el tiempo de circulacifn del capital,
Cfr. Topalov, Christian. La urbanizacifin capitalista,
Algunos elementos para su anflisgis, M@xico, ¥. Edicol,
1979, p, 25,

(2) Topalov, Christian, op, cit. p, 20,
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A través de esto se plantea que la ciudad como siste-
ma espacial contfibuye de forma particular a la acumulacién,
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 reproduccién del capital, las propias contradicciones en -
que se basa este procesa plantean ciertos problemas, de entre
los cuales destacaremos especialmente aquellos que mantienen

relacifn con el asunto que nos ocupa.

a) La libre concurrencia de los agentes capitalistas. Desde
que surge el trabajador separadoe de los medios de produccidn,
se establece la individualizacién de los agentes de la produc
cién, participando en su calidad de individu05-égentes dentro
del proceso productivo y rigiéndose por las leyes de la compe
tencia capitalista en busca del aumento de la ganancia priva-
da, Ello expresa que las relaciones sociales de produccién
en el caso urbano se manifiestan espacialmente en el nivel de

la divisién territorial del trabajo.

Los criterios de implantacién industrial, y de todo -
efecto donde el capital busque valorizarse, se encuentran -
guiados por las necesidades de reproduccifn de cada capital
particular, ya que cada uno de ellos buscari la mejor '"venta-
ja situacional" que le proporcione beneficios econémicos, con

siguiendo una m&xima economia de gastos.
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De esta‘manera, el surgimiento de} 1lamado "desordén
urbano", originado por la organizacifn espacial del mercado y
la ausencia de control social en la actividad industrial, no
puéde mis que considerarse como una consecuencia de la necesi
dad social de ia libre concurrencia dentro del capitalismo. Y
aunque este hecho entra en contradiccién con la necesidad téc
nica de la planificacibn dentro del proceso de produccién, la
cual s8lo es posible en el interior dé la fibrica como unidad
de produccién, lo qué refleja este "desorden" no es mis que -
la 16gica de reproduccidn del capital. En este sentido po--

~driamos decir que de hecho no existe el desorden como tal, -
pues éste forma parte de las condiciones necesarias para la -

reproduccidﬁ del capital.

b) La apropiacidén privada del suelo. La urbanizacién capita
lista es, de hecho, una mulfitud de procesos privados de apro
piacién del espacio; esto implica el uso capitalista del sue-
lo que produce las sobreganancias localizadas, las cuales ad-

quieren la forma de rentas,

c) E1 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 Gnicamente negocios lucrativos. Destaquemos a este -
respecto dos circunstancias que distinguen el comportamiento

del capital:
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1) Estos "produ;tos" o "resultados del proceso de produc--
ci6n" poseen determinadas caracteristicas, como su indivisibiA
lidad o inamovilidad, que obstaculizan su circulacién como -
mercancias tfpicas y debido a ello tienen que ser consumidos
colectivamente. Esto es importante, ya que la naturaleza no -
fraccionable de esos valores de uso hace problemdtica su cir-
culacién mercantilizada. Sin embargo, no es la finica o la ra-
z6n fundamental, pues estas caracteristicas fisicas han sido
vencidas por el capital y han tomado un caricter mercantiliza
do, por ejemplo: la distribucién del agua, el servicio de sa-

lud, el transporte, etc.

2) La inversi6n 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 composicibn orgi
nica del capital(l) es sumamente elevado en esos sectores, -
como es el caso de las vias en los transportes. Esto provoca
una tasa de ganancia interna bastante débil, lo cual, aunado

a la diffcil mercantilizacién de algunos de ellos, hace que -
el capital se retire de este tipo de inversiones para buscar

otras mis lucrativas.

Sin embargo, ante estos conflictos y contradicciones

(1) La composicifn orgdnica del capital se encuentra deter=-
minada por la proporcidn en que se divide el capital en
capital constante y capital variable, (Véase Marx, Karl.
El capital. Tome I, Vol. 3, Cap. XXIII, México, Ed. Siglo
XXI, Sa. ed., 1977, pp. 759-782).
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el propio capitalismo gesta algunas respuestas, como es ¢l
caso del monopol1o en determ1nadas ramas de la producc16n(aunx
que para mantener su tasa de ganancia cobre un elevado precio
al resto de la economia), asi como la intervencidn del Estado
en €l financiamiento y administracién de algunas infraestruc-

turas y servicios.

Ya sea de una o de otra forma se logra la rep:oduc——
cibn del capital, aunque para explicar mis profundamente es-
tos aspectos que presenta el desarrollo capitalista serfa ne-
cesario enfocar las formas concretas incluy&ndolas dentro de
un contexto particular donde se‘observe la situacifn que guar

da la lucha de clases y las relaciones polfiticas existentes.

Y es precisamente de este punto que yamps a despren--
der la relacifn que guarda nuestro objeto de estudio con la -
teoria de la urbanizacifn capitalista, pues come ahondaremos
mds adelante, se trata de un servicio ubicado en un particu--
lar contexto urbano y sujetové las necesidades de acumulaqidn
propias de un rubro que se encontraba en manos de capitales -
individuales. Los vinculos que establece el autotransporte -
urbano de pasajeros como parte del equipamiento urbano con -
las ramas de la produccidn ubicadas en el contexto urbano, se
rin un ejemplo de las necesidades.de reproduccién del capital
social total y de la fuerza de trabajo. Asimismo, la inter--
~venci6n del Estado en la préstacién del servicio de autotrans
porte en el DF tendri que ser vista tanto en sus motivos eco-

némicos, como en sus circunstancias politicas y sociales.
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A fin de ubicar mis concretamente a este tipo de auto
transporte, trataremos de plantear a continuacifn al DF como

un caso particular del proceso de urbanizacifn capitalista.
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2. E1 Distrito Federal en el marco de la urbanizacifn capita-

lista.

El acercamiento a nuestro problema no puede'ser reali
zado al margen del contexto econémico, polftico 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
sb6lo de un marco espacial dentro del cual hemos delimitado al
autotransporte urbano de pasajeros, sino dé un complejo urba-
no que, dadas sus caracteristicas particulares, cénformadas -
a través de uh proceso histérico ae desarrollo, inscriben den
tro de si las causas que llevaron a la crisis coyuntural que

en 1981 dio lugar a la "municipalizacién",

El Distrito Federal es el caso mds patente y caracte-
ristico del acelerado proceso de urbanizaci6n que ha tenido -
lugar en México en los @ltimos cuarenta‘aﬁés, pues hasta la -
década de los treintas el crecimiento del DF, tanto en el ni-
vel espacial como en el demogréfico, habfa sido mas bien len-
to, contando en 1930 apenas con su_primer millén 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 industrializacibn, la crisis agrico-
la, el aumento en la tasa de crecimiento demogréfico, las co
rrientes inmigratorias y el aumento de las actividades consi-
deradas como de servicios. Estos factores constituyen aspec-
tos de las transformaciones econ6micas y sociales que se re--

gistraron en el pafs a partir de aquella época y que dieron -
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lugar a un nuevo panorama, de acuerdo con el cual México pésd
a ser un pais predominantemente urbano, destacfindose las acti
vidades industriales y de servicios, a diferencia de las acti
vidades agropecuarias que van perdiendo importancia relativa

respecto a las demis.

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, asi como -
un fuerte porcentaje de la poblacién del pais, seguido a dis-
tancia ﬁor Guadalajara y Monterrey, por lo que puede conside-
rarse como una ciudad conformada a través de un proceso histd
rico que lé diferencia de otras ciudades, ya sean éstas de Eu

ropa, Estados Unidos e incluso de Latinoamérica.

a) El proceso de industrializacifén y la concentracién econé-

mica.

Para hablar del DF y sus caracteristicas es necesario
referirnos al proceso de industrializacién 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 econfmicas y sociales que han carac-
terizado el desarrollo econémico y social del pais durante -

los dltimos cuarenta y cinco afios.

Aprovechando la coyuntura presentada por la Segunda -

Guerra Mundial, y sobre las bases que habia dejado la politi-



ca econdmica del perfodo cardenista, los regimenes posteriores
se encaminaron a estimular la produccién industrial destinada

a la sustitucibn de importaciones.

Bajo un carfcter de marcado proteccionismo, el Estado
apoy6 la inversién industrial, a través de medidas que incen-
tivaban la formacién de capital y estimulaban la reinversién,
entre las cuales podrfamos mencionar algunas como es.el caso
. de la Ley de Industrias Nuevas y Necesarias, promuigada en -
1941; la denominada Regla XIV de la Tarifa de Imppesto Gene--
ral de Importacién, de 1935; las Leyes de Exencifn Fiscal Es-
tatal para la Industria, de 1940; asimismo, para promover la
creacifn y desarrollo de 1la pédueﬂa y mediana industria, se -
creb en 1953 el Fondo de Garantfa y Fomento a la Pequefa y Me
diana Industria; se promovié también la creacidn de parques y
ciudades industriales, siendo el primero el de Ciudad Sahagfin
en 1953; ademds, el Estado se caracterizf pof desempefiar un -
papel de promotor fundamental de este proceso a través de 1la
inversifn pfiblica federal destinada a obras de infraestructu-
ra y produccibén de bienes y servicios por medio de organismos
descentralizados y empresas paraestatales, hecho que ha carac
terizado al Estado mexicano durante varias dé&cadas, al absor-
ber algunas actividades industriales, de bienestar social, de
tfansportes y comunicaciones, bancarias y crediticias, etc.,
las cuales han servido de soporte a la produccifn total del -
pais, como es el caso del Banco Nacional de Crédito Ejidal, -
el Banco Nacional Obrero dc Fomento Industrial, los Almacenes

Nacionales de Depbsito y la Unién Nacional de Productores de
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AzGcar, constituidos a mediados de los treintas; en 1937 la -
Comisi6n Federal de Electricidad, en 1939 Petrbleos Mexicanos,
en 1942 Altos Hornos de México, para apoyar la siderurgia, vy
en 1943 Guanos y Fertilizantes de México; en los cincuentas -
se instalaron plantas productoras de maquinaria béisica para -
la industria, como 1la Constructora Nacional de Carros de Fe--
rrocarril y Diesel Nacional; en la sexta década se constituyé
el consorcio minero Benito Jufirez Pefia Colorada, la Siderfirgi
ca Lizaro Clrdenas-Las Truchas, la Industria Petroquimica Na-~
cional, S.A.; y al llegar los setentas se cref el Instituto -
Méxicano de Comercio Exterior, el Fondo Nacional de Equipa--

miento Industrial y el Fondo de Fomentc a las Exportaciones,

entre otyros,

De acuerdo con las necesidades que iba iﬁponiendo el
desarrollo econémico del péis, se fue incrementando durante -
estas décadas el nfimero de organismos descentralizados y em--
_presas paraestatales, a la vez que la inversién pGblica fede-
ral se destinaba a las actividades industriales {petrdleo, pe
troquimica,‘electricidad, siderurgia, etc.,) en mds de un - -
40%(1). Estos hechos se reflejaron en un cambio en la estruc
tura econ6mica del pais, adquiriendo céda vez mayor importan-

cia las actividades industriales, transformindose su contribu

(1) Datos correspondientes a la Inversifén PGblica Federal -~
realizada por objeto de gasto 1965-1979. Fuente: Secre-
tarfa de Programacifn y Presupuesto. Towmado de: Plan Glo-
bal de Desarrollo 1980-1982. Mé&xico, SPP, 2a. ed., abril
de 1980,
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. ¢ién al Producto Interno Bruto, la cual pasé de un 25.3% en -

1940 a un 34.1% en 1978.

Evidentemente el crecimiento econdémico estuvo basado
en la industrializacifn del pais, perdiendo cada vez mayor im
portancia relativa las actividades agropecuarias, las cuales,
habiendo recibido un fuerte impulso durante el periodo de Cir
- denas, sobre todo destinado a la -produccién ejidal, fueron ob
jeto de un caﬁbio en la polItica agropecuaria,vporque en las
décadas posteriores se estimuld el crecimiento de 1la pfoduc--
ci6én en el campo, pero basindose en la propiedad privada.
Ello incluso fue apoyado a través de reformas al Art. 27 cons
titucional, aumentando la extensifn autorizada a la pequefia -
propiedad y favoreciendo las posibilidades de efectuar un jui
cio de amparo por parte de los pequefios propietarios. Esto -
tuvo como consecuencia que la produccién agropecuaria se basa
ra en el neolatifundismo, que aprovechando las obras de riego
construidas desde los treintas se encamind a una produccién -
de tipo comercial y de exportacién, El1 minifundio por su par
te se dedic8 a la agricultura de autosubsistencia, con gran
parte de tierras de temporal, mientras que el ejido fue obje-
to de renta y parcelacidn, dejando de tener la productividad

prevista durante el pericdo cardenista.

Aproximadamente de 1940 a 1950 la produccidn agricola
tuvo una tasa de crecimiento promedio anual de 8.2%, 1a cual
sélo fue de 4.3% en 1la siguiente década, llegando a un 4% en

el periodo correspondiente a 1960-1970; no obstante, esta pro
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duéciﬁn constituy6 un pilar fundamental para el crecimiento -
econdmico del pafs, pues contribuyl con la produccidn de co-~
mestibles para'una poblacién que crecfa rdpidamente, ademis -
" de que aportaba materias primas a la industria y productos -~
agricolas para exportacifmn. Por otra parte, dada la disminu-
cibn del ritmo de la produccién en el campo y las dificulta--
des que ésta eﬁfrenta, un ndmero creciente de trabajadores -
del cémpo ha pasédo a formar una creciente oferta de mano de
obra para 1la demanda de las actividades industriales y de ser
vicios. Désplazados a los centros urbanos, estos traﬁajado-'
res contribuyeron a que se mantuvieran bajos los salarios, be

"neficiando en este sentido a los empresarios.

El campo se constituy8 en un meréédo para los produc-
tos. de la industria y a la vez, en forma bastante importante,
se efectud una transferencia de ganancias delysec;or agricola
al sector industrial via diferencla de précios entre ambos -

sectores.

,-Pargv3970vse.podyah;apregiar'glgunas de las traﬁsfdf-
maciones due se habfan llevado a cabo en la estructura econé-
nica, éues se ponfa de manifiesto la creciente importancia de
lag actividades industriales, entre las que destacaba la manu
factura; su contribucién al Producto Interno Bruto se elevaba
un 15.4% en 1940, a un 23.7% en 1970. A la vez, perdfa impox
tancia el conjunto de'las actividades agropecuarias aportando

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

percutla en el resto de las actividades, como es el caso de -

de
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las comunicaciones y los transportes y el rubro de restauran-
tes y hofeles (que ﬁara 1970 ya es conceptualizado en forma
separada dentro del .sector servicios); ambos incrementaron pa
ra 1970 su aportaci6n al PIB.

A la vez, se registraron cambios en la estructura ocu
pacional, pues siendo México en 1940 un pafs en el que el
65.4% de su Poblacién Econfmicamente Activa se dedicéba a
las actividades agricolas, este porcentaje disminuy6 para -
1970, cuando en tales actividades sélo se encontraba el 39.4%
de la PEA. Tal disminucién se compensd con el aumento que re
gistraron las actividades industriales y de servicios, que va
riarion su participacién en la PEA, pues en 1940 el 12.7% de
ésta correspondia a la industria y el 21.9% a servicies, mien
tras que en 1970 alcanzaron un 22.9% y 37.7% respectivamen

te(1).

La transformaci6n econémica y ocupacional iba aunada
a la ubicaci6n espacial de la poblaci6n en todo el pais, de -
tal forma que dadas las actividades que realizaba la pobla--

cidn en 1940 y su distribucidn de acuerdo con el tamafio de la

(1) Datos tomados de: Hansen, Roger D. La polftica del desa-
rrollo mexicano. México, Ed. Siglo XXI, 9a. ed., 1979 y
Perzabal, Carlos. Acumulacidn capitalista dependiente
y _subordinada: el caso de México (1940-1978) México, Ed.
Siglo XX1, 1979. . ’
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locaiidad(l), el 68.9% era considerada como poblacifn rurél,
cifra que se vio disminuida, llegando a 41,3% en 1970, Esto -
indicaba que en un lapso de treinta afios, mds de la mitad de
la poblacién se ubicaba en &reas urbanas. Tal tendencia ha
continuado en ios afios siguientes, 1llegando a ser la pobla-
c¢ién rural un 34% del total en 1979. Este crecimiento de 1la
poblacién urbana respecto a la rural se caracterizé por la -
aglomeracién de la poblacifn en estos pocos centros urbanos

entre los que destacan lés ciudades de Guadalajara y Monte
Trey, pero fundamentalmente el Distrito Federal, el cual cons.
tituy6 un centro de atraccién tanto de poblacién, como de ac-

tividades.

Dentro de este proceso de_igdqéggigli;agiép en el ni-
vel nacional, la creciente aglomeracidn efectuada en el Dis-
trito Federal tuvo una importancia fundamental, ya que habien
do sido histdricamente él centro ecénémico, politico y cultu-
ral del pais, en el momento en el que se dio impulso a la in-
dustria, alrededor de los cuarentas, el DF presenté a los em-
presarios muchas mis ventajas de localizacibén que otras ciuda

des, pues en é1 encontraban infraestructura, mano de obra es

(1) Hay diferentes criterios para definir a la poblacién como
urbana y rural; en este caso hemos tomado las cifras da-
das por SPP, en donde se ha considerado como utrbana a la
poblacién que habita localidades de 5,000 y m@s habitan-
tes (datos tomados del Plan Global de Desarrollo 1980~
1982), mientras que Luis Unikel considera como poblacidn
urbana a la que vive en localidades de 15,000 o mds habi
tantes, de acuerdo con lo cual en 1940 el 80% de 1la pobla
cifn del pais era rural, disminuyendo esta proporcidn al
55% en 1970.
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pecializada, un mercado cada vez mis amplio, servicios, comu-
nicaciones, ademis de que en general existia mano de obra dis
pbnible,'dadas las corrientes inmigratorias que provenian de
provincia. Todo ello repercutié en que la concentracién de -
poblacién y de actividades, especialmente 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 produccidn industrial correspondiente al DF constituia el
29% de la total del pafs, vemos que €sta se incrementa en los
afios siguientes, llegando en 1960 a concentrar el 48% de la -
produccifn industrial bruta que se generaba en el pais, y aun
que tal cifra se vio disminuida para 1970, en que alcanz6é el
46.4%, y para 1975, cuando abarcé el 45.4%, todo hace indicar
~que aun continuando esta tendencia hacia una disminucidn rela
tiva de la participacién del DF, mis del 40% de la produccién

industrial del pais 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 mds dinimi
ca para el desarrollo econémico del pafs, y a la vez nos indi
ca una gran concentracién de recursos en esta Area, pues tal
produccién 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 mas grandes y con mayor -
capacidad tecnolégica, lo cual se refleja en el hecho de que
entre 1960 y 1975 aproximadamente el 30% de los establecimien

tos industriales del pais generaran mis del 40% de la produc-
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cibn industrial bruta total, la cual se ubicaba precisamente
en la Ciudad de México(1). Por la misma razbn, se aprecia -
que la tasa de crecimiento real del producto industriél bruto
total del pafs ha sido menor que la correspondiente a la Ciu-
dad de México: 2.8% y 9.2% respectivamente en el periodo - -

1930-1975.

De esta manera, el desarrollo industrial del pais ha
descansado en gran parte en la produccién generada en la Ciu-
dad de México, 1o cual ha implicado la concentracién de todo
tipo de recursos, entre los que contamos por ejemplo a la Po-
blacién Econdmicamente Activa, la cual ya en 1940 constituia
el 10.8% de la PEA nacionai, proporcifn que se ha elevado, -
llegando - en 1970 a ser el 20.8% y para 1978, el 25% de la PEA
nacional(2). De acuérdo con el Plan Director del DF, en 1978
la PEA correspondiente al DF se habfia incrementado en cerca -
de un 90% al pasar de 1.75 millones en 1960 a 3.33 millones
en 1978; ello repfesenta el 35.2% de la poblaci6én del DF, pro
percién 8% mayor que la nacional. Esto refleja que en el DF
se ha dado una gran concentracién de recursos humanos, los -
cuales se han enfocado bisicamente a las actividades industria
les y de servicios, incluyendo dentro de éstos de manera mnuy

importante al comercio, puesto que la proporcién dedicada a -

(1) Datos tomados de: Garza, Gustavo. "El proceso de industria
lizacidn de 1la Ciudad de MExico: 1845-2000. Lecturas del

Centro de Estudios Econfmicos y Sociales del Tercer Mundo.
Vol, 1, No. 3, M8xico, 1981.

(2) Plan de Degarrollo Urbano del DF, citado por: Gonzdlez Sa-
lazar, Gloria. El1 Distrito Federal: algunos problemas y su
planeacidn. México, UNAM, 1983, p. 4l.
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las actividades agropecuarias en el DF es minima.

Aliigual que en e1 festo del pais, los mayores cam--
bios en 1a estructuré del emp;eo 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 actividadgs y gmpleos génerados en el DF. 'Ello se
refleja en la estructura de la ocupaci6n, en donde se desta--
can los servicios, que en 1980 ébsorbian el 32.7% de la PEA -
del DF; por su parte, las industrias de tr#nsformacién absor-
bian el 28.9%, el comercio el 17.6%, al gobierno le correspon
dia él 8.1%, a la construccién el 5.6% y al transporte el 4%,
Y en proporcién menor estaban la industria del petréleo con -
0.5%, 1la extractiva con 0.2%, generacién y distribucibn de -
electricidad con 0.9%; a la agricultura correspohdia'sélo 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 ocu
pac1ones que b1en pueden ser. de muy: altos 1ngresos, o puede e
tratarse de trabajadores manuales no calificados que rec1ban |
muy bajas remuneraciones. Es importante destacar esto debido
a que estd Gltimo grupo se ha incrementado considerablemenfe
en fechas recientes, cuando la subocupacifn y el desempleo -
abierto abundan debido a la crisis econfmica que se vive des-

de hace varios afios.

Ahora bien, la concentracién de poblacién y de activi
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dades ha estado apoyada por la creacién de la'infraestructﬁra
necesaria, tanto para las actividades productivas, como para
los servicios necesarios a la poblaci6én. Entre esa infraes--
tructura podemos contar el abasto y distribucién de energia -
eléctrica, redes telefdnicas, televisidén, radio, agua potable,
drenaje, equipamiento para la educacién, la salud, la cultura,
la recreacién, el deporte, el turismo, ademis de los transpor
tes y las redes viales. Esta concentracién de infraestructi-
ra ﬁa acentuado las diferencias entre esta Zona y el resto -
-del pais. 8in embargo, es tal el acelerado crecimiento pobla
cional que la demanda de estos servicios no alcanza a ser sa
tisfecha adecuadamente,va pesar de destiﬁar una gran cantidad
de recursos para el equipamiento del DF. Asi por ejemplo, en
cuanto 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 existfian aproximadamente 500 "ciudades perdidas'", en las

que se encontraban cerca de 430,000 personas.

Para 1978, se calculaba que 1.2 millones de personas
carecian de servicios de agua potable, y dos millones no te-
nian servicio de drenaje. Ademis, en cuanto al equipo de edu
cacién existia un déficit de 209 mil lugares en educacibn se-
cundaria y el 20% en educacién superior. En cuanto a trans--
porte, el acelerado crecimiento de la demanda hizo que ya en
1980 sc presentaran 21 millones de viajes/persona-dfa, los -
cuales para ser satisfechos requieren de costosas obras de -

transporte y vialidad.
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Esta insuficiencia de servicios para una creciente po
blacibn es una de las contradicciones que encierra la aglonme-
racifn que tiene lugar en la Ciudad de México, eh donde éada
vez se vuelve mas dificil satisfacer las necesidades de una -

poblacién con esos niveles de crecimiento.
b) El crecimiento demogr&fico y la migracién en el DEF.

Coincidiendo con los afios en que se efectuaba el pro-
ceso de industrializacién en el pais, tuvo lugar también un -
aumento en el crecimiento demogréifico, El cual hasta los afios
treintas se habia mantenido en forma moderada; sin embargo, -
dados los avances médicos efectuados y la difusifn 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 demo
grifico. Estos cambiés se aprecian desde la década de los -
treintas, cuando la tasa media de crecimiento anual de la po-
blacifn 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 mas elevada: un 3.43% anual, ci-
fra que ha disminuido gracias a las continuas campafias encami
nadas a controlar el acelerado crecimiento poblacional, lle--
gﬁndo a fines de los setentas a lograrse aproximadamente un -
3.1% anual. Esta tendencia a disminuir contindGa, no obstante
se calcula que bara 1985 la poblaci6n del pais ha llegado a -

78 millones de habitantes.



33.

Este crecimiento demogréfico se vio especialmente éceg
tuado en el DF, en donde dada la creciente concentracién tan
to de recursos como de actividades, se convirtif en un centro
de atraccibn para la poblacidn que en el campo ya no encontra
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 creciﬁiento demografi-
co, debido a 1o cual, la tasa de crecimiento de la Ciudad de
México es mayor que la correspondiente al pafis. BEs por ello
que, mientras que en 1930 la Ciudad alﬁergaba'su primer mi--
116n de habitantes, esta cifra fue rdpidamente superada. Pa-
ra 1940 la poblacibn ascendié a 1 miilén 757 mil habitantes;
en los afios que van.de 1940 a 1950 se registraron las mfs al-
tas tasas de crecimiento poblacional, llegando a un 5.4% -~ -
anual, frente a ﬁn 2.7% del total de 1la Repfiblica. Esta dife
rehcia se ha maﬁtenido en los afios siguientes, pues en el pe-
riodo 19501960 la poblacién 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 indices y las diferen-
cias entre ellos, los correspondientes al DF continfian siendo
mds altos; en esos periodos las tasas.de crecimiento. fueron -
de 3.5% y 3.4%; y de 3.8% y 3.2% en forma correspondiente.

La disminucibn de las tasas de crecimiento ha estado
apoyada por las mGltiples campafias que se han realizado para
disminuir el crecimiento de la poblacién desde mediados de -
los setentas. Sin embargo, aunque esta promocidén ha influido

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

la disminuci&n de 'su tasa de crecimiento demogrifico obedece

en gran parte a que los municipioé del Estado de México com-
prendidos dentro de la Zona Metropolitana de la Ciudad de M&-
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 5%, Esto ha provocado que aproximadaﬁente en el 1%
del territorio nacional se concentre el 20% de la poblacibn -

total del pafs.

Si observamos _ la evolucidén de
lla poblacidén en el DF y la Zona Metropolitana de la Ciudad de
“México (ZﬂtM), se aprecia que hasta 1960 nb habia 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 Metropoli
tana la que acelera su crecimiento, lo cual indica que es el
Estado de México el que esti absorbiendo en sus municipios me
tropolitanos esos millones de habitantes que estdn aportando
la mayor parte del crecimiento de la Zona Metropolitana. Espe
cialmente en elnperiogo comprendido entre 1960 y 1970, se -
acentGa el crecimiento demogrdfico en los municipios metropo-
litanos, pues mientrés en ese lapso el DF creci6é a un 4.3% -
anual, la poblacifn de la parte metropolitana del Estado de -
México (qﬁe comprendia once municipios) crecid en mids de un -
500%. Aunque en proporcién menor, en las décadas siguientes
la diferencia continfia siendo bastante considerable, pues -

mientras que el DF ha crecido aproximadamente en un 37%, los
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municipios metropolitanos han aumentado su poblacién en mis -

de un 250%.

Como dijimos, tal crecimiento no ha sido causado {ini-
camente por el aumento natural de la poblacién, sino que en -
esta Zona es especialmente importante el crecimiento social -
de la poblacién, es decir, el provocado por los diversos movi
mientos migratorios. En el caso del DF en la década 1940-1950
la migracién aport§ al crecimiento demogrifico un 68%; en los
afios cincuentas esta proporcién fue de un 30%; para la década
siguiente se trat6 de un 42%, y entre 1970 y 1976 el 50% del
crecimiento de la poblacién correspondia a la poblacién inmi-
grante. De esta forma, en 1978 el 30% de la poblacifn de 1la
ZMCM era inmigrante, proporcidn que a pesar de todo era menor
a la de los afios anteriores; sin embargo, hay que tomar en -
cuenta que en términos absolutos y al paso de los éﬁos, la -
aportacién de la poblacién migrante al total de la poblacién

ha sido muy importante en esta frea.

Aunque entre los inmigrantes podemos contar personas
provenientes de todo el pais, de todas las edades y ambos -
sexos, hay algunas caracteristicas dentro del movimiento, co-
mo el hecho de que principalmente se encuentran entre los mi-
grantes adultos j6venes; esto quiere decir que se trata de
personas que al instalarse en la Ciudad estdn en posibilida--
des de formar una familia, y de esfa forma contribuir en rela
tivamente poco tiempo al crecimiento de la poblacibén. Por -

otra parte, se ha observado que ha sido mds importante 'la mi-
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gracién femenina que la masculina, la cual proviene principal
mente de los estados cercanos, y es buena parte de esta migra
¢ibn femenina la que se ha dirigido a colonias acomodadas en

donde ha pasado a formar parte de 1la servidumbre(1).
¢) La expansibn fisica.

El crecimiento de la aglomeracifn de recursos y de po
blacién en el DF y el 4rea comprendida como la Zona Metropoli
tana de la Ciudad de México tuvo su correlativo en la expan- -
sién fisica de la Ciudad, amplifindose cada vez mis la Zona Me
tropolitana dentro del Estado de México. Dicha expansién se
acentud precisamente é pértir de los aflos cuarentas, cuando -
el DF se convirtié en el principal centro de atraccibén para -

la instalacién industrial.

La gran concentracién de recursos ha tenido su expre-
sidén fisica en la estructuracién de la Ciudad de México, en -
la que se distingue una expansién fisica sin precedentes y -
guiada por el'conjunto de agentes particulares, que al apro-- .~
piarse de los diferentes predios y efectuar edificaciones tra
tan de hacer rentable su inversifn. Esta bidsqueda de ganén--
cia en la construccién del espacio urbano tiene como conse--

cuencia la concentracién de la inversidn y el equipamiento en

(1) Cfr. Bataillon, Claude y Riviere D'Arc, Helene. La_Ciu-
dad de México. México, Ed. SEP-Diana, No. 99, 1979, pp.
35-36.




37.

determinadas zonas, provocando el fenfmeno de segregacifn ur-

bana.

Este tipo de estructuracién del espacio venfa dindose
desde el porfiriato, cuando se establecieron fraccionamiento$
para clases acomodadas al poniente y al sur de la ciudad, -
mientras que al norte y al oriente se ubicaban colonias de in
gresos inferiores. Esta estructuracién 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 trahajadore;. Sin
embargo, a partir de esa €poca secanstituyen las zonas indus;
triales al norte y al este, y el centro de la ciudad sigue ca
racterizdndose por concentrar los comercios y buena parte de

los servicios.

Es a partir de los cincuentas que la églomeracién re-
basa los limites politicos entre el DF y el Estado de Mé&xico;
las razones 1las encontfamos en los beneficios que trataban de
encontrar los empresarios industriales y los fraccionadores -
due se implantaron en los municipios del Estado de Mé&xico que
colindaban con el DF. Medidas como la exencifn de impuestos
a la industria, que fue derogada en 1954 para el DF, quedando
vigente en el Estado de México, asi como medidas de proteccién
a la industria en el interior del Estado, donde ademis se veia
favorecida la inversién por el hecho de que eran inferiores -
los precios de la tierra y el salario minimo, en comparacién

con el DF. Todo ello se presentaba como atractivo para los -



38.

empresarios que quisieran invertir en el Estado de México, -
ademds de que la cercanfa con el DF proveia con cierta facili
dad de la infraestructura necesaria y la suficiente mano de -

obra, asf como de un mercado cada vez mids amplio.

Esto determin6 que de 1950 a 15960 en los municipios -
de Naucalpan, Ecatepec y Tlalnepantla se efectuara una fuerte
expansién industrial y, aunque en menor medida,'también un in
cremento poblacional. No obstante, la aglomeracifn en estos
municipios se vio favorecida por la construccidén de importan-
tes vias de comunicacién, como el Anillo Periférico y su pro-
longacién hasta la carretera a Querétaro, con lo cual se co-
necté al Municipio de Naucaipan con el DF; en cuanto a Ecate-
pec, se vio favorecido bor la prolongacidn de Ihsurgentes Nor
te hacia la carretera a Pachuca, ademis de la-ampliacidn de -
la Calzada Ignacio Zaragoza que conect6. con la carretera a -

Puebla.

Este proceso se acentuf debido al crecimiento de los
fraccionamientos habitacionales en los mencionados municipios,
que atrajeron a gran cantidad de poblacién, la cual proyino -
en gran medida del DF; este proceso se acentud en la década -
de 1960 a 1970, cuando se puede observar que se dispara la po
blacién de la ZIMCM respecto de la del DF; casos particularmen
te importantes, aunque diferentes entre si, son la conforma--
cidén de fraccionamientos acomodados alrededor de Ciudad Saté-
lite y la formacién del municipio de Nezahualc6yotl, donde se

recibif en esta 8poca un gran flujo de poblacién.
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Hay que recordar que este incremento poblacional en -
la ZMCM coincidi6 con la crisis agricola que se estaba vivien
do desde mediados de los sesentas, lo cual impulsaba a parte
de la poblacién que se alejaba del campo, a emigrar a la Ciu-
dad de México. Esta por su parte, se expandia hacia el Esta-
do de México, en donde se establecia parte de la poblacifn -
que abandonaba el centro de la Ciudad, la cual fue dejada por
cerca de 750,000 pefsonés en la década de 1960 a 1970. Esto
indica que ﬁe.ha efectuado un»ligerb despoblamiento del cen--
tro de la Ciudad. No obstante, la expansi6n se ha efeétuado
en los municipios del Estado de México y en las delegacionés

més alejadas del centro de la Ciudad de México.

En los municipios metropolitanos la accién de los -
fréccionadores privados ha sido definitiva; hay que anotar -
queydichos fréccibnadofes han preferido efectuar sus inversio
nes en el Estado de;Méxicé debido a que para eyitar la expan-
siSn de la Ciudad, los fraccionamientos estuvieron prohibidos
durante bastagfeftiempo’en_el DF, ante lo cual presentaba me-
jores perspectivas la inversifn en el Estado. Es por'elld, -
. que de 1960 a 1977 fueron aprobados 190 fraccionamientos en -
el Estado; &stos ocupaban aproximadamente 9,006 hectéréas, y
de-ellos un 60% se ubicaban en tres de los municipios mis cer
canoé al DF. Tales fraccionamientos fueron realizados por -
nueve grupos de promotores privados, habiendo participado el

Estado en 4 de los 17 fraccionamientos que tienen mis de - -
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5,000 lotes(l];
'La expansibn efectuada tanto en el Estado de México -

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

‘blicos, a tal grado que entre 1940 y 1975 el crecimiento de -
yia Zona Mgtropoiitaha eﬂ,el Estadb de M8xico se efectu§ en un
77.2% énvtierras de tipo ejidal, comunal y estatal. Y a la -

vez, uﬁ 41% de esos terrenos ejidqles fueron‘ocﬁpadoslpor vi-‘

viendas de tipo residencial.

En cuanto al DF, eivcrecimiento urbano tuvo lugar en
un 48% en'ierrenos ejidales y comunales. Ello indica que tan
_to en él Estado de México como en el DF el crecimienfolurba-
"no se ha efectuado en terrenos ejidales, comunales o ﬁﬁbliqos;
‘.ips cuales no se encuentran dentro del mercado capitalista de
la tierra, perc que de una u otra forma han sido incorporados

~al mismo,

"Por tal razén, un rasgo que ha caracterizado a la‘ex-
.pansifn urbana en lé ZMCM ha sido la_proliferaciﬁn‘de asenta=
mientos ilegales, a los cuales ha contrfauido la poblacién in
migrante, que al‘no fener posibilidades econdmicas de acceso

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

chas ocasjones a efectuar inyasiones, siguiendo posteriormen.

(1) 8chteingart, Martha. "Crecimiento urbano y segrvegacifn es
pacial en la Ciudad de MExico", en: Lecturas del Centro -
. de Eastudios Econémicos v Sociales del Tercer Mundo, op.
eit., pp. 35-38. '
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te el proceso de regularizaci6n de los predios. Esta accién,
que corre a cargo del Estado, fue iniciada por bérdenas, .-
quien formé algunas coloniag denominadas "proletarias", incor
porando terrenos de propiedad ejidal y pfiblica, y efectuando

el fraccionamiento de los mismos. Este proceso se siguif su-
cediendo, llegando a ser la regularizacidn de este tipo de te
rrenos bandera politica del partido oficial, dentro de la -
gran complejidad que encierra por los problemas legales y so-

ciales que implica.

De una u otra forma, la expansi6n fisica del DF y la
ZMCM ha descansado en buena medida en la incorporacidén de te-
"rrenos ocupados en forma irregular; ello denota la falta de -
planeacifn en la estructuracifn urbana, provocande un acelera
do crecimiento del &rea urbana que pasdé de 150 km cuadrados -
en 1950, a una superficie aproximada de 5,000 km cuadrados en
1680. Esta expansi6n ha ido acompafiada de una gran cantidad
de problemas provocados por las dificultades que representa -
el expandir de 1a misma manera los servicios pGblicos requeri

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

ciudad.

La distribucidn 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' constitufan en 1980 ca
si el 40% del total del drea urbana y que incluyen aproximada

mente 4 millones de personas. Eh dichas colonias se carecia
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de un conjunto adecuado de servicios pGblicos, ademds de que

se acentuaba la carencia de dreas verdes.

Como puede apreciarse a través de los aspectos que -
hemos tratado, la conformacién del DF no puede ser vista en
forma separada del desarrollo econdmico-social de México, -
pues no puede olvidarse que buena parte del impulso de ese -
desarrollo ha provenido del acelerado proceso de urbaniza-
ci6n que ha tenido lugar en el pais 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 irea se
ha llevado a cabo gran parte de la produccifn industrial del

. pais.

La concentracién de recursos en el DF ha obedecido a

las necesidades de acumulacifn de los diferentes capitales

que buscan las mayores ventajas situacionales para obtener

las miximas ganancias lo cual es ofrecido por esta ciudad, -
ya que. cuenta con las infraestructuras necesarias ademds de
abundante mano de obra suficientemente capacitada y un gran

" mercado que garantiza la venta de los productos.

Sin embargo, tal concentracién de recursos, con su -
consiguiente expansin fisica, se han caracterizado también
por una constante insuficiencia de servicios para una pobla-
cién que aumenta aceleradamente. Tal es el caso, entre otros,
de cuestiones indispensables como vivienda, hospitales, es--
cuelas, transporte, etc. La satisfaccifn de estas necesida-
des ha llegado en muchas ocasiones a ser objeto del financia

miento pGblico, logrando asf 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 relaci6n con la urbanizacidn‘capitalista.
II. EL ESTADO Y LA URBANIZACION CAPITALISTA.

Como el presente trabajo se refiere al anfilisis de la
politica respecto al Autotransporte Urbano de Pasajeros en el
DF, resulta muy necesario plantear en forma general las carac
teristicas del Estado, enfatizando las particularidades que -
posee en una sociedad périférica, para de esta manera poder

entrar m4s de lleno al problema concreto que nos ocupa.

Sobre la teoria marxista del Estado existe mucha lite
ratura. Cantidad y diversidad que van en razén . de la varie-
dad de corrientes de estudio en las que, si bien todas estédn
guiadas por el mismo afdn, reconstruir y profundizar 1la teo-
ria del Estado burgués, sus puntos de vista difieren al poner
énfasis en detérminados temas, tales como los vinculos entre
Estado y 'la clase dominante, las contradicciones y limitacio
nes que enfrenta el modo de produccibn capitalista, o bien, -
la importancia y caracterfsticas de la conciencia y la ideolo
gia, etc. Sin embargo, de ninguna manera se ha llegado a una
teorla acabada sobre el Estado, e incluso diferentes autores
coinciden en la necesidad de una mayor profundizacidén, plan-
teando ademds la problemdtica del Estado en la periferia capi
talista y las dificultades para una utilizacién empirica de -
dichos conceptos debido a la particularidad de cada pafs y su

momento hist6rico.
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No es nuestro propésito en este momehfo exponer un -
anflisis sobre las diferentes corrientes tefricas surgidas en
torno a élguna de ellas en particular. No obstante, tratare-
mos de plantear en forma general los conceptos fundamentales
sobre el Estado capitalista y las funciones que desempefia en

el mantenimiento y reproduccifn de este tipo de sociedad.
1.. Caracteristicas generales del Estado.

En muchas ocasiones hemos escuchado que dentro del ca
pitﬁlismo el Estado es el instrumento de dominacién del capi-
tal sobre los trabajédores. Aparentemente ésta podria ser una
simple afirmacién, pero su valor precisamente radica en que -
enciefra una serie de supueétos tedricos que conforman el ca-
ricter especifico del Estado dentro del capitalismo, comenzan
do por el hecho de que sélo es posible comprender la existen-
cia del Estado en el marco de la lucha de clases, pues es ha-
jo el supuesto de una sociedad en donde se enfrentan intere--
ses antagénicos que se hace necesaria la presencia de una en-
tidad cﬁalitativamente diferente a las clases sociales, que -

tenga el poder para frenar los choques entre ellas.

Por tal razbn, podemos considerar que el Estado ha -
surgido en el centro de las contradicciones, siendo €1 mismo

una expresifn 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 encarnacién del in-
terés general, disimulando asf la relacién social en que tie-
ne sus bases y aparentando estar por sobre los intereses par-
ticulares de los indifiduos y las clases sociales. De esta -
forma encubre el dominio de una clase, en este caso la clase

burguesa,

Este cardcter del Estado tiene sus fundamento§ en el
sistema de produccibn y distribucibén capitalista, el cual apa
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 econfmicas y sociales del
‘capitalismo se reproducen por si mismas, sin intervencién de
- agentes sociales ni necesidad de la participacifn de agentes
extraecondmicos. De aqui parte la posibilidad de considerar -

como separado lo econmico de lo politico en la sociedad burguesa.

Las relaciones estructurales entre ambas instancias
(lo econdmico y lo politico). se vuelven un aspecto fundamen--
tal para poder cdmprender la 16gica del desarrollo del modo -
de produccifn capitalista, y el cardcter del Estado dentro de
aquél; asi, traténdo de evitar una explicacién mecgnicista,
seguiremos el planteamiente de Evers respecto a que: '",,.el
esfado no es tan sflo un hecho superestructural, sino que for
'ma parte de la base reproductiva misma de la economfa capita-
lista; y que por consiguiente su andlisis no se sitfta solamen

te en el plano de lo polftico, sino también de 1lo socio-
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econdmicp"(l).

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 porila esfera econbmica o una clase social en -
particular; su forma de funcionamiento es bastante mis comple
ja para poder llevar a cabo su funcién principal- que estaria
dada por garantizar todo aquello que no tiene su existencia
asegurada mediante los mecanismos de produccién capitalista y

que son indispensables para la continuidad de ésta.

En-este sentido, la existencia del Estado capitalista
como una institucifn especial, no sujeta a las necesidades -~
del capital (en tanto que no tiene que producir plusvalor, co
mo es el caso de las unidades de capital), esti 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 tran
sacciones a través de la competencia. Es por ello que Altva-
ter mencioﬁa que "El Estado no puede ser concebido, entoﬁces,
ni como un mero instrumehto politico ni como una institucidn
establecida por el capital, sino mds bien como una forma espe
;cial de cumplimiento de la existencia social del capital al -

lado y conjuntamente con la competencia, como un momento esen

(1} Evers, Tilman. El Estado en la periferia capitalista.
México, Ed. Siglo XXI, 1979 p. 50.
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cial en el proceso de reproduccién del capital(1). De ahi f‘

qﬁe cuando Marx y Engels mencionan en La Ideologfa Alemana -
que el Estado se encuentra jﬁnto a la sociedad civil y al mag_b
gen de ella(2), se refieran a esta capacidad del Estado para
proporcionar condiciones generales y funciones sociales que
siendo necesarias para la continuidad del proceso de produc.-
c¢ién, no surgen autcmiticamente de la esfera econdmica; y que
-ello lo realiza el Estado en su calidad de institucibn espe.--
cial, diferente a las unidades de capital y por ello mismo. -

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

Teniendo esta idea general gobre el carficter del Esta
do y sus acciones, llegamos al momento en que se hace necesar
rio plantear en forma mds concreta en qué consisten las funcio
nes que realiza el Estado. Este es un campo tedrico que se -
ha abordado desde diferentes puntos de vista, comd podemos =
ver en el caso de Gramsci, quien plantea que la funcién de la
sociedad pblitica es el ejercicio de la coercién, la conserva
cion por la violencia del orden establecido(3), o bien Poulant
zas, quien destaca una funcién especial del Estado: "El Esta-

do posee la funcidén particular de constituir el factor de

(1) Altvacef, Elmar. "Notas sobre algunos problemas del in--
tervencionismo de Estado"”, en: El Egtado en el capitalis~-
mo contemporfineo. México, Ed. Siglo XXI, 2a. ed., 1979,
p. 92. ‘ )

(2) Marx, Karl y Engels Federico. La_ideologfia alemana.
México, Ed. de Cultura Popular, 1976, p. 112.

(3) Cfr. Portelli, Hugues. Gramsci y el bloque histérico.
México, Ed. Siglo XXI, La. ed., 1978, p. 28.
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cohesifn de los niveles de una formacién social®(1). Eviden-
temente ambos autore§ han desarrollado estas ideas dentro de
contextos teéricos diferentes, pero los dos destacan la parti
cipacibn del Estado en pro del mantenimiento de un tipo de so
ciedad; ello sin embargo, se presenta aln en forma demasiado
general, y con el fin de avanzar mis 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 creacifn de las condiciones materiales generales de
la produccidn (infraestructura);

2) la determinacién y salvaguardia del sistema legal, gene-
ral, en el cual ocurren las relacionés de los sujetos -
(legales) en la sociedad capitalista;

3) 1la }egulaciﬁn &e los conflictos entre trabajadores y ca
pitalistas y, de ser necesario la opresidn politica de
la clase obréra no sélo por los medios politicos y mili
tares; A

45 garantia y expansi6n del capital nacional total en el -

mercado capitalista mundial(2).

Oszlack, por su parte, hace un listado menos explicito

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

(1) Poulantzas, Nicos. Poder politico y clases sociales en el
Estado capitalista.  México Ed. Siglo XXI 19a. ed. 1980,
p. 43, R

(2) Altvater, Elmar , op. cit,, p. 94.
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dos por Altvater (al menos en esos términos), como es el caso
de la legitimacifn, hace caso omiso de aspectos muy imbortan-
tes como lé garantia y expansién del capital nacional en el -
mercado mundial:

1) Acumulacién del capital piiblico.

2) Apoyo directo a la acumulacién privada.

3) Regulacidén de 1z actividad privada.

4) legitimacidn del orden social.

5) Estabilizacién 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 dificil -

llegar a comprender en unos cuantos conceptos.

Siguiendo estos intentos de sistematizacién podemos -
JSformarnos una idea general del amplio &mbito en el que se de~
senvuelven las acciones del Estado, pues van desde la genera-
lizaci6én de las relaciones de mercado hasta la garantfa de la
existencia de 1a clase trabajadora como objeto de explotacién,
incluyendo el establecimiento de las relaciones legales co--

rrespondientes y la creacifn de las condiciones generales de

(1) Oszlack, Oscar. "Capitalismo de estado: (forma acabada o
transicién?", en: Gohierno y empresas pliblicas en_América
Latina. Buenos Aires, Ed. SIAP, 1978, pp, 45-46.
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la produccién. Ello expresa la vinculacién entre la esfera -
politica y la econfmica de tal manera que no es posible consi

derarlas por separado.

Asimismo, es importanfe ver que el desarrollo del ca-
pitalismo en su conjunto implica también la transformacién de
dichas funciones del Estado a través del tiempo aun sin perw
der su caricter burgués? aspecto que se ha vuelto bastante vi
sible en el caso de la creacifn de las condiciones generales
de la produccién, algunas de las cuales son proporcionadas -
por las unidades de capital. La raz6n 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 produccién no es redituable; en este sentido el Estado,
que no estd sujetq a la necesidad de produccién de plusvalor,
puede hacerse cargo de estos rubros que, aunque no lucrativos
para los capitales individuales, constituyen condiciones o re

quisitos para la produccidn material(l).

Las razones para que rubros como las comunicaciones,

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

(1) Marx planted como condiciones generales de la produccidén
a los medios de comunicacifn y de transporte (El1 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 teBricos posteriores, quienes al analizar el desa
rrollo de la produccidn capitalista han visto la necesi
dad de Bata de ampliar el campo de las condiciones mate-
riales de la produccifn. (Cfr. Evers, Tilman, op. cit.,
pp. 137-140). No obastante, podemos indicar que no hay -
un consenso en cuanto a la definicidn del concepto.
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tén a cargo del Estado, pueden ser muy variadas, sin ser debi
sivas para ello sus caracterfsticas materiales, ya que é&stas

en alguﬁos casos. logran ser superadas por el capital y se dis
tribuyen en forma mercantilizada, incldso por medio del pro--
pio Estado, quien también es productor de mercancfas. Por -
ello consideramos que existen razones de mayor peso para que
el Estado intervenga en la creacifn de condiciones generales

de la produccifn, comd seria el caso de que la inversitén del
capital requerido por ellas fuera demasiado grande para una -
unidad de capité&, y que el tiempo necesario para hacer renta
ble el capital iﬁvertido 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 intefrumpirlos, alejindolos de la es-

fera de la competencia.

A este fenbmeno contribuye en cierta medida la tenden

cia hist8rica de la tasa de ganancia a disminuir, provocada -
por las modificaciones en la composici6n del capitai debidas
al desarrollo de las fuerzas productivas y al acrecentamiento

del capital constante respecto del capital variahle.

Pero no serian Gnicamente razones de fndole ‘econbmica
"las que influirfan para este tipo de decisiones por parte del
Estado; podriamos considerar también y de manera muy importan
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 politicas que tratan de atacar

por medio de acfividades econdmicas. La variedad dentro de -
éstas puede ser mltiple ya que, dependiendo de cada caso con
creto, la coyuntura politica por la que atraviesa puede ser -
distinta. Es por ello que se vuelve dificil hacer un andli---
sis de casos empiricos, pues tendriamos que aplicar categorias

conceptuales alin no suficientemente desarronlladas.

| Sin embargo, en forma general podemos observar que el
Estado capitalista, a través del desarrollo de este modo de. -
produccién, ha ampliado sus funciones y se ha caracterizado -
dentro de ellas por una creciente participacibn directa en la
creacibn de las condiciones generales de la produdcidn. Ob--
servamés un ejemplo de esta tendencia en la cada vez m5§ in--
tensa interpenetracifn del Estado en la economifa, tanto en -
paises -capitalistas centrales como periféricos, especialmente
a partir de la crisis de 1929, cuando el liberalismo econémi-
co por el que se habfia pugnado durante el siglo XIX amenazaba

con romperse por el propio devenir del capitalismo.

Vemos expresada esta interpenetracifén de lo polftico
y lo econbmico en el impulso creciente que recibe la formaw-
cibn de empresas estatales, cuyas actividades son diversas, -
asi como en la ampliacifn de las -funciones estatales en cuan-
to a garantizar la expansiGn del capital nacional en el merca

do mundial.

Es posible mencionar a este respecto, que la partici-
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pacifn del Estado en los paises periféricos 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 paises capitalistas desarrollados. Entre estas condicio-
nes pueden destacarse fundamentalmente: la heterogeneidad es-
tructural de su economfa y la reproduccidon de €sta en forma -
dependiente del mercado mundial; ambos aspectos provienen his
téricamente de la insercifn tardfia de estos paises al capita-

lismo.

En cuantoc a la primera caracteristica mencionada, 1la
heterogeneidad estructural, nos referimos a la coexistencia -
‘en esos paises de formas capitalistas de produccibdn e inter;—
cambio, con otras que no lo son, o que bien podrian ser llama
das precapitalistas, lo cual pone de manifiesto que no hay un
desarrollo parejo de las relaciones sociales capitalistas de

produccidn en la esfera econfmica de estas sociedades.

Por otra'parte, es notorio que el capitalismo en es--
tos péises se ha desenvuelto con base en una relacién constan
temente caracterizada por una dependencia econdmica, de tal -
manera que la economia local se encuentra vinculada con un de
sarrollo de fuerzas productivas y un proceso de acumulacidn y
competencia que no tiene iugar en el plano local, sino mundial.
Es por ello que su esfera econémica no puede limitérse al es-
pacio econfmico nacional, pues existen fuertes determinantes
fuera de sus fronteras. Por las mismas razones, las contra--

dicciones sociales existentes en estas sociedades no provie--
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nen #nicamente de las clases sociales en el interior del pafls,
puesto que existe una fuerte articulacién de intereses loca--

les y extranjeros en la clase dominante.

Esto hace que econfmicamente las sociedades periféri-
cas no posean una verdadera autonomfa, 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 circunscripcién especial bajo la
forma de Estado nacional y abanderando el principio de sobera
nfa estatal, Esto se vuelve hasta cierto punto contradicto--
rio, ya que este tipo de Estado no corresponde a la esfera --
econfmica en la cual tiene su base, y por ello, las relacio--
nes entre ambos ﬁo mantienen el nivei de correspondencia ca-
racteristico del Estado burgués clisico. BEn los pafses peri-
féricos una débil esfera econdmica en el nivel nacional va -
acompafiada del fortalecimiento de lé esfera polftica, lo cual
le da un matiz especial a su relativa autonomfa, pues el Esta
do es un factor de cohesién para este tipo de sociedad y ga-~

rantiza su reproduccifn,

Dada esta situacifn, 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 -
sistematizacién derivada de las que &1 mismo ha tomado como -

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

(1) Evers, Tilman, op. cit., pp. 63-66.
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. de este tipo de Estado las siguientes: 1) garantia de insér-
c€ién al mercado mﬁndial, 2) imposicién de las reglas genera--
les de mercado, 3) garantfa de la disponibilidad de fuerza de
trabajo, y 4) garantla de las condiciones generales materia--

les de la produccién(1).

A través de esta sistematizacifn se puede apreciar la
importancia del Bstado para el mantenimiento y reproduccién -
de una sociedad de 1la periferia capitalista,.destacando la in
terpenetracifn de la esfera econfmica y la esfera politica en
géte tipo de sociedades, pues aspectos como la heterogeneidad
estructural de su economfa convierten a la intervenci6n del -
Estado en el proceso econdmico en una exigencia; ademis, el -
Estado cumple funciones comec la insercidn de la economfa na-
cional al mercado mundial, la imposicién y propagacifn de las
relaciones capitalistas de produccién, el establecimiento de
las condiciones de reproduccisn de la fuerza de trabajo y las
condiciones generales materiales de la produccibn, lo cual, -
dada la heterogeneidad estructural, se vuelve complejo debido

al desigual desarrollo de diferentes sectores de la produc--

cién.

2. La intervenciOn del Estado en la organizacifn de la ciu-

dad capitalista.

El desarrollo de la ciudad en las sociedades capita--

¢
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1istas se encuentra en estrecha relacién con las medidas eco-
némicas, institucionales y espaciales tomadas por el Estado,
de tal forma que el proceso de urbanizacién no puede conside-

rarse al margen de su intervencién,

Ahora bien, la politica urbana se encuentrardeterming
da por la polftica general del Estado, y hay que especificar
que &sta debe ser tomada como un proceso social, es decir, <o
mo un producto de las relaciones existentes entre las clases
y fracciones de clase en su lucha dentro del poder institucio
nalizado del Estado, lo cual indica que las politicas expresa
rin el enfrentamiento de diferentes intereses sociales., Asi-
' mismo,'dadc qﬁe las politicas son producto de esa lucha de -
clases, tambifn seridn cambiante§ y especificas de acuerdo con
cada coyuntura. ﬁn el caso concreto de 1a ciudad podemos ver
la formulacifn de las medidas del Estado dentro de un marco -
compuesto por las contradicciones propias del modo de produc-
cifn capitalista, limitando en cierta medida el alcance de la
polftica urbana; tal seria el caso de aspectos como la libre
concurrencia ge los agentes capitalistas, la apropiacidn pri-
vada del suelo y la inversidn de los capitales privados de -

acuerdo con criterios de rentabilidad.

No se présenta entonces un proceso de urbanizacidn al
margen de la intervencifn estatal; sin embargo, ésta se hace
mis patente en la medida en que tiene lugar la llamada "cri-
sis urbana'’, 1la cual indica una insuficiente capacidad del -

sistema para su propia reproduccifn. Esta situacibn provoca
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: ﬁna méyor participacifn del Estado en 1la estructuracifn urba-
na y la organizacifn del territorio, asi como en la creacién
.de condicionés necesarias para la repfoduccidn capitalista, -
que por una u otra razén no han podido ser suministradas por

empresarios privados.

En el caso concreto de las sociedades dependientes, -
hist6ricamente la intervencién del Estado ha sido fundamental
en su desarrollo econdmico. Ello también se refleja em la -
formaci6n de las grandes metrdpolis, las cuales intensifica--
ron el desarrollo desigual dentro ﬂel territorio al consti--
tuirse en polos de atraccifn en donde se efectda el desarro--
1lo indUs;rial;,juntb con la descomposicifn de formas produc-
‘tivaé que no tenfan capacidad para entrar en competencia con
la produccidn capitalista, El Estado en estos casos contribu
y6 a la aglomeracifn, con medidas ventajosas para su ubica--

cifn en determinadas ciudades,

En la organizdcién del interior de las ciudades el Es
tado demostr6 su participacifn a través de la creacifn de -
las infraestructuras necesarias para el desarrollo de 1la pro-
duccibn y para la reproduccifn de la fuerza de trabajo en par
ticular y de 1a poblacifén en generai. Es porlello que el en-
frentar problémas como la falta de vivienda, salud, transpor-
te, educacifn, etc., en el interior de las ciudades se vuelve
un imperativo que corre a cargo de la administracidn estatal.
Sin embargo, dado que la configuracién urbana se encuentra -

guiada por la lbgica del capital, el Estado enfrenta los 1imi
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tes impuéStos por el cépital y- sus necesidades de reproduc
cién, y debido a ello no puede ejercer en realidad un control
racional sobre la éstructuraci&n urbana, "La planificacifn -
estatal" reflejada a través de diferentes medidas no constitg
ye mis que una forma de solventar las contradicciones econfmi

cas y sociales que se presentan en la sociedad capitalista.

I1I. EL AUTOTRANSPORTE URBANO DE PASAJEROS DENTRO DE LA TEORIA
DE LA URBANIZACION CAPITALISTA,

El transporte ha sido de gran importancia para la pro
duccifn, ya que a través de €1 es posible poner en cdntacto'-
las difereﬁtes fases del proceso. Por tal razfn Marx llegé a
considerarlo como '"el cuarto sector de la produccifn mate--
rial" (1), después de la industria extractiva, la agricultura
y la industria de transformacidn; asimismo, Marx incluyd al -
transporte dentro de las condiciones generales de la produc -

cibén, donde también comprendfa a los medios de comunicacién.

Por lo anterior, la existencia y desarrollo de los di
ferentes medios de transporte se han considerado estrechamen-
te vinculados con la distribucifn territorial de las activida
des econfmicas, puesto que contribuyen a la conexidn entre di

ferentes espacios. Por medio de su modernizacién se logra es

(1) Cfr. Marx, Carlos. Teorfias sobre la plusvalfa. Tomo I,
tomo IV de El Capital. MExico, 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 reflejadb en el caso -
urbaﬁo, donde la creciente aglomeracifn de a;tividadqs econg-
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--
cidn tanto de mercancfas como de personas, estableciendo re-
des de intercambio con otras ciudades en el interior del pais

e incluso a nivel mundial.

En especial, el transporte urbano posee una'gran im~-
portancia respecto a la localizacifn de las actividades, con-
tribuyendo asf al desafrollo de los valores del suelo, debido
a que la existencia de transportes implica 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 contribucifn a las grandes economias -
de escala y especializacifn asociadas con el crecimiento de -
las urbes" (1). En cuanto a esto ﬁltiﬁo se ha establecido, -
de acuerdo con diferentes autores, que el desarrollo de los -
transportes y en especial la difusifn del uso del automfvil,

ha contribuido a la expansifn urbana, pues a través de &ste -

(1) International Bank for Reconstruction and Development,
Transportes Urbanos. Politica Sectorial. Banco Mundial,
Washington, 1975, :
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. los habjitantes de las ciudades estdn en posibilidades de cu--
brir grandes distancias. Ello ha favorecido la creacifn de -
zonas habitacionales en 4reas periféricas de la ciudad, las -
cuales han sido conectadas con el centro de la ciudad por me-
dio de 1la construccidn de vfés de circulaci6n, Se han forma-
do asi varios casos de ciudades-dormitorios, de donde surgen
una gran cantidad de viajes que se efectdan diariamente hacia
el drea central de la ciudad donde se encuentran concentradas

la mayorfa de las actividades.

De esta manera, la expansidn urbana que va acompafiada
de una localizacibn y relocalizacifn de las actividades den--
tro del espacio urbano -proceso guiado por las necesidades de
aéumulacidn de los capitales privados— trae‘entre sus conse-
cuencias crecientes necesidades de transportacién debidas a -
las mayores distancias a recorrer y a la ubicacifn 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 activida
des, existiendo as? una gran-cantidad de desplazamientos de -
un extremo a otro de la ciudad, lo cual provoca constantes -
congestionamientos de trédfico ante una insuficiente estructu-
ra vial, y esto se traduce en pérdida de tiempo para el pasa-
jero, ademds de su desgaste ffsico y mental. Asimismo, el -
problema se agudiza por el constante crecimiento demogréfico
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-
sulfalnecesario especificar un poco mis sobre el mismo, ya -
que considerarlo finicamente como medios de transporte nos pa-

rece demasiado limitado.

Buscando un punto de vista mds técnico y especializa-
do sobre el transporte urbano,encontramos él caso de Lowdon -
Wingo, quien lo considera como un sistema que se encuéntra in
tegrado por un conjunto de subsistemas organizédos, entre los
que estin los sistemas de transporte pﬁbiico, los sistemas de
calles (incluyendo los vehiculos que transcurren por ellas) y
los sistemas peatonales(1). "En esta forma 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 también de con
cebir al transporte urbano de una manera global, hemos consi-
derado que convergen en &1 diferentes factores, entre los cua
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 (&#stos pueden ser agentes privados y organismos estata-

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

(1) Wingo, Lowdon, Transporte y suele urbano, Barcelona, Ed,
Oikostau, 1972, p. 33.
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del transporte. Con esto queremos enfatizar que.el transpor-
te urbano se encuentra constituido por caracterfsticas mate--
riales y por relaciones sociales en las cuales participan -

_agentes privados, usuarios y el propio Estado.

Tomando en cuenté esta visi6n global del transporte -
urbano, hemos de disfinguir dentro de &1 al transporte de -ob-
jétos materiales o mercancias y al transporte de personas. -
ECOndmicamente se plantea que en ambos casos el tranSpor;e'-
~no da lugar a -la creacifn de bienes materiales, sino que es -
més bien un servicio, el cual, aunque no constituye un objeto
material, e incluso aparentemente no modifica el valor de uso
de los objetbs transportados, los desplaia de un lugar a otro.
Al respécto ha surgide la discusifn tefrica en cuanto a la -
concéptualizacién del trabajo realizado en el transporte como
un’ trabajo productive. En cuanto a ello Marx menciona que -
"La relacifn entre el trabajo productivo, es decir, entre el
trabajador asalariado y el capital es aqui éxactamente la mis
ma que en otras esferas de.la produccidn material. También -
aquf se p}oduce un cambio ﬁaterial en el objeto sobre el cual
recae el frabajo: un cambio en el espacio, un cambio de 1lu--

gar'"{1). De esta forma quedarfa establecido que el transpor?.

(1) Marx, Carlos, Teorias sobre la plusvalfa. ApE€ndices. La
productividad del capital. Trabajo productivo e impro-
ductivo. Tomo IV de E1l Capital. Col. Carlos Harx-Fede-
rico Engels. Obras fundamentales # 12, México, Ed, FCE,
1980, p. 382. . .
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te en su calidad de servicio, podria ser considerado como un
trabajo de tipo productivo,.en tanto que al cambiar en el es-
pacio un objeto, se contribuye a la modificacién de su valor

de uso {aunque-ello no se refleje en las caracteristicas mate
riales del objeto), y la elevacifn de su valor de cambio, de-
bido a que el trabajo desarrollado por el transporte hace po;

sible su realizacifn en el mercado.

En el caso del transporte de personas esta situacifn
ha sid§ objeto de discusiones teSricas, ya que se lo ha men--
cionado como un tipo de trabajo improductivo, debido a que ég
t4 destinado al consumo de pasajeros en general y de fuerza -
de trabajo en particular(l); sih embargo, no es éste un campo
terico plenamente clarificado y en torno a &1 existen toda--
via muchas posibilidades de desarrollo, Nos conformaremos -
por el momento con mencionar que su denominacidn como trabajo
productivo' o improductivo‘no obedece a sus caracteristicas mg
teriales en tanto que se trata de un servicio, y en cuanto a
su consumo podemos recordar que Marx menciona que "..,la rela
cifn entre el comprador y el vendedor de este servicio no tie
ne nada que ver con la relacifn entre los trabajadores produc
tivos y el capital, como nada tiene que ver la que media en--
tre el vendedor y el comprador de hilaza"(2); por tal razén,
las afirmaciones hechas por Lojkine se encuentran sujetas a.-

discusién.

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

(2) Marx, Carlos, op. cit., p. 382,
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Abora bien, regresando a la diferenciacifn entre fréng
porte de mercancias y de personas en el interior de las ciuda
des, también podemos establecer que en cuanto a voldmenes de

vtr&fico &8ste es mds importante y se desarrolla a un ritmo mds
acelerado; asimismo, es notable que al estar destinado al -
traslado de pasajeros se expone a muchas mis particularidades,
como puede notarse por los diferentes tipos de transportes C-

que existen para ese fin.

A ese respecto podemos distinguir diferentes tipos de
clasificaciones de transportes de pasajercs, siendo una de -
las mis importantes la establecida de acuerdo éon el tipo de
consumo de que son objeto, tratindose asi de transportes indi
viduales y de transportes colectivos., Los primeros se compo-
nen por los autdméviles particulares, los cuales constituyen
la mayoria de los vehficulos en circulacién, auﬁque 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 vehicu-
los quienes satisfacen directamente sus necesidades de trans-

porte; se trata por lo mismo de un autoconsumo.

Los transportes colectivos han tenido un gran desarro -
1lo dentro de las ciudades debido a que cubren la mayor parte
de la demanda de transporte de pasajeros, y por lo mismo en--
contramos gran variedad, ya se trate de transportes eléctri--
cos, automotores, de superficie o subterréneos. En 1a mayo--

rfa de los casos estos transportes son objeto de fuertes in--
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versiones debido 'a lo costoso de sus ihstalaciones, por 10' -
cual encontramos dentro de los agentes prestadores del servi-
cioAtanto a agentes privados, como a dependencias estatales,

Hay que resaltar que a pesar del aumento en el nfimero de uni-
dades destinadas a este tipo de transportes, y a su avance -
fecnolégico, ello no ha disminuido el uso de los automfviles -
particulares, coexistiendo ambos tipos de consumo a pesar de

sus contradicciones.

El impulso que han tenido los transportes cdlectivos
en las ciudades es un caso mids dentro del proceso de sociali-
zacién del consumo, dentro del cual podemos contar también as
pectos como la educacifn, la salud, etc., Estos rubros se en-
cuentran‘desfinados a satisfacer necesidades de la reproduc--
cifn de la fuerza de trabajo en particular y de la poblacién

en general,

La socializacifn del consumo ha ido aparejada en mu--
chos casos con la intervencién pdblica en la administracifn o
prestacién de-éste tipo de bieres o servicios. Al respecto -
han surgido elaboraciones tedricas tratando de explicar esta
situaci8n; una de ellas seria la referente a los llamados '"me
dios de consumo colectivo', cuyo ejemplo lo tenemos en el es-
tudio 1llevado a cabo por Lojkine, quien marca las siguientes
caracteristicas de los medios de consumovcolectivo:
a) Los medios de consumo colectivo poseen un valor de uso co
lectivo, en tanto que se dirigen a una necesidad social -

que s6lo puede satisfacerse colectivamente,
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b) Es diffcil insertarlos en el sector de las mercancias, -
dada la‘duracidn de su éonsumo, pues éste no constituye
un consumo-destruccidn (como es el caso de los alimentos,
por ejemplo), lo cual significa una lenta rotacidén del ca
pital productivo dentro del sector consumo, dando lugar a
una rentabilidad capitalista ﬁuy‘escasa.

c) Son valores de uso complejos, diffcilmente divisibles, du
rables e inm6viles, 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 caracterizacifn se encuen
- tra basada esencialmente en los atributos matériales de los -
medios de consumo, de acuerdo con los cuales s8lo serfan sus-
ceptibles de un consumo de tipo colectivo, y ello impediria -
su mercantilizacién. Al respecto pueden observarse algunas -
indefiniciones, pues mientras que se plantea aentro de estos

medios a las escuelas, hospitalesle incluso transportes colec
tivos (que es el problema que nos ocupa), y los establece co-
mo destinados a la reproduccidn de la fuerza de trabajo, no -
maneja claramente la diferencia que existiriaveﬁtre éstos y -
algunos otros, como las calles, alumbrado o drenaje, por ejem -
plo, los cuales no sélo serfan consumidos por la fuerza de -
trabajo. Asimismo, cuando plantea que sus caracteristicas ma

teriales impiden su insercifn dentro de las mercancias, la -

(1) Lojkine, Jean, op, ecit., pp. 124-127.
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.afirmacifn se vuelve bastante discutible; pues en muchas oca-
siones encontramos aunado el consumo colectivo con su mercan-
tilizacibn, como sucederfa, sin ir mds lejos, con los trans--
porte§ 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 éonsumo colectivo, como se vis-
lumbra a continuacién: "...en el medio de consumo colectivo -
hay disociaci6n entre el valor de uso material o inmaterial -
de los medios de consumo colectivo (servicios) y los objetos

que sustentan las attividades de los prestatarios de'los ser-
vicios (prestacién de cuidados, de educacifn, etc.)"(1). Se

presenta asf el problema de si los medios de consﬁmo colecti-
vo son los "servicios", o son los objetos materiales, como -

se entendfa en la cita anterior(2).

De una forma o de otra, al tratar de aplicar dichés -
caracteristicas en el caso de los transportes colectivos,‘té—
pamos con una serie de limitantes que frenan una visién glo--
bal de los mismos, una visifn que nos dejara ver tanto -
sus caracteristicas materiales, como las relaciones sociales

en las que han tenido su origen,

(1) 1bid, p. 127.

(2) No nos dedicaremos a hacer una critica mds profunda so--
bre este tema debido a que serfa objeto de un trabajo es
pecificamente dedicado al problema, como es el caso de -
la investigacifn de: Pradilla Cobos, Emilio. Contribu--
cifn a la crftica de la "Teorfa Urbana", del "espacio"” a
la_"crisis urbana", M8xico, Ed. UAM, 1984,
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-‘Ahora bien, se ha hablado mucho sobre una crecienté -
intervehéidn del Estado en la administracién o prestacidn de
estos bieneé y servicios, fenfmeno -que va acompafiado de una

"creciente socializacidén del consume, Entre los argumentos -
que se han manejado para explicar esta situacién ha estado el
elevado nivel de 1a composicidn orgdnica del capital en esos
rubros. lo cual repercute en que el Indice de beneficiq resul
tante sea inferior al Indice medio. Ello hace que los capita
les particulares busqhen_esferas de la produccifn mis renta--
bles. Asimismo, podria darse el caso en que la inversi6én de.
capital fuera demasiado grande para una unidad de capifal, -
siendo demasiado largo el tiempo necesario para hacer renta--
ble 1ia infersidn, o bien que'él.resultado'del proceso de pro-

duccién no tuviera el caricter directo de mercancia.

Estas razones dé tipo econdémico constituyen contradic
ciones que impedirfan que.esas esferas de 1a'ﬁroducc16n conti.
nu@ran siendo manejadas por capitales privados por las leyes
y‘fuefzas del capita}'individﬁalj ademds de que se aunarian a
ellas cuestiones ecpndmiCOepolificas con la participacién de
sectores que en un momento dado podrfan poner eﬁ peligro la -
estabilidad del régimen econdmico-y politico, de tal manera -
que la intervenci6n del Estado en estos casos no constituye -
unt ‘mecanismo automitico y de origen exclusivamente econfmico,
sino que obedece a situaciones concretas, debido a 1o cual no
puede hablarse de una direcci6n lineal en cuanto a la partici
pacibn del Estado, en tanto que no se trata simplemente de un

mecanismo de regulacién de las contradicciones, sino de un
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proceso que expresa el curso politico de 1a lucha de clases

en un momento y situacién determinados,

Es por todo ello que pueden verse muchas modalidades
de la intervencifn del Estado y é&sta puede incluso ser dife--
rente dentro de una misma rama de actividad, como suéede en -
el caso concreto de los transportes colectivos, donde aquél -
participa s6lo en alguno§ de ellos, coexistiendo de esa mane-
ra capital privado y pGblico dentro del mismo rubroj asimismo,
dicha intervencifn puede darse en un instante del proceso, ya

bsea que se trate de produccifn, intercambio o distribucifn, o
aportando un elemento a ese proceso; como seria §or ejemplo»~
la contribucién del Estado con combustibles,venergéticds; -
etc., o en el caso anterior con el establecimientq de sopor--

tes materiales.

En unos o en otros casos, el Estado mantiene y desa--
rrolla su intervencidn, pero coexisfiendo con los éapitaliSe
tas individuales, - Ahora bien, en el caso de que esos bienes
o servicios estén destinados a la reproduccidn de la fuerza
de frébajo en particular o de la poblacibn en general (como -
ha sido pianteado por 'varios autores al tratar los medios de
consumo colectivo), se puede ver a la intervencifn del Estado
en el marco de las reivindicaciones por las que han venido lu
chando los trabajadores, las cuales han trafdo como cohsecueg
cia una ampliacifn de los satisfactores que estdn en posibili
dades de adquirir, Ello ha influido en la creciente importancia

del salario indirecto de los trabajadores, dentro del cual se
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encuentran el conjunto de prestaciones sociales a que tiene -
derecho; 8stas, por -lo general, descansan en gran medida en -

el financiamiento pfiblico.

El Estado, al participar en el financiamiento de bie-
nes o servicios destinados al consumo de la poblacifn, estd -
contribuyendo a su reproducci6n. Algunos de esos servicios -
son susceptibles de ser adquiridos er forma de mercanciés, -
aunque dentro de &stas podemos distinguir las que pueden ser
compradas gracias al salario y las que son compradas gracias
a los subsidios pfiblicos. A la vez, formando parte de esas -
prestaciones sociales, se encuentran valores de uso gratuitos,
que son proporcionados por los servicios plblicos, De tai-mg
nera, Qemos que bajo diversas modalidades el Estado puede con
tribuir a la reproduccidn de la poblaciﬁn,‘pudiéndose tratar
de su intervencifn .para la produccifn de bienes y servicios -
de consumo indivi&ﬁalvo colectivo, ya se trate de un consumo
mercantilizado o no mercantilizado. Las formas que esta in--
tervencién adopte obedecerdn a la situacifn coyuntural en que
se ha presentado la adopcifn de tales medidas por parte del -

Estado,

En el caso del Autotransporte Urbano de Pasajeros nos
enfrentamos a una situacién 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 -

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 tfabajo en particular y a 1a poblacidn en general.

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

un sgrvicio necesario para la realizacifn de las difereﬁtes -
actividades en el interior de la ciudad, se vuelye también ne
cesariamente un servicio que debe ser incluido dentro del con
juﬁto de bienes y servicios indispensables para la reproduc--

cifn del conjunto de la poblacién,

Ubicando espécificamente este tipo de autotransporte
de pasajeros en la Ciudad de México, podemos ver c6mo se en--
cuentran coexistiendo dentro del conjunto de transportes de -
pasajeros el financiamiento privado y ptblico, aspecto que in
cluso se dio dentro de diche agtotransporte>antes de ser fota}

mente administrado por las autoridades,
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I, LA IMPORTANCIA DEL AUTOTRANSPORTE URBANO DE PASAJEROS EN -
" EL DISTRITO FEDERAL.

La creciente aglomeracifn de la poblacifn y de activlb
dades en el DF y su Zona Metropolitana ha tenido como una de
sus consecuencias el aumento en las necesidades de transporta
.cién de personas, de tal manera que en 1972 se estimaba un to
tal de 12.205 millones de viajes/persona-dfa, cifra que en -
1980 llegarfa a 21.1 millones, y para 1985 alcanzaria’la can
tidad de 23 millones de viajes/persona-dfa. Esto nos refleja
que en ese lapso aumentd la demanda de transporte de pasaje- -
ros en cerca de un 100%; y si atendemos ai-aumento'poblacio-~
nal del DF apreciamos que &ste ha sido menor, pues ellnﬁmero
dé habitantes se ha incrementado aproximadamente en cuatro mi
liones en el mismo perfodo. La razln para tal diferencia 1la
encontramos en el hecho de que el crecimiento de la demanda -
de transporte de pasajeros en el DF no procede inicamente de
'su propio crecimiento demogrdfico, sino que podemos asociarlo
con varios factores entre los que podemos contar el incremen-
to poblacionalide la ZMCM, la fuerte concentracidn de activi-
dades en el DF (la cual lo ha convertido en un receptor de - .
gran cantidad de personas que ilegan diariamente a realizar -
diferentes tipos de actividades), y por otra parte, pero en -
el centro del problema, la "anfrquica" estructuracifn de la -
ciudad, que provoca un mayor y mids complejo ndmero de despla-

zamientos de sus habitantes,

Estas circunstancias han provocado que con el fin de
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transportarsé aumente notablemente el nfmero de vehfculos en
el frea, el cual en 1971 era de 708,944 vehiculos, cifra que
aumenta pﬁra 19791a un promedio de 2 millones de vehiculos en
circulacidn, de los cuales 1.5 millones correspondian a vehicu
los registradés en el DF y 0,5 millones provenian de los muni
cipios del ﬁstado de México, Y este nﬂmero_se ha elevado a -
2.5 millones de vehiculos en circulacién en el DF para 1985.
Tal aumento en el ndmero de vehiculos en circulacién ha provo
‘cado graves problemas de viaiidad, pues han tenido que cons--
truirse diferentes redes viales en la Ciudad, ya que &sta, es
pecialmente en su parté central, no habfa sido disefiada para

satisfacer estas crecientes necesidades de circulacién,

Por causa de ellas, se hizo imperatiyo el construir -
viaé rﬁpidas, Qiéndo la primera el Viaducto Miguel Alemdn, en
el afio de 1948, el cual cruzaba la ciudad de oriente a ponien

te, y pbcoAtiembo‘despues se construy$ el Anillo Periférico -
en sus tramos poniente y sur, asi como la Calzada de Tlalpan,
Para los afios sesentas se construyd la Avenida Rfo Churubusco
y el Periférico se prolongé'hasta la carretera México-Querétgb
ro, con el que se unid al ‘DF con algunos municipios del Esta.
do de México y se enlazaron centros como Técubaya, Tlalpén y
~ los canales de Xochimilco. Estas obras de yialidad estaban -
no s6lo encaminadas a mejorar la circulaciéh al interior del
DF, sino también a comunicar el centro de la Ciudad con las -
dreas periféricas, las cuales en los sesentas estaban en ple-
no crecimiento, impulsando as{ la expansifn ffsica de la Ciu-

dad.
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_ Para 1972 se construyS el Circuito Interior de la Ciu
dad, con una longitud de 38 km, con el fin de dar mayor flui-
dez al trdnsito, y para.1979, ya en el régimen de L6pez Porti
1lo, se puso enlmarchavel ﬁrograma de ejecucifn de los "ejes
viales", Sin embargo, estos trabajos de vialidad no han pre-
sentado una solucién para los problemas que en esa materia se
presentan, e incluso en el Plan de Desarrollo Urbano del DF -
se menciona: *'Un andlisis general de esta red (vial) revela -
una inadecuada jerarquizacifn en el trazo que defina una es--
.tructura coherente para soportar el movimiento wvehicular'(1),
El congestionamiento de trifico 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 kwh

Entre las consecuencias provocadas por estas deficien
cias de vialidad estd la pérdida de 3,146,000 horas/hombre/dfa
(cifra correspondiente a 1979), el gasto excesivo de cbmbusti
bles, el mayor desgaste de los vehiculos, la contaminacién am
biental, con el consiguiente deterioro de la salud, ademds de

la tensifn a que es sometido el pasajero en estas condiciones.
El preblema vial es sumamente complejo y es dificil -

de resolver en tanto que est§ en estrecha vinculacién con 1la

organizacifn del espacio en la Ciudad; esto ha provocado que

(1) Plan de Desarrollo Urbano del DF, op. 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 estd 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 orienté,
que son las que colindan con los municipios del Estado de Mé

xico, enfrentan.graves problemas sobre todo para vincular las
zonas habitaci6n con los centros de trabajo. Asimismo, es es
pecialmente conflictiva la zona centro de 1a4Ciudad, como. z0

na de. cruce en todbs los sentidos (solo el 45% de las perso--
nas que pasan por el centro tienen como destino el propio cen
tro de ia ciudad) y confluyen en ella todo tipo de vehiculos,
generdndose grandes congestionamientos de tréfico y disminu--

yendo considerablemente la circulaciédn,

Un problema estrechamente relacionado con la vialidad
y el aumentc del ndmero de vehicuios ha sido la necégidad de
estacionamientos, pues en 1979 mds del 30% de la superficie -
disponibie para circulacifn se ocupaba para el estacionamien-
to de vehfculos, disminuyendo considerablemente la red vial,
y aunque la necesidad de estacionamientos ha sido satisfecha
tanto de manera privada, como ptlblica (a través de Servicios
Metropdlitanbs'S.A.vde C.V., empresa de participacifn estatal,
dependiente del DDF), la mayor parte de la demanda de eétacig
namiento se satisface en las vias de circulacién, que en algu
nas zonas ya ha alcanzado el nivel de saturacién en las horas

de mayor demanda.
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Loé‘conflictos viales que enfrenta la ciudad y que <ca:
da vez se acentfian mis han sido provocados por la prolifera--
ci6én de los autom@viles particulares; su uso se ha extendiﬁo
notablemente, pues mientras que en 1940 llegaban a 35,520 en
el DF, en 1970 llegaron a ser 589,615, cifra que aument6 para
1880 cuando eran aproximadamente un millén y medio, o sea que
representaban cerca del 87% del total de vehiculos de motor -
registrados en el DF, los cuales en 1980 ascendfan a un mi--

116n 716 mil.

Este acelerado aumento en el nGmero de autombviles -
paiticulares, los cuales constituyen la mayor parte de los -
vehiculos en circulacién en la ciudad, se ha vinculado en mu-
‘chas ocasiones éon la expansifn 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).
Adenm8s, es importantevdestacar.ia relevancia del uso de los -
automéviles particulares en la ciudad, ya que las vias de cir
culacién son utiliiadas bdsicamente por este tipo de transpor
te, e incluso han sido proyectadas para ello, dejéndo al - -
transporte colectivo la utilizaci6n de un solo cafril, el -
cual ha sido reservado para este uso finicamente en las princi

pales avenidas (ejes viales desde su construccidn).

(1) "La ciudad se ha ido extendiendo mds y mis en razfn direc
ta del aumento de automfviles, lo que origina el desarro-
llo de dreas residenciales cada vez mfs alejadas del cen-
tro de la ciudad”. Gutiérrez de MacGregor, Ma. Teresa y -
Kunz, Ignacio. '"Algunocs problemas del servicio de autobu-
seg urbanos en la Ciudad de México". en: El Desarrollo Ur-
bano en México. Problemas y perspectivas. M8xico, UNAM,
1983,
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No obstante, a pesar de IAfdifusidn del uso del auto
mévil particular, respaldada por fﬁéffés intereses econémicos
représentados no sélg‘por la ipdustri§ automotriz sino tam-
bién'por una gran‘céhtidad de éctividadgs econfmicas vincula-
das a .8sta (industria siderﬂrgica,;hecﬁnica, hulera, el sec-
tor de petroquimica, compafiias finanéieras a través de crédi-
to y seguros, emﬁresas cqmerciales,y distribuidoras de auto--
méviles, etc), el automévil particular satisface menos del -~
30% de los viajes-persona-dia efectuados en la ciudad, quedan
do el resto a cargo de los.transpoifes colectivos (véase cua-

dro siguiente).

De acuerdo con estimaciones realizadas en el Plan de
Desarrollo Urbano del DF, al continuar la tendencia hacia un
Erecienfe uso del transporte particulax se agudizarian las de
ficiencias y problemas viales, especiaihenté en la zona deli-
mitada por e} Circuito Interior, ademis de 1las consecuencias
que ya hemos mencionado comﬁ producto del ‘aumento de los vehi
culbs en el DF, Sin embargo, estos problemas no han disminui
do el uso del automdvil, es mds éste se ha acentuado, como lo
muestra el aumento del ndmero ée viajes efectuados en automd-
vil respecto a los realizados en transportes colectivos de -
1972 a 1980. De una o de otra forma, el automévil preéenta -
mayores comodidades en comparacifn con los tfansportes colec-
tivos, e incluso puede considerarse como una aspiracidn del -

habitante de la ciudad al llegar a tener su propio automévil.

Los transportes colectivos por.su parte satsifacen -
mds del 70% de la demanda de transporte en el DF; entre - -
ellos, podemos contar trolebuses y tranvias, taxis, auto--

buses y METRO, cada uno de 1os cuales posee caracteristicas -



MILLONES DE VIAJES-PERSONA-DIA EN LOS DIFERENTES MEDIOS
DE TRANSPORTE EN EL DISTRITO FEDERAL

MILLONES DE VIAJES-PERSONA-DIA INCREMENTO
MEDIO DE TRANSPORTE :

1972 % 1974 % 1976 A Z 1978 b4 1980 z 1972+1980

Autobuses urbanos 1 5.6 45 6.2 43 6.5 42 7.2 41 7.5 35 . 33%
METRO . 1.2 10 1.5 10 1.7 12 2.3 13 2.8 13 133%
Taxis (incluyendo

diferentes tipos 1.6 13 1.8 12 1.9 12 3 17 3.5 16 118%

de colectivos)

Trolebuses y

T p 0.6 5 0.6 4 0.7 5 0.8 5 0.7 3 16%
ranvias

Otros medios (se .
incluye el resto 0.8 7 1.8 12 T 1.6 10 1.3 7 1.5 7 877%
de los autobuses) :

Total de viajes en

transportes 9.8 80 11.9 81 12.5 81 14.6 83 15.5 74 592
colectivos

Autom8viles

N 2,5 20 2.7 19 2.9 19 3.1 17 5.6 26 ‘1247
particulares _ -

TOTAL 12.3 100 14.6 100 15.4 100 17.7 100 21.1 100 71%

FUENTES: Los datos correspondientes a 1972 y 1974 fueron publicados por la Direccifn General de
Ingenierfa de Trdnsito y Transportes del DDF., Los datos de 1976, por el DDF en Cuader-
nos de la Ciudad No. 7 en el mismo afio. Las cifras de 1978 y 1980 fueron obtenidas en
el DDF y manejadas en la investigacifn de: Rosslau, Michel Walter. Urban Transport in
Developing Countries; the "peseros'" of Mexico City. Vancouver, Center for Transporta--
tion Studies. University of British Columbia, 1981.
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especiales, entre las que podemos destacar una de tipo técni
co y que estd dada por el tipo de soporte material que necesi
ta para su circulacifn, y una de tipo socioecondmico, referen
te.al agente prestador del servicio en cada caso (vé€ase cua-

dro).

Histbricamente, entre los transportes colectivos men-
cionados los mis antiguos en el DF son los tranvias y tfolebg
-ses. Los primeros se convirtieron a principios de siglo en -
el transporte colectivo mds adécuadq.y funcional para las ne-
césida&es de la ciudad; sin embargo, €ste 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 poblacifn y la expansif6n fisica de la éiudad comienzan a -
poner en duda la eficieﬁcia y funcionalidad de estos transpor

tes.

Los habitantes de la ciudad que comenzaban a instalar
se en zonas distantes'ﬂel centro, en muchas ocasiones no con-
taban con el servicio de tfanyias, y extenderlo significaba -
grandes gastos debido a que ﬁecesitaba una infraestructura -
bastaﬁte costosa que incluifa nuevas vias, postes, cables eléc
‘tricos, adem#s de nuevas unidades; esta inversién no era f4--
cilmente rentable para los empresarios y tal situacifn se hi-
zo més patente al surgir continuos problemas obrero-patronales
entre los afios de 1935 y 1945. Por su parte, el uso de los -

autobuses comenz6 a difundirse en la ciudad, y de ser al prin
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LOS TRANSPORTES DE PASAJERQS EN EL DISTRITO FEDERAL

TIPO DE TRANSPORTE

Individual

automfviles
particulares

Colectivo

tranvias 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,
sefialamientos,
vias, etc.

calles, avenidas,
sefialamientos,
vias, etc.

calles, avenidas,
seflalamientos,
vias, etc.

calles, avenidas,
sefialamientos,
vias, etc,

- vias, tdneles,

estaciones, etc.



82,

cipio un complemento al servicio de tranvias y trolebuses, po-
co a poco se va consolidando en su organizacibn y se convier-
te en una forma de competencia cada vez mids peligrosa para -

tranvias y trolebuses.

Las concesiones otorgadas a particulares para la ex--
plotacién del servicio de transporte por medio de tranyias -
fueron canceladas en 1946, y a partir de enton;és tanto tran-
vias como trolebuses quedaron a cargo del Estado por ﬁedio -
del DDF; si bien detrds de esta medida hubo razones de tipo -
técnico y econdmico, la incursidn de los aﬁtobuses en el cam-
po del transporte de pasajeros jugbé un papel fundamental, tan
to en el aspecto de la competencia econfmica, como en el mane
jo de las fuerzas polfiticas, pues ya en la ley sobre transpor
te urbano de 1942 se establecian obligaciones mis onerosas pa
ra las empresas de tranvias que para los camioneros, en lo -
cual intervenfa el poder polftico que para los afios cuarentas

ya habfa afianzado al gremio camionero(1).

Los trolebuses y tranvias se han integrado en el Sis-
tema de Transporte Eléctrico (STE), dependiente del DDF; su -

cobertura de la demanda ha ido en disminucifn respecto a los

(1) 1Ibarra Vargas, Valentin. "El transporte municipalizado
en la Ciudad de MExico y sus nuevas condiciones bajo 1la
situacién econSmica actual", en: El desarrollo urbano en
México: problemas y perspectivas, op. cit.,, p. 216,
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transbortes de ﬁasajeros, debido a que son pocos los vehicu--
los en operacifn asf como sus rutas, ademis de que 8stas no -
estdn ubicadas en las zonas de mayor demanda, Ha habido una
tendencia a eliminar tranvias y trolebuses del centro de la -
Ciudad, pues contribufan a provocar mayores congestionamien--
tos de trinsito, estableciendo sus rutas principalmente}en -
los ejes viales; el servicio de tranvfas se localiza bisica--

mente al sur de la Ciudad.

En cbnjunto, trpiebuses y tranvias cubrian en 1980,
abroximadamente'un 3% de la demanda de transporte en el DF,
aunque en afios anteriores (1972 y 1976)‘habian llegado a sa--
tisfacer un 53, En cuanto a los tranvias su hﬂmero ha dismi-
nuido considerablemente, pues siendo en 1972 un total de 255
unidades, para 1984 se contaba Gnicamente con 40 unidades en

-operacibén; esto naturalmente ha hecho que disminuya su capa-
cidad de tfansportacidn, pues en 1972 transportaban un total
de 230,000 paéajeros por dia, mientras que para 1984 se repor
taba la cifra de 146,027 pasajeros. Esto indica que se ha in
Atensificgdo_el uso de 1q§_un;da§es,‘pugs con,.un 12% de;;as -
qﬁe tenian en 1972 ée tranSp;ffd en 1984'e1'63% dél paéaje ;

transportado en ese afio,

En cuanto a los trolebuses se observa que su nfmero -
también ha disminuido, pues siendo 550 en 1972, se cuenta con
500 en 1984; sin embargo, a pesar de haber disminuido los tro
lebuses en operacifn, su capacidad de transportacifn aumentd

en un 178%, pues habiendo transportado 380,000 pasajeros por
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dfa en 1972, en 1984 se reportd un total de 1,057,260 pasaje-

ros diarios.

Estas cifras reflejan un mayor nivel de ocupacifin de
las unidades, lo cual repercute en peores condiciones en la -

transportacién de usuarios, cuya demanda es cada dfa mayor.

Aunque se considera que el uso de estos transporfes -
eléctricos goza de ciertas ventajas, como es su seguridad, ca
pacidad, que no contribuyen a la contaminacidn atmosférica, -
la larga duracifn de las unidades, etc., también poseen des--
ventajas tales como el alto costo de su equipo y material de.
reparacifn, ya que muchas piezas ya no se fabrican y otras mu
chas deben ser importadas; a esto aunamos el aumento en sala-
rios y prestaciones de sus empleados, ante una tarifa‘sumameg
te baja: 35 centavos en 1971, 60 centavoé en 1975 y 80 centa-
vos desde 198],.10 cual provoca Que definitivamente el Siste-
ma de Transportes Eléctricos opere con pé€rdidas, debido a que

no cubren los costos de operaci8n,

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 subterrdneo. Desde su construccifn, el METRO cuenta con
estaciones y terminales perfectamente identificadas y organi-
zadas; se inaugur8 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 cubrfa el 3.74% del total de los viajes realizados en el -
DF. Antes de que se iniciaran los trabajoé de ampliacidn del
METRO, &ste habfa llegado a‘satisfacer alrededor del 12% de -
los viajes realizadds al dia en la ciudad en 1976. Esta ma--
yor capacidad del METRO fue lograda aumentando el ﬂﬂmefo de ca
rros y disminuyendo ios intervalbs entre los trenes; sin embar
go, estas medidas,fueron insuficientes ante una cada vez mayor
afluencia de pasajeros, llegando la sobresaturacifn en alghnas
horas dei dia a alcanzar entre un 20% y un 60%. Gracias a 1las
obras de ampliacibn del METRO, la capacidad de este medio va -
en aumento; por lo cual la tendencia presentada de 1972 a 1980

serd presumiblemente acentuada en los préximos afios.

Entre los trahsportes de superficie automotores conta
mos a los taxis y autbbuses; hasﬁa 1981 é&stos coincidfan en -«
que ambos estaban en manos de empresariqs 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-
vportaba un total de 37 mil taxis. De &stos, alrededor del -
20% eran colectivos _(7,20bj que operaban en 100 rutas de
"'"peseros', mientras 'qﬁe los demfs taxis operaban con itine-
rarios libres o a pedido del pasajero(l). En lo que respecta

a los taxis colectivos éstos transportaban un promedio de -

(1) Datos tomados de: Gonz8lez Salazar, Gloria, op.,_cit,,
pp. 102-103 y Garza, Gustave, op, cit,, p. 1Q0.
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495,000 pasajeros diarios, operando a un 8% por encima de su -

capacidad.

.

La prestacifn 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 ver

“hiculos son propiedad del chofer que los maneja, en muchos de
los casos un gran nGmero de unidades ﬁértenecen a empresarios
qﬁe contrataﬁ-empleados‘pAré pfestar su servicio. El caso de
los taxis es bastanfé problemitico en tanto que, dadas sus di
versas rutas,fparadas irregulares y su fuerte concentracidn -
en el centro de la ciudéd, contribuyen a entorpecer la viali-
dad; por otra parte, con frecuencia presentan vehifculos en -
mal estado o'choféres poco preparados e @rfesponsables, perju

‘dicando 1a calidad del éefvitio; Y dado que no son suficien-
temente coﬁtrp1adqs por:las autoridades, es muy comin la alte

" raci8n de las tarifas,

Sin embarge, dada 1a insuficiencia del resto de los
transportes colectivos y lo limitado de sus recorridos, los -
taxis han aprovechado para captar la demanda generada en las
zonas perifériéaé, conecténdolas con estaciones del METRO y -
_cbn diferentes pﬁntos de la ciudad, En este caso se encuen;-
trah los llamados ‘'tolerados’, vehiculos que se'han incorpofg
do a esta actividad sin autorizacién oficial, ni control en -

sus recorridos.
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Asimismo, a rafz de la municipalizacién 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 conectér a .los habitantes de esas -
dreas con el DF. Hay que hacer notar la diferencia entre los
precibs que tienen los viajes en automdviles de alquiler res-
pecto a los transpbrteé colectivos, cuyas tarifas no han au--
-mentado desde 1981, e incluso es el caso del METRO desde sﬁ -
inauguracifn. Las tarifas de los peseros en sus diferentes -
rutas son mayores que las tarifas de los autobuses en mds de

quince veces.

Dentro de los tranéportes colecfivos los autobuses de
pasajeros satisfacen la mayor parte de la demanda, generalmente
mis de un 35% del total de lds viajes-persona?dia; esto ha su-
cedido debido a que los autobuses son los transportes que por
sus caracteristicas técnicas'fienen posibilidades de mayor di
fusién en la ciudad, pues a diferencia de los transportes -
eléctricos no nécesitan de grandes obras de infraestructura -
para su desplazaﬁiento y tienen un cupo mayor al de los 'pese
ros" (un promedio de once pasajeros). Como mencionamos ante;
riormente, estas caracteristicas fueron importantes para que
se difundiera el uso del autobls, desplazando a los trolebu--

ses y tranvias.

Hasta'antes de la municipalizacidn, el servicio de au
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tobuses habfa sido préstado por emﬁresarios particulares (a -
excepcidn de los pertenecientes a Ruta 100); éstos habfan em-
pezado a encargarse de ello a rafz de una huelga de tranvias
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 vias de los transportes eléctricos.
Pocos afios después se habfa difundido a tal grado el uso de -
los autobuses, que en 1924 se formd la Alianza de Camioneros
de M8xico, A.C., fortaleciéndose el gremio camionero tanto en
lo eqondﬁico como en lo polftico, 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, destacdndose entre &stas el ex presidente de

la Reptdblica Alvaro Obregdn,

El aumento de la poblacién y la expansifn fisica de -
la ciudad determinaron que fuera mis eficaz y- funcional el -
servicip de los autobuses. A pesar del surgimiento del METRO
en 1969 y su ampliacidn posterior, han sido los autobuses los
que han captado ‘la mayor parte de la demanda, E1 servicio -
sin embargo fue prestado con grandes deficiencias; los permi
sionarios que se encontraban perfectamente organizados mante-
nfan en circulacién un ntmero insuficiente de unidades, lo -
cual atribufan a que debido a las minimas ganancias no era po
sible reparar adecuadamente el total de autobuses de que dis-
ponianl La insuficiencia en el ndmero de autobuses en opera-

ci6n trafa como consecuencia la sobresaturacién de las unida-
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Las condiciones de trabajo de los empleados de las 1f
neas de autobuses estaban pof»debajo de las establecidas por
la ley, y la forma de pago a los choferes (por vuelta o comi-
sifn por boletaje vendido) contribufa a la sobresaturacibn de

las unidades y a la inseguridad de los pasajeros.

En 198i se llegdla uh momento coyuntural en el que se
puso de manifiesto 1a situacidn que guardaba el servicio de -
autobuses; los permisionarios por su. parte pugnaban por una -
elevacién de las tarifas, a‘cuyo bajo nivel atribufan las po-
cas gahancias de que segﬂn_ellbs era posible disponer, debido

a lo cual no podfan mejorar las condiciones del servicio.

_ A pesar de la fuerza econémica y politica que habia -
adquirido el gremio ;amionero incluso dentro de las mismas au
toridades (donde se ubicaban algunos permisionaribé), la muni
cipalizacidn se 1levd a cabo'en 1981, En.un primer mbménto -
,Se”déstaqé qUe‘el~$ervfc16'ﬁréétado*por’kuta 100 serfa mucho.
mds eficiente que el énferiormente prestado por los pérmisio—
narios; sin embargo, curiosamente las cifras denotan que en -
vez de aumentar el parque vehicular en servicio disminuys, -
pues en el momento de la municipalizaci6n se declard que exis
tfan en total 5,075 unidades, mientras que para 1983 se men--
cionaba que en Ruta 100 existfan 4,500 unidades, y para 1984

se manej6 la cifra de 5,889 vehfculos en operacibn, Esta dis

minucidn en el ndmero de unidades en servicio denota, al - -
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‘igual que en otros medios de transporte, la sobresaturacifn -
de las unidades, ya que ante una creciente demanda, se ha -

vuelto mds critico el transporte de pasajeros en la ciudad,

Es de notar que se ha presentado una relativa disminu
ci6n en la cobertura de la demandavpor 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 autom8viles particulares. No -
obstante, afin ahora sigue siendo el autotransporte el medio -

de mayor cobertura de la demanda de pasajeros en el DF.
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ITI. DIMENSION PLANIFICADORA DE LA POLITICA RESPECTO AL AUTO-
TRANSPORTE URBANO DE PASAJEROS EN EL DISTRITO FEDERAL.

La politica a que aludimos en el presente trabajo se
refiere a medidas tomadas en un rubro concreto de la problemi
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 colectivo du
rante un perfodo de tiempo determinadc (1972-1981). Esto nos
lleva a considerar que la politica a que nos referimos es pre
cisamente un ejemplo entre otros muchos de las medidas que ha
tomado el Estado mexicano al enfrentar un'problema en el ambji
to urbano, y que no por ser de esta natﬁralezg deja de tener
trascendéncia econbmica y polftica incluso en el nivelinacio-

nal.

En tanto que tfatamos una polftica urbana especifica,
por dichas razones ésta posee caracteristicas particulares; -
sin embargo, es necesario observarla desde el contexto confor
mado por el conjunto del proceso politico del Estado mexicano.
Asimismo, dédo que nos referimos a las medidas polfticas lle-
vadas a cabo durante varios afios, podremos apreciar en este -
caso concreto cémo el deéérrollo de la politica respecto al -
Autotraﬁsporte Urbano de Pasajeros en el DF va sufriendo modj -
ficaciones, lo cual indica que se encuentra en un constante -
cambio que estaria.referido al propio desarroilo econémico-sg
cial del pafs, asf como al juego de fuerzas politicas y econd

micas que se enfrentan constantemente y que es expresado-a -



92.
través de lds polfticas estatales,

Con el prop8sito de efectuar el anfdlisis de la polfiti
ta.planteada, hemos consultado diferentes autores para esta--
blecer las caracterfsticas tfpicas de una polftica urbana; -
as{, encontramos obiniones como la de Manuel Castells, quien
concibe a 1a polIfica urbana como dividida en dos campos indi
solublemente ligados a la realidad socials la-planificécidn -
urbana, por la Qué entiehde:"la intervencifn de lo pbiitico -
sobre la articulacifn eSpecffica de las diferentes instancias
de una formacidﬁ social en el seno de una unidad‘colectiva de
reproduccién de la fuerza de trabajo, con ei fin de asegurar
su teproducci&n ampliada, de regular las contradicciones no -
'antagdﬁicas‘y de repiimir las antagfnicas, asegurando as{ 1a
realizacifn de los intereses de 1la clase,dominante en el con-
junto de la formacidn social f la reorgéﬁizacidn del sistema
'urbano;'fon vistas a mantener la reproduccidn'estructﬁral del
modo;de prodﬁccidnfdominante". El otro campo de la polftica
urbaﬁaﬁes el movimiento social urbano, el éual consiste en -
"un siétéma de praéticés que resultan de la articulacidn de -
una coyuntura del sistema de agentes urbanos y de las demds -
pricticas soclales, en forma tal que su desarrollo tiende ob-
jetivamente hacia la transformacifn estructural del sistema -
urbano o hacia una modificacién sustancial de la relacidn de
fuerzas.én la‘lucha de clases, es decir, en dltima instancia,

en el poder del Estado”(1), Aqul se refleja el interés de -

(1) Caatells, Manuel, La cuestifin urbana. Mfxico, Ed, Siglo
XXT, 3a. ed, 1978, pp. 310~312.
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Castells por ver diferentes aspectos dentro de la polftica ur
bana, ya sean tendientes a la reproduccifn del modo de produc
cifn dominante o a la transformacifn en la relacifn de fuer--

zas en la lucha de clases.

Edmond Pr8teceille se refiere a la planificécidn urba
na {la cual identificarfa con la politica ﬁrbana) como "inter
vencifn del Estado en las relaciones de produccifn y de circu
lacifn (de los elementos urbanos)"; dicha intervencién se pue
de diferenciar en dos procesos: 1) La intervencién juridica
"en las relaciones de produccidn, que coﬁstituye una défini--
cibén juridica de las condiciones en que los diferentes agen--
tes socialesvpuedén apropiarse del espacio urbano; 2) La pro-
'gramacidn de los équipamientos pdblicos, ya sean éstos produ-
ciéqs totglmente porlél, o si s6lo interviene en su finéncia—
miento y su circﬁlacidn, dejando la prodﬁcciﬁn directa a em--
presas privadas(1). En este caso también se distinguen dife-
fenfes aspectos dentro de la polftica urbana concebida como -
planificacifn: wuna relacionada con 1a intervencidn_jufidica
y la otra encaminada g la formacifn del equipamiénto pﬂblico,

ambas integrando un todo,

Por G1ltimo mencionaremos a Lojkine, quien argumenta -
que la polftica- urbana no es reducible a la planificacién ur-

bana, pues é&sta resultaria ser una visién parcial, por lo que

(1) Préteceille, Edmond. "La planification urbaine. lLes con-
tradictions de l'urbanization capitaliste" en: Economie
et Politique, nfim. 236, marzo de 1974, tomado de Lojkine,
Jean, op. cit., pp. 184-189.
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propone qde la polfitica urbana abarca trés dimensiones: .-
1) Una'"planifiCadora" (aunque no hace una definicifn estric-
ta del concepto, se entiende que se refiere a planes y progra
mas de urbanismo); 2) Una "operacional", o sea, el conjunto
de las pricticas reales por las cuales intervienen financiera
y juridicamente el Estado central y los aparatos estatales lo
‘cales en la organizaci6én. del espacio urbano; 3) Una propia-
mente urbanista, que conﬂensa, materializa y mide por ello
mismo los efectos sociales -en el espacio~ de la pareja pla
nificaci6én urbana-operaciones de urbanismo(1). En este autor,
al igual que en los dos anteriores, se pretende no reducir a
la polftica urbana a un solo aspecto; sin embargo, se apre--

cian diferencias sustanciales tanto en la concepcifn que tie-
nen de la politica urbana como en la de la planificacifn urba
na, en unos casos incluyéndola dentro de la primera y en - -

otros consider&ndolas similares.

Eh el presente trabajo no-nos guiarehos exactamente -
por ninguno de los modelos expuestos,pero nos parece importan
te rescatar una visi6n global ‘de la politica, desde lés medi-
das tomadas por ‘el Estado en un nivel bastante formal, hasta
los efectos sociales provocados por la puesta en prictica. de
tales medidas. Asf, en relacién con la inquietud de Lojkine

en cuanto a la distorsifn constante que existe entre planes y

(1) Lojkine, Jean , op. cit., p, 174.
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‘prﬁcticas‘dentro de. la urbanizacidn capitalista(l), y en rélg
cifn con el Autotransporte Urbano_de Pasajeros en el DF obser
vamos dos aspectos fundamentales: una dimensi8n planificadora
abarcando diferentes factores, como son: la intervenci6n juri
dica y las dependencias y organismos estatales que se han he-
cho cargo de este tipo de servicios, ademis de los principa--
les planes y programas que se han efectuado sobre la materia.
La conjunciﬁn dé'estos,factores nos llevar4 al plano de las -
pricticas concretas por medio de la implementacifn de lo- esti
pulado juridica y programiticamente, haciendo &nfasis en las
diferenciaé que existen entre ambos aspectos. Dentro de las
acciones concretas del Eéfado, se considerarin las intervencio
nes estatales que se encuentren directamente relacionadas con
la prestaci8n del servicio,'como serfan la reorganizaci&ﬁ y -
modernizacifn de este.tipo de autotransporte, la formacidn de

Ruta 100, la polftica tarifaria y la municipalizacidn,

A través de uno‘y'otro_de esos aspectos, trata?emos a
la politica mencionada como expresién de la,lﬁcha de clases y
fracciones de clases en un'momento. determinado.en el -marco de’
-las contradicciones propias de la urbanizacidn capitalista,
De esta manera, tanto los movimientos destinados a mantener -
los intereses de la clase domirante como las necesidades de -
reproduccidn del capital y la fuerza de trabajo se ﬁos mostra

rdn en toda su dindmica conflictiva.
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"~ A fin'de plantear de modo mds concreto el caso al qﬁe
nos referiremos, consideramos necesario identificar a los -
agentes. que interact@an en el problema, ya que la relacibn de
‘8stos es lo que da .lugar a la polftica que pretendemos anali-
zar. Por una parte tenemos a los permisionarios, quienes en
este caso son los representantes del capital y que pueden con
siderarse no s8lo como una fraccifn del capital, sino como -
. una fuérza.polltica importante, incluso en nivel nacional. En
este sentido, la prestacifn del §ervicio era posible gracias
a la organizacifn de los permisionarios a través de lineas‘de
aufobuses dentro de las cuales laboraban gran cantidad de tra
bajadores, quienes establecian con los permisionarios las re-
- laciones correspondientes (patrones-trabajadores); por ello,
los traﬁajadores‘de.las lineés 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 inte
rior del DF; éstos no bodrian ser considerados como fuerza de
trabéjo en un sentido éstricto,»ya que incluyen a diferenfes
componentes de la poblaci6n en general, como.séria el caso de

estudiantes, amas de casa, etc.

De esta manera podremos distinguir dentro de la poli-
tica sobre el Autoﬁransporte Urbano de Pasajeros en el DF, el
enfrentamiento de permisionarios y trabéjadores de las lineas
de autobuses, en su calidad de empresarios y trabajadores.
Ademils, también se verd el enfrentamiento entre permisiona--
rios y-usuarios en taﬁto que prestadores y consumidores de un

servicio,
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En este caso el Estado intervendrd4 en la regulacibn -
de ambos tipos de enfrentamiéntos, y- esta intervencifn la ve-
remos tanto a través del establecimiento de la legislacidn to
rrespondiente, como en la intervencifn directa en la presta--
cibén del servicio, Y precisamente a ello nos eﬁcaminaremos a
continuacidn, planteando primeramente la dimensidén planifica-
dora de esta politica, para pasar posteriormente a la revis-

sién de las acciones concretas del Estado,

1.- Legislacidn relativa al Autotransporte Urbano de Pasaje-

ros en el DF (Vigente durante 1972-1981)}.

"En este apartado s6lo consideraremos las disposicio--
nes mis representativas para apreciar tanto la organizacibn -
de las 1ineas, donde se plantean las relaciones entre empresa
rios y trabajadores, como la organizacifn de los permisiona. -
rios en gremio y la reglamentaci6én respecto a la prestacidn -
del servicio. Asi distinguiremos cinco tipos de disposicio--
_nes relativas al autotransporte: fundamentales; tendientes a
controlar al gremio camionero; sobre la organizaci6n interna
de las lineas; concretas sobre el autotransporte urbano de pa
sajeros en el DF, y disposiciones generales relacionadas con

édste (véase p. 125).

Hay que hacer notar que el marco juridico conformado
sobre el autotransporte procede de diferentes &pocas, pero
1leg6 a ser vigentec en la época a que nos referimos, a pesar

de haberse dictado casi cuarenta afios antes,
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a) Disposiciones fundamentales, Hemos querido marcar dentro
de éstas a las disposiciones que pueden ser con
sideradas como la base de donde se desglosan todas las demds
referentes al Autotransporte UrSano de Pasajeros en el DF,
Dentro de ellas encontramos bdsicamente que proceden de 1942
y 1943, y que sin haber experimentado modificaciones se encon
traban vigentes durante el perfodo estudiado, lo cual signifi
ca que estuvieron en vigor aproximadamente cuarenta aﬁoé a pe
sar‘dé'que durante ese tiempo se registraron en la Ciudad una
gran cantidad de cambios,~io cual obligaba también a la modi-

ficacifn en las condiciones sobre la prestacifn del servicio.

Las disposiciones de 1942 fueron la base para la re«=
glamentacidn del servicio; no se refieren a los autdbuses -
finicamente, sino al transporte de pasajeros, .al trinsito y al
transporte en general en el DF, En el articulo primero de la
Ley se establécen bases a que habrin de sujetarse el trénsito
y los transportes de pasajeros en el DF; sefiala de entrada la
importancia de los transportes de ?asajeros, asignéndoles. un
servicio de utilidad pdblica, En efecto, '"Siendo de utili--
dad pdblica el servicio de transporte de pasajeros y de carga
del DF, las autoridades locales de esa entidad, procederin a
su planeacién y fijardp de acuerdo coﬁ las prescripciones de
la presente ley'y de sus reglamentos, las normas, rutas y de-.
mds condiciones a que deba sujetarse la prestacién de dicho -

servicio’ (1), Queda de esta manera marcada la importancia

(1) "Ley que fija las bases a que habrdn de sujetarse el trdn
sito y los transportes en el DP”, Art. 1*, Publicada en el
Diario Oficial de la Federacifn el 23 de marzo de 1942,
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del transporte para que puedan operar en la Ciudad, De ahf «

precisamente su caricter de utilidad pdblica, razén por la

.t

cual el Estado serd el encargado de su reglamentacidn, y se <
establece as! la relacidn entre el Estado y el servicio de -~

transporte,

Un tanto mds préximo al transporte de pasajeros se en
cuentra el Reglamento para el servicio pdblico de transbofte
de pasajeros en el DF (1943), en que ya se especifica al -
transporte de personas como “un servicio pdblico" cuya presta
ci6n es facultad del DDF; en su calidad de autoridad competeg_i
te en el DF, Eﬂ esta ocasifn no se menciona solamente la ca-
pacidad del Estado para su reglamentacifn, sino que se estac-
blece claramente que es a &1 a quien corresponde la presta--

cién del servicio.

La calificaci6n de "servicio piblico" permite identix
ficar lo que significa "pdblico", ya aue a través de ello se
percibe que satisface una necesidad encaminada a la poblacién
en general; sin embargo, habrfa que plantear su trascendencia
econSmica tanto para la reproduccidn del capital como de la =
- fuerza de trabajo, a fin de poner de manifiesto que el que -~
los usuarios sean en genéral los consumidores del servicio, -
no quiére decir que el transporte s8lo contribuya a su repro-x
duccibn, sino qué también tiene una fundamental importancia -

para la reproducci6n del capital,

Este hecho es captado a través de la definicifén que -
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se hace de "servicio pfiblico" dentro de la Ley Organica del -
DD?: "Para los efeét;s de esta ley, se entiende por servicio

piblico la actividad organizada que se realice‘conforme a las
leyes o reglamentos vigentes en el DF, con el fin de satisfa-
cer en forma continua, uniforme, regular y permanente, necesi
dades de cardcter pblico"(1), De esta forma se establece -
también que al tratarse de un servicio piblico, el Ejecutivo

Federal podri decretar la expropiacién, limitacidn de dbminio,
servidumbre u ocupacifn temporal de los bienes que se requie-
ran para la prestacién del servicio, OQueda remarcada la rela
cién existente entre el-Estado y los seryicios fﬂblicos, pues
no s6lo interviene en su reglamentacidn sino que, argumentan
do que satisface una necesidad pdblica, el Estado se encuen--
tra en ia posibilidad de decretar incluso su expropiacidn, El
Estado, de esta manera, cqﬁtribuye al mantenimiento y repro--

duccifBn del equipamiento pdblico,

-Sin embargo, como expresién de la sociedad capitalis-
ta en que se encuentra, hasta 1981 el Estado encomienda la -
prestaci8n del servicio a ﬁarticulares, lo cual contribuia a
mantener una sociedad de intereses individuales que buscan ha

cer rentable su inversién,

El Estado, en este caso, se coloca como representante

(1) "Ley Orgdnica del Departamento del Distrito Federal, Art.
23. Publicada en el Diario Oficial de la Federacifn el
29 de diciembre de 1978 y reformada el 16 de diciembre de
1983,
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del inter8s general al establecer la importancia y las condi-
ciones en que debe ser prestado el servicio, pero a la vez «
contribuye a la existencia de empresarios individuales al -
.otorgar permisos f concesiones para que pudiera ser efectuada

la prestacidn del servicio,

Las caracteristicas de las concesiones y los pefmisos
quedaron planteadés en el Reglamento para el Servicio Pdblico
de Transpofte de Pasajeros en el DF, el cual no fue modifica-
do désde sh'publicacidn; de acuerdo con €1, existian diferen-
cias para éMbos. Cuando se otorgaban concesjones eran para -«
el establecimiento'de nuevos sistemas de transporte en el DF,
la instalacifn de nuevas lineas en la entidad, o para poder -
continuar explotando los sistemas y lfneas de iransporte -ya -
existentes. Tales concesionesisdlo serian otorgadas por el «

DDF cuando existiera una declaratoria pﬂbiica sobre la necesi
dad de llevar .a cabo la‘prestacidh de un determinado servicib.
y esto serfa fijado de acuerdo con los estudios técnicos so-
bre planeacidn:&e trdnsito y transportes del DDF. E1 tiempo
'ée,y;geﬁpiaﬁﬁe;lagwconcesiqne; era de 20 afios prprrogablﬁﬁ, -
COﬁéiﬁefandéxque serfa tiembd sufiéiéﬁfe;pqra amortizar el im
porte de la inversi6n, Sin embargo, la pr6rr6ga era posible
éuando se demostrara que aln no se habfa amortizado la inver-
sidn, y cuando amortizada las necesidades del servicio exigie
ran el establecimiento de nuevos sistemas de transporte o la
modificaci6n de los ya existentés. Esto hacia que el plazo -
de 20 afios como 1fmite para las concesiones fuera fdcilmente

rebasable.,
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En cuanto a los permisos, scrian otorgados cuando se
tratara de servicio local de transporte por vehiculos que no
tuvieran itinerarios fijos y cuyos servicios se pagaran por
viaje o por hora. Tales permisos tenfan el caricter de tempo
rales y revocables; su vigencia serfa de 5 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 caracteristicas
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 duracién 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 1llamados indistintamente -
concesionarios o permisionarios, e incluso ellos mismos se de
nominaban generalmente "permisionarios'(1). No obstante, -
cuando se presenta la llamada municipalizacifn se plantea 1la
revocacifn 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) "Resolucifn mediante la cual se revocan todas las concesio
nes otorgadas con anterioridad a particulares para la preg
tacifn del servicio piblico de transporte urbano de pasaje
ros en autobuses del DF", publicada en el Diario Oficial -
de la Federacién el 30 de septiembre de 1987,
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no de permisos, De una o de otra manera; el hecho es que 1a
forma legal planteaba una serie de facilidades para los empre
sarios que quisieran ‘invertir en el sector, pues la vigencia
de concesiones y permisos era fdcilmente prorrogable, sobre <
todo en el sentido de la satisfaccidén de las necesidades del
servicio, las cuales siempre han sido crecientes. Ademds, el
Reglamento es plenamente flexible respecto al ndmero de ve--
hiculos por permiso o concesifn, asf como el nimero de é&stas
por persona {Gnicamente en el caso de los permisos sellimitaw
ba a tres por persona). Estos hechos fa&orecieron la concen-
tracifn de permisos, concesiones y vehfculos en unos cuantos
individuos, siendo esto vilido no sdlo para los autobuses, §g§§
no también para los autgmdviles de alquiler, En.él caso de -
los autobuses, eran generalmente lideres de la Alianza de Ca-
mioneros quienes concentraban los vehiculos junto con las con-
cesiones o permisos correspondientes,
. L

Ademds de la Ley y el Reglamento citados, también se
mencionan aspectos referentes a este tema en la Ley Orgédnica
del DDF, donde se sefialan las oBligaciones de los permisiona-
rios o concesionarios de los servicios pdblicos {en esta Ley
no se mencionan especificamente los autotransportes de pasaje
ros). Respecto a las cohcesiones(f) se plantea, al igual que
en las disposiciones anteriores, que se otorgarian durante un

tiempo determinado (el cual serfa fijado por el DDF), y duran

(1) En esta Ley s8lo se habla de concesiones respecto a la -
prestacién de servicios piblicos. - V8ase la Ley Orglnica
del DDF, op. cit., arts. 22-31,
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te el mismo quedaria totalmente amortizada 1la inversifn. Al

concluir el plazo quedaba estipulado que los bienes utiliza--
dos por el concesionario pasarfan a ser propiedad del DDF, -
sin necesidad de ninglin pago. A este respecto hemos de recor
dar que dada la flexibilidad para la prolongacifn de las con-
cesiones en el caso del Autotransporte Urbano de Pasajeros, -

se volvia muy diffcil cumplir con este punto,

En la citada Ley también se establecen 1las obiigacio-
nes de los concesienarios, quienes quedan comprometidos a con
servar en buenas condiciones las obras e instalaciones desti-
nadas al servicio pfiblico de que se trata; ademfs de renovar
y modernizar el equipo necesario para su prestacifn, €sta de-
be ser continua y uniforme y de acuerdo con las bases y tari--
fas impuestas por el DDF. Asimismo, se establecen las obliga
ciones correspondientes él DDF, que actia como la dependencia
competente en el caso de los servicios pdblicos en el DF, ade
nis de otofgar las concesiones y permisos y de ser el organis
mo encargado de hacer estudios de planeacifn de tr&nsito y -
transportes en la éiudad 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--
tracién cuando el concesionario no lo prestara eficazmente o -
se negara a seguir prestindolo, supervisar las obras que deba
tealizar el concesionario y establecer normas de coordinacién
con otros servicios plblicos. Ademds, el DDF estd facultado

para que en los casos en que. lo juzgue conveniente al interés
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pGblico pueda revocar las concesiones, aunque no exista moti-

- vo de caducidad o hecho grave del concesionario que dé lugar

a la rescisidn de las mismas, asumiendo en esos casos la pres

tacifn del servicio y pagando al concesionario la indemniza--

cibn correspondiente. Como puede apreciarse, esta dltima fa-

cultad del DDF fue aplicada en el caso del Autotrasporte Urba

no de Pasajeros en el momento en que se efectud la revocacién

de las concesiones(1).

En el Reglamento para el Servicio Pdblico de Transpor

tes de Pasajeros en el DF se especifican mds las facultades -

del DDF, abordando concretamente el caso de los tranéportes.

Tales facultades son las siguilentes:

a)

b)
c)

d)

e)

£)
g)

h)

Permitir el establecimiento de nuevos sistemas. de transpor
tes de pasajeros en el DF, .

Permitir el establecimiento de nuevas lineas de transporte,

Permitir ampliaciones del recorrido de las lineas existen-
tes. )

Exigir que la capacidad de lfneas y vehiculos.en servicio

,esté en relacifn con las necesidades del p@blico,

Exigir que se aumente la capacidad de los vehficulos en ser
vicio en sistemas y 1fneas existentés, hasta los lfmites -
compatibles con las caracteristicas de las calles por don-
de se hacen los recorridos.

Fijar itinerarios, especificaciones y tarifas.

Redistribuir las lineas de acuerdo con las necesidades im-
puestas .por la planeacifn del tr8nsito.

Permitir el establecimiento de una nueva lfnea que opere -

sobre una ya existente en los casos previstos por este re-
glamento,

(1) €fr. ibid., arts. 26-29,
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i) Disminuir en la corriente de trdnsito el nfimero de vehfcu
los destinados al transporte pflblico que circulen vacfos(l).

* También en relacifn con el autotransporte en el DF en
contramos al Reglamento de Trdnsito, el cual, a diferencia de
los dos anteriores, ha sido modificado en varias ocasiones, e
incluso fue abrogado en 1976, En €1 encontramos especifica--
ciones sobre la prestacidn del servicio, estableciendo las -
funciones correspondientes a la Direcci8n General de Policia
y Transito del DDF(2). En este Reglamento se establecen tam-
bién las normas que rigen en general al tridnsito de peatones
y vehfculos en las vias ptiblicas en el DF; para ello, se con-
sidera al Autotransporte Urbano de Pasajeros como un tipo de
vehfculo de servicio pliblico. La Direccifn mencionada deter-
minabg el n@mero mdximo de personas que podian ser transporta
das en los vehfculos de servicio pdblico de trahsporte de pa-
sajeros, fijando ademds los horarios y las tarifas oficiales
que debfan respetar los conductores, colocindolos en lugar vi
sible en el interior de las unidades, al igual que el permiso
especial correspondiente a la.conducéidn de cualquier tipo de
vehiculo de servicio pfiblico. Se planteaba ademis que este -
tipo de vehiculos deberfan circular con las puertas cerradas,
'quedand6 prohibido transportar personas en la parte exterior
de la cgfrocerfa. Se especificaba que los conductores de ca-

miones y autcbuses deberfan circular por el carril derecho, y

(1) "Reglamento para el servicio piblico de transportes de pa-
sajeros en el DF", Publicado en el Diario Oficial de la TFe=-
deracifn el 14 de abril de 1943, Art. 36,

(2) En 1984 esta Direccifn se convirti6 en la Secretarfa de Pro
teccidn y Vialidad del DDF,
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en el caso de contar con itinerario fiJo, sujetarse a las ru-
tas, efecfuando paradas en los lugares autorizados, y debien-
do disponer de moneda fraccionaria, tratando a los pasajeros

con urbanidad y cortesfa, BEn este tipo de vehIculos quedaba

prohibida la venta de cualquier tipo de artfculos, practicar

la mendicidad, realizar actuaciones‘artisticas con el objeto

de obtener didivas y provocar escéﬁdalos de cualquier fndole,
asf como el ascenso y permanencia de pasajeros con notorio es
tado de ebriedad o bajo el efecto de estupefacientes. Ademés;
entre las obligaciones del DDF a través de la Direccifn Gene-
ral de Policfa y Trénsito se encontraban: el pasar revista pe
ri6dicamente a los vehiculos que ﬁrestaran servicio pblico -
de transporte de pasajeros [ de carga, a fin de verificar si
contaban con el equipo reglamentario y cumplian con las condi
ciones y requisitos establecidos (los que se mencionaron ante
riormente). En el caso de no cumplir conilos requisitos, el
DDF podia exigir su cumplimiento en un determinado lapso, y -
de no satisfacerse, al t&rmino de dicho plazo el DDF podfa -
proceder a la cancelacifn del registro del vehiculo de que se

tratara(1l).

A pesar de que este Reglamento sufrid 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

(1) Cfr. "Reglamento de Trfinsito del DF", Publicado en el -
Diario Oficial de la Federacifn 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 fun
damentales; podemos ver que se establecen los puntos bésicos
por medio de iés cuales van a guiarse las relaciones entre el
Estado y los préstadofes del servicio. Quedan determinadas -
en ellos las obligaciones correspondientes tanto para el Esta
do a través del DDF y en su caso la Direccifén General de Poli
cia y Trénsito, como para los permisionarios. El caricter -
del Autotransporte Urbano de Pasajeros queda asentado como un
servicio pfiblico, y en esa medida estardn tomadas las disposi
ciones estatales, siendo objeto de concesiones o permisos y -
quedando bajo la continua reglamentacidén estatal. Se estable
ce ademds que queda reservado el derecho del Estado a la revo
cacifn de las concesiones otorgadas, e incluso a la expropia-

cibn.

Las facultades mencionadas ponen de manifiesto la re-
lacidn entre el Estado y los permisionarios o concesionarios,
en tanto que capitalistas individuales. El Estado se presén-
ta como rector y reglamenta totalmente la prestacidén del ser-
vicio, e incluso la tarifacifn del mismo. Esto presenta a un
Estado aparentemente por encima de los intereses de los empre

sarios capitalistas dedicados a este rubro y que actdia en be-

(1) Al respecto se han consultado los Reglamentos publicados
en 1970, 1976 y 1984,
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neficio piblico; sin embargo, mds adelante podrdn apreciarse
las contradicciones en que caen muchas de las disposiciones -

planteadas en estos reglamentos al ser llevados a la prictica.

b) Disposiciones tendientes a controlar al gremio camionero.
Como pudimos ver en el inciso anterior; en los aflos cuarentas
se encuentra ya plenaﬁente conformada la legislaci8n bésica -
de acuerdo con la cual se regian los transportes de pgsajeroé
en el DF, incluyendo dentro de éstos al Autotransporte Urbano
de Pasajeros. Ello indica que para ese entonces existia tam-
bién un gremio camionero perfectamente identificado, el cual

acatarfa las disposxc1ones oficiales correspondlentes. Eso -
era cierto, pues ‘como ya hemos mencxonado antes, desde 1os -
afios veintes 1a Alianza de Camioneros se habfa integrado, lo-
grando una cada vez mayor fuerza politica y econdmica, la -
cual crecia en la medida que los autotransportes se conver--

tfan en los medios méds importantes en la Ciudad, desplazando

a tranvias y trolebuses.

Hasta 1958 1a Alianza de Camioneros habfa fungido co-
mo el representante de los permisionarios ante las autorida--
~des, pero el 29 de diciembre de ese afio se expide 1la Ley de -
la Unidn de Permisionarios de Transportes de Pasajeros en Ca-
miones y Autobuses en el DF; esta Ley, junto con los Estatu--
tos de la Unifn de Permisionarios de Transportes de Pasajeros
en Camiones y Autobuses en el DF, publicados el 20 de enero -
de 1959, podemos considerarlos como disposicionecs tendientes

a controlar al gremio camionero debido a que en ambos se esti
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pula que la Unién se creB con el fin de constituir una insti-
tucifn a través de la cual los permisionarios establecieran -
relacifn con las autoridades en todo 1o concerniente a la .
prestaci6n del servicio, lo cual era anteriormente realizado

por la Alianza de Camioneros.

En las disposiciones mencionadas se cstablecié que la
UniBn quedaba constituida por todas las personas que en ese -
momento o en lo futuro disfrutaran de permisos o concesiones
para la prestacifn del servicio de transporte de pasajeros a
.bordo de camiones o autobuses dentro de los 1limites del DF.
. De acuerdo con los estatutos, la Unifn tenfa el cardcter de -
institucién pdblica y su patrimonio_estaba constituido por -
las cuotas otorgadas por sus miembros, pero a pesar de que no
gozarén'de un apoyo econfmico por parte de las autoridades, -
que eran las que habian decretado la formacién de la Unién, -
el DDF se adjudicaba la facultad de nombrar y remover al Pre-
sidente y a un miembro del Consejo de Vigilancia de la Unién.
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 Unibn se destacd también el beneficio pf
blico que ello traeria, lo cual se refleja en el primer obje-
tivo de la Unién, 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 dar un servicio piblico eficiente y adecuado a
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las necesidades econdmicas y sociales de su poblacién'.

Los beneficios para los permisionarios al integrar la
Unién eran presentados como servicios técnicos, tales como el
establecimiento de talleres, refaccionarias, abastecimiento -

de combustible, elaboracifn de estudios financieros, etc.

Sin embargo, ni unos ni otros beneficios se presenta-
ban tan imperativos como para formar la Unién, pues de hecho,
los permisionarios se encontraban organizados a través de 1la

"Alianza de Camioneros. Como ésta se hallaba establecida en -
nivel nacional, con la formacifn de 1la Unién de Permisiona--

rios que integraba Gnicamente a los permisionarios del DF, la
fuerza de todos los permisionarios ante el DDF disminufa; ade
mids, actividades antes realizadas por la Alianza, tales como
la resolucibn de conflictos entre los permisionarios o el -
efectuar las gestiones para la obtencién de permisos o cual--
quier otro trdmite ante cualquier autoridad o institucién, -
quedaban a cargo exclusivamente de la Unifn, la cual era la -
gnica organizacién reconocida por las autoridades para efec--
tuar todo tipo de gestiones relativas a los permisionarios o
a la prestacidn del servicio. Este hecho se hacfa patente -
dentro de las obligaciones establecidas a los miembros de 1la
Unidn, una de las cuales era el no constituir ni formar parte
de organizaciones con fines similares a 1os objetivos de la -
Unién, quedando por ello descartada la filiacifn de los permi
sionarios en la Alianza, 1a cual declaraba que su funcién era

el estudio, mejoramiento y defensa de los intereses comunes -
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de sus asociados, atendiendo al servicio pfiblico que pres--

tan(1).

A través del conjunto de las obligaciones estableci--
das a los permisionarios en tanto que miembros de la Unidn se
destacaba su finalidad, pues se pretendfa conjuntar a los per
misionarios en una organizacifn en la que las autoridades del
DDF tuvieran plena injerencia, lo cual de ninguﬁg manera po-
dia suceder en la Alianza de Camioneros. Las ventajas presen
tadas a los permisionarios eran bidsicamente de caridcter técni
co, sin siquiera tener posibilidades de una considerable re--
percusifn econdmica, por lo que para ellos el ser miembros de
la Unién significéba bisicamente el sepafarse de 1la Alianza y
su representacifn gremiai. Por otra parte, ni en la Ley ni -
en los Estatutos mencionados se plantean beneficios concretos
en cﬁqnto a la prestacifn del servicio,'el cual continuarfa -
en las mismas condiciones. Ello nos hace pensar que las razo
. nes para la creacién de la Uni6én fueron mds bien de tipo poll
tico, a £in de desmembrar y sujetar 2 un grupo que habfa 1le-

gado a ser bastante fuerte econdiica y politicamente,

Pueron pocas las acciones realizadas por-la Unibn y -
en realidad con escaso éxito, y en un tiempo muy corto deié -
de tener la trascendencia que se habfa previsto en la Ley y -

en los Estatutos citados, con lo que recuperd fuerza la Alian

(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 perfodo presidencial del
Lic. Adolfo LOpez Mateos volvid a constituirse en 1a organiza
cifn b4sica de representacifn de los permisionarios. No obs-
tante, la Uni6n no dej6 de existir sino hasta el momento de -
la municipalizacién, continuando vigente la Ley que le dio -
origen, pero de hecho, sus funciones fueron mucho menores de

las planeadas en ella,

La formacidén de la Unif6n de Permisionarios y las con-
diciones en que ésta existif durante tantos aflos reflejan tam
bién las relaciones establecidas entre el Estado y los permi-
sionarios, destacdndose la fuerza de éstos incluso frenté a -
las autoridades al hacer uso de una cierta rebeldfa y eﬁ algg

na medida de una relativa independencia.

c) Orgahizacidn de las 1fneas de autcbuses, Desde sus ini--
cios, la forma de organizacién de los camioneros fue por me--
dio de "lineas"”, denominacién que correspondia a los grupos -
de propietarios de autobuses que habian obtecnido los permisos
o concesiones para explotar determinadas rutas en forma exclu
siva. Esta forma de organizacién se mantuvo durante todo el
tiempo que duraron vigentes los permisos otorgados por las au
toridades y no sufrié cambios sustanciales a pesar de que ad-
ministrativamente se tranformaran, pasando de coopcrafivhs a

sindicatos patronales o a sociedades mercantiles. (véase anexo) .

Durante 1a mayor parte del ticmpo en quc el Autotrans

porte Urbano de Pasajeros permancci6 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 Lfncas de Autotransporte
de Pasajeros. En ellos se sefialaba su denominacifn como sin-
dicatos, su domicilio en la Ciudad de México, su duracién, -
que seria indefinida; su objetivo era ¢l estudio, mejoramien-
to y defensa de los intereses comunes de los permisionarios,

la compra de bienes muebles ebinmuebles permitidos por las le
yes, la firma de contratos de trabajo individualcs o colecti-
vos y la operacifn conjunta o en forma separada de los medios

.de transporte que formaban la linea(1).

En los mencionados estatutos se establecfa que s8lo -
formaban parte de la linea los pérmisionarios pertenecientes
a ella. La direccidn estaba a cargo del comité ejecutivo in-
tegrado por el presidente, secretario y tesorero, v la asam--
blea general se conformaba por todos los permisionarios de la
linea, los cuales por mayoria elegfan al comité& ejecutivo; el
presidente de 8ste tenfa facultades en todo lo concerniente a
los negocios y decisiones sobre los actos y operaciones que -

llevara a cabo la linea.

Estos estatutos eran vAlidos para todas las lfineas,

pero cada una de ellas contaba con un Rcglamento Interno de

(1) Reyes Rios, Felipe. Aspectos penerales del servicio de -
autotransporte urbano de pasajeros en la Ciudad de MExico.
Tesis para obtener el titulo de Lic. en Economia.Esc. dal. de
Economfa, México, UNAM, 1963, pp. 25-30.




Trabajo, de acuerdo con el cual se especificaban las obliga--
ciones y derechos a que estaban sujetos los empleados que tra
bajaban en la 1fnea; entre ellos se encontraban generalmente

un jefe de personal, un jefe de servicio, despachadores, un -
jefe de garage, un recaudador, liquidadores, un contador, ins
pectores, checadores, personal delmantenimiénto, y como parte
principal de todo este personal, se encontraban los choferes,
quienes en su calidad de operadores de las unidades consti--

tufan el aspecto mis visible de toda esa organizacibn, y so-
bre los cuales descansaba gran parte de la resﬁonsabilidad de
la prestacién 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, tenia que
estar al tanto del nlmero de vueltas asignadas a cada camién,
revisar si se trataba de desperfectos mecénicos del vehiculo
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
vehiculos, revisando los desperfectos que hubiera sufrido 1la

unidad; el recaudador recibfa el importe del boletaje vendido
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en cada turno por parte de los choferes; los 1iquidadores‘fog
mulaban la némina de salarios de los choferes y la liquidacién
a los propietarios {#sta se hacfa 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--
ciones del servicio, mientras que en otros casos solicitaban
su boleto a los pasajeros y anotaban en la "taijeta“ del ca-
mién 1la hora y el nimero de boletos vendidos; los checadores
anotaban en sus listas y en la tarjeta del chofer los minutos
de adelanto ¢ atraso de su recorrido, a fin de regular el -
tiempo de recorrido de la ruta. Quien corregfa estos atrasos

o adelantos era el despachador.

fomo puede verse a traves del sistema descrito, las -
actividades de todos los empleados de la linea 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 incidfan las mayores desventajas en las condiciones
de trabajo., Dentro del citado Reglamento se establecfan las
sanciones que se debian aplicar por faltas a su trabajo sin -
aviso, encontrarse con aliento alcohélico durante el servicio,
destruir el vehiculo intencionalmente, etc. A causa de ello
los castigos iban desde multas hasta suspensiones temporales
o cese definitivo., Pero donde se planteaban las situaciones
mis desventajosas era en sus condiciones de remuneracidn; -
aparte de que necesitaban depositar una cantidad determinada

como garantia de los boletos que recibfan, su remuneracién -
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generalmente no se efectuaba a través de un salario fijo, si-
né de acuerdo con el nfimero de vueltas recorridas()) y comi--
sién por boletaje vendido(2). Ademis, entre los propios cho-
feres existian diferencias: los de "planta'" y los "posture--

ros"; éstos trabajaban cuando hacfan falta operadores.

Las condiciones de trabajo de los choferes y demés em
pleados de las lineas de autobuses se encontraban plasmadas -
en el Contrato Colectivo de Trabajo correspondiente a cada 1f
nea, pues cada una de ellas constitufa un grupo de empresa--
rios {los permisionarios) que se organizaban en forma indepen
diente, regidos por su ﬁropio Reglamento Interno y por el Con
trato Colectivo de la linea de que se tratara. Por tal razén,
aunque la forma de organizaci6n y funcionamiento de las 1%--
neas de autobuses fuera similar (como qued6 establecido a tra
vés de los Estatutos que mencionamos), cada lfnea tenia sus -
particularidades y eran formalmente independientes unas de -
otras., Debido a ello las condiciones de trabajo y de remune-
racién a los empleados poselan algunas diferencias, ademds de
que dado que cada linea era una pequefia empresa, en cada una
de ellas se constitufian sindicatos de trabajédores, también -

independientes entre sf,

(1) "Vuelta completa" es el recorrido que hace el camién 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 Linea M&xico Tacuba~Huixquilucan decla
raban: "La empresa no paga sueldo, s6lo la comisifin sobre
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: Viale, Emilio. El Uni
versal. México, 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 lineas de autobuses en el DF; es de
aclarar que no difiere mucho de la forma en que se encuentran
organizadas las 1lineas de autobuses suburbanos actualmente.
VY es en esta forma de organizacifn que podemos apreciar funda
mentalmente las contradicciones que enfrenta el Autotranspor-
te Urbano de Pasajeros en el DF, pues se revelan las bases sg
bre las cuales se construia el gran poderio econfmico de los
permisionarios. Ellos habian llegado a constituir un monopo-
lio de una gran fuerza econf6mica y politica, pero la organiza
cibén sobre la que Este descansaba eran las lineas de autobu--
ses, las cuales habian mantenido su forma de organizacién del
trabajo durante casi sesenta afios; €sta se encontraba basada
en el trébajo desarrollado especialmente por los choferes, cu
yas condiciones de trabajo, incluyendo en particular su forma
de remuneracifn, eran rudimentarias. De tal manera que la re
produccién del capital en este sector se basaba fundamental--

mente en la explotacidn de la fuerza de trabajo.

Se contradicen asi una rudimentaria organizacién del
.trabajo a través de las lineas de autobuses, frente a una -
gran acumulacién de capital. Los permisionarios supieron ma-
nejar por una parte su propia organizacidén a través de la -
Alianza de Camioneros, lo cual sc reflejaba también en la con
formaci6bn similar de las lineas dc autobuses, mientras que -
abanderando los interescs de ellos como pequefios propictarios,

impedfan la organizacién dc¢ los trabajadores del sector, sepa
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d) Disposiciones concretas sobre el Autotransporte Urbano de
Pasajeros. Dentro de estas disposiciones hemos sefialado medi
das que han estado mis directamente encaminadas a 1a presta--
cibén de este tipo de transporte; entre ellas destacan la for-
macibn de la Comisifn de Vialidad y Transporte Urbano, el -
Plan Rector de Vialidad y Transporte del DF, y finalmente las

disposiciones relativas a la revocacifin de las concesiones en

1981,

La formacidn de la ComisiSn de Vialidad y Transporte
Urbano en 1978 marcdé el momento en que el Estado concreté, a
~ través de una dependencia oficial, la necesidad que ya se ha-
bfa planteado desde hacfa muchos afios, a saber:; la necesidad
 de>contemp1ar bajo una misma perspectiva a los medios de - -
transporte y vias de comunicacifn en el DF, Esta Comisi6n de
riv8 de la anterior Comisién Técnica Ejecutiva del METRo; for
mada en 1977; habfa sido creada para proponer la ordenacidn,
regulacidn y coordinacidén de todos los medios de transporte -
en el DF, con el objeto de que las ampliaciones del METRO se
complementaran en forma armdnica con éstos. Esta comisién - .
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 Comisifn tuvo una muy corta duracifn, pues en me

nos de cuatro meses cambié su denominacifn por la de Comisién
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de Vialidad y Transporte Urbano, nombre que continda llevando
actualmente. Su Junta Directiva qued§ integrada de la misma

manera que la Comisi6én anterior(l!), pero sus funciones se vie
ron transformadas: ya no tomarfa medidas exclusivamente refe-
ridas a las obras de ampliacidn del METRO, sino que le corres
ponderfa todo lo relativo a la vialidad y transporte urbano -
en el DF. Dentro de sus funciones se plantea la elaboracién

y actualizacién, 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 técnicas y operacionales de todos los medios de transpor-
te urbano, con el objeto de que las lineas del METRO se com--
plementen armfénicamente con la vialidad, paradas, estaciona--
mientos, terminales y demds servicios para comunicar eficaz--
mente entre sf los centros de habitacién, de trabajo, de cul-

tura y de recreacién''(2).

(1) La Junta Directiva estaba formada por el Jefe del DDF, -~
quien fungfa como presidente; el Secretario de Obras y -~
Servicios del DDF, el Contralor General del DDF, el Diregc
tor General de Policfa y Trénsito del DDF, el Director Ge
neral del Sistema de Transporte Colectivo METRO, el Direc
tor General del Servicio de Transportes El&ctricos del DF,
el Director General de Servicios Metropolitanos S.A. de -
C.V., el Director General de la Comisidn de Desarrolle Ur
bano del DF y el Vocal Ejecutivo de la Comisifn Té&cnica -
Ejecutiva del METRO. ("Acuerdo niim. 823 por el que se crea
la Comisidén Técnica Ejecutiva del METRO". Art. 6. Publica-

do en la Gaceta Oficial del DDF el 15 de septiembre de 1977},

(2) "Acuerdo nGm. 1097 que cambia la denominacifn de la "Comi-
sién Técnica Ejecutiva del METRO", por la de "Comisidn de
Vialidad y Transporte Urbano'". Art. 22, Publicado en la -
Gaceta Oficial del DDF, el 15 de enero de 1978,
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Esta va a ser la politica a seguir por el Esiado des—
de mediados de los setentas, dando una visi8n global del - -
transporte en el DF y atacando el problema en su conjunto. E1
METRO constituye una parte medular del asunto pues es conside
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 1la vialidad de una manera global y con 1la idea de estable--

cer una coordinacifn entre todos sus aspectos, el Autotranspor

te Urbano de Pasajeros habia sido relegado a un segundo térmi
no en la medida en que no habia sido considerado ningtn repre
sentante del sector para formar parte de la Junta Directiva -
de COVITUR, a pesar de existir la Unién de Permisionarios, -
que'era la organizacifn oficial de representacibén de éstos an |
te las autoridades, ademis de que también se habia constituido
ya Ruta 100 y venia funcionando normalmente. A pesar de ello,

COVITUR se manifestaba como el organismo competente en la ma-

teria, pues dentro de las atribuciones de la Comisién 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 vy
opinar sobre nuevos tipos y caracteristicas de los mismos.

- Estudiar y establecer las normas para la determinacién de

sitio? ?e transporte pdblico y'de carga, de taxis y autobu
ses (1). -

(1) "Reglamento Interior de la Comisifn de Vialidad y Trans-
porte Urbano". Art. 1%, 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 -
ningfin representante de los autotransportes dentro de la Comj
sién, &sta tenia facultades para regir en su funcionamiento,
ya fuera en la determinacidn de sitios, cambios de unidades,
horarios, o bien para fijar las tarifas. Hay que recordar -
que esta Comisidn exclufa a los representantes del servicio -
de autobuses, que en ese afio (1978) satisfacian el 41% de 1la
demanda, y lo mismo sucedig con los taxis, que abarcaban el -
17% de 1a misma. La razfn 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 situacién

limitaba el alcance de la Comisifn.

Esta limitacién también se percibe en el Plan Rector
de Vialidad y Transporte del DF, especialmente en la parte re
ferente al Plan de Transpbrte de Superficie, cuyas metas eran;
la implementacifn de una estructura de transportacifn colecti
va de gran capacidad, regularidad y comodidad aceptable, que
opere en una red ortogonal formada por los ejes viales y las
vias preferenciales, misma que mediante autobuses y trolebu--
ses, pueda atender la mayor parte de los traslados en forma -
directa y con el menor nfimero de trasbordos de un extremo a -
otro de 1la Ciudad{1). No obstante, aunque se menciona tanto
a autobuses como a trolebuses dentro del Plan, s6lo se habla

de acciones concretas respecto a los trolebuses, fijando cuan

(1) Tomado de Conzdlez Salazar, Cloria, op. eit., 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

P

comercial de 20 km/hr(1}.

Quedaban as? fuera del alcance del Plan y por lo mis-
mo de la Comisién el dominio sobre el ndmero de unidades en -
servicio y la calidad de la prestacifn de €ste, razén por la
cual tales aspectos nunca se mencionan en los documentos ofi-
ciales, como sucederia en el caso de los trolebuses, que eétg

ban bajo el dominio estatal.

Sin embargo, aunque el Estado no se encontraba en po-
sibilidad de efectuar una completa planeaci6én 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 irfan directamente a afectar no
s6lo su funcionamiento, sino también sus intereses. Entre ta
les medidas destacan aquéllas referentes a la vialidad: la -
creacién del sistema de rutas ortogonales y el establecimien-
to de carriles exclusivos para los medios de transporte colec
tivo de superficie. En estos dos aspectos se plantcan accio-
nes que no se habfan llevado a cabo antes, dando importancia

al transporte colectivo al determinarle un carril exclusivo;

(1) Apertura programitica del Plan de Desarrollo Urbano del
DF. Programa: Transporte, en; Plan Director para el De-
sarrollo Urbano del DF. Publicado en el Diario Oficial
de la Federacién 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 creacién de rutas ortogonales para los
autobuses es una medida a través de la cual se marcd por pri-
mera vez en forma estricta las rutas que deberfan seguir en -
sus recorridos. Ello rompi8 con una atribucién que habfa es-
tado a cargo de los permisionarios pricticamente desde sus -
inicios, pues aunque las autoridades aprobaban las rutas de -
"los autobuses, generalmente 8stas eran propuestas por los per
misionarios y trazadas de acuerdo con la demanda, de manera -
que se garantizara la rentabilidad del recorrido. Al estable
cerse las rutas ortogonales se rompe con esta légica en su -
trazado,pues serian establecidas de norte a sur y de oriente a po
nieﬁie de la ciudad, lo mfs largas y rectas posibles. Ello -
de inmediato tendria repercusiones econfmicas para los permi-
sionarios, ademds de que también les perjudicaba politicamen-

te al dejar de tener esa atribucifn.

Sin embargo, tal medida no fue rechazada por los pef-
misionarios, quienes la aceptaron sin protestar poco antes de
que se presentara la revocacién de las concesiones. Ello por
supuesto, debido a la presifn que ejercfa en ese momento el -

DDF, condiciondndoles para que continuaran prestando el servi

cio,

La disposicién preparatoria para que se llevara a ca-
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bo la revocacién de las concesiones fue la creacién de Auto-

transportes Urbanos de Pasajeros Ruta 100, como un organismo

pliblico descentralizado que tenla personalidad juridica 'y pa-
trimonio propios. En el decreto en el que se establece su -
creacifn se plantea que su objetivo es la prestacifn del ser-
vicio pliblico de transporte de pasajeros en el DF y las zonas
conurbadas; ello naturalmente extiende su cobertura, pues de -
una linea de autobuses pasa a ser el organismo encargado del
transporte de pasajeros enrautobﬂs en la Ciudad de México, En
ese momento afin prestaban el servicio los permisionarios, pe-
ro tan s6lo un mes después se declararon revocadas las conce-

siones otorgadas para la prestacién.

En 1la ResoluciBn referente a la revocacién de las con
cesiones se estableci8 que de acuerdo con la Ley Orgdnica del
DDF, el Departamento juzgaba de interé&s pGblico revocar las -
concesiones, debido a lo cual asumirfa directamente la presta
cif6n del servicio. Para entonces el Departamento ya contaba
con el organismo correspondiente para hacerse cargo del servi
cio de-transporte, aunque en la mencionada resolucifn nunca -

se hiciera referencia a Ruta 100.

A través de esa Resolucifn, se vuelve a hacer patente
la rélacién entre el Estado y los permisionarios en tanto que
empresarios, destacdndose el caricter del Estado como réctor
y defensor del "inter8s pGblico', pues es en nombre de éste -
que sc realiza la revocacifn de las concesiones. Se estable-

ce también que serid pagada la indemnizacién correspondiente
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de acuerdo con la ley, por lo cual no se trata de una expro--
piacifn, aunque ésta también se encuentra contemplada dentro

de la Ley Orgfnica del DDF.

Es importante destacar que a la vez que se habla del
interés pliblico, se plantea como justificacién para tomar tal
medida el que los concesionarios hayan manifestado a las auto-
ridades sus deseos ae re;irarse de la prestacifn del servicio
por resultar incosteable.. Asi, se efectda un manejo de los -
intereses de los propios permisionarios para justificar lé -

accibn del Estado.

Meses despus, la situacibn legal de las relaciones -
laborales de los trabajadores de Ruta 100 fue modificadé, -
"pues mientras que de acuerdo con lo dispuesto en el Decreto -
correspondiente a su creacifn, las relaciones de trabajo esta
ban regidas por lo dispuesto en el Apartado A del Art. 123 -
constitucional; después de varios problemas sindicales se re-
formé ésta‘disposicién, estableciendo que dichas relaciones -
de'trabajo se regirtan por'lo‘dispuesﬁqzen el Apartado B del.
Art. 123 constiiucional. Esto disminufa el peligro dé ﬁue -
los trabajadore§ hicieran uso del derecho de huelga, por lo -
cual hubiera podido quedar sin transporte colectivo la Ciudad
de México ahora que existfa un sindicato dnico de trabajado--

res dentro de la Ruta 100.

Al igual que estas transformaciones efectuadas cn 1982,

también se dejaron sentir algunos cambios provocados por la -
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revocacibn de las concesiones, pues siendo el servicio de -
transporte por autobuses prestado por un organismo del DDF, -
éste lo integrl dentro del sisfema de’ transportes plblicos -
del DF, lo cual se ve claramente en el Reglamento Interior de
la Comisién 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 seguian au--
sentes los transportes manejados por empresarios privades, -
los cuales en este momento estén constituiﬁosApor los autom§-

viles de alquiler en sus diferentes modalidades.

Ya dentro de la presente administracién se ha decreta
do la constitucién de la Comisidn Mixta Consultiva del Trans-
porte en el DF (abril de 1983). Tiene como objetivo coordi--
nar la adopci6én de medidas de caricter administrativo y opera
cional tendientes a solucionar los problemas de vialidad, -
transito y transporte en el DF y zonas conurbadas del Estado
de México; esto indica un paso mis en cuanto a la tendencia a
considerar de una forma global el problema del transporte, to
mando en cuenta ademds al Estado de México, lo cual es impor-
tante, pues anteriormente se habia planteado la coordinacién
entre las autoridades de ambas entidades, pero no se habfa -
visto el problema en conjunto. Dicha tendencia podria contri
buir a tomar medidas que estén mis acordes con la naturaleza -

del problema.

e) Disposiciones 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 Desarroilo Urbano -
del DF. En ellas no se marca especificamente el caso de este
tipo de transporte, puesto que es mayor su grado de generali-
dad, pero podemos considerarlas como una base para el estable
cimiento de disposiciones mis concretas, ya que constituyen -
la base de la polftica urbana que se present§ a partir de 1la

segunda mitad de los afios setentas.

Hay otras disposiciones que de una u otra forma tie--
nen algln nexo con este autotransporte, coho es el caso del -
Reglamento de la Policfa Pfevehtiya del DF, de acuerdo con el
cual se establece como atribucién de la policia del DF inter-
venir cuando se presente alguna suspensifn inmotivada del -
transito, a la vez que evitar que menores y adultos se cuel--
guen del exterior de los autobuses, tranvias y otros vehicu--
los, para prevenir cualquier accidente. Estas atribuciones -
fueron modificadas cuando en 1984 sevestablecié que a la poli
cfa del DF correspondfa la aplicacifn y cumplimiento de las -
leyes y reglamentos referentes al trdnsito de vehiculos y pea
tones en la via pfiblica. Ya sea en uno o en otro caso se pre
senta a la policia como uno de los aparatos estatales encarga
dos de vigilar el cumplimiento de las disposiciones de trdnsi

to, las cuales deben ser acatadas por los autotransportes.

Por otra parte, la Nueva Lecy Federal del Trabajo se -

relaciona con este tipo de autotransportes en tanto que en -
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ella se encuentran ademis de las disposiciones gemerales a -
que deben sujetarse los permisionarios como patrones y sus -
trabajadores; también, la forma en que se debe fijar el saia-
rio de los trabajadores, asf como las obligaciones de éstos y
de sus patrones, refiriéndose especificamente al autotranspor
te de pasajeros. Ello es importante sobre todo para conside-
rar las condiciones de trabajo y de remuneracién de los traba
jadores del autotransporte antes de la municipalizacibn, a -
fin de constatar hasta qué punto eran establecidas conforme a
la ley, de acuerdo con la cual estaba autorizada la remunera-
cidén por vuelta recorrida y boletaje vendido, tal como suce--
dia en las lineas de autobuses, dnicamente que se estipula -
que en ningﬁn'caéo el ingreso podfia ser menor al salarioc mi-
nimo, aspedto que era infringido en varios casos antes de 1la

municipalizacién.

En cuanto a las obligaciones de los patrbnes y los -~
trabajadores se puede observar que ni unos ni otros cumplian
con las disposiciones planteadas en esta Ley, lo cual serfa -
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 :requeri

mientos minimos para {a prestacién del servicio(1).

(1) VE&ase la "Nueva Ley Federal del Trabajo", Cap. VI. Arts

256-264., Publicada en el Diario Oficial de la Federacifn

el 12 de marzo de 1970 y reformada el 4 de enero de
1980,
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LEGISLACION RELATIVA AL AUTOTRANSPORTE URBANO DE PASAJEROS EN’
l EL DF (VIGENTE DURANTE EL PERIODO 1972-1981)

DISPOSICIONES FUNDAMENTALES:

- Ley que fija las bases generales. a que habrin de sujetarse
el trdnsito y los transportes en el DF. Publicada en el =~
Diario Oficial de la Federaciln el dia 23 de marzo de 1942.

- Reglamento para el servicio pdblico de transporte de pasa-
‘ jeros en el DF, Publicado en el Diario Oficial de la Fede-
cifn el dia 14 de abril de 1943.

‘- Reglamento de trdnsito del DF. Publicado en el Diario Ofi-
cial de la Federacidén el 28 de octubre de 1943, y modifica
do en 1951 y 1970; y abrogado por el Reglamento de Trénsi-
to del DF, publicado el dfa 28 de julio de 1976.

- Ley Orgénica del DDF. Publicada en el Diario Oficial de la
Federacifn el 29 de diciembre de 1970; abrogada por la pu-
blicada el 29 de dictembre de 1978, y reformada y adiciona
da el 16 de diciembre de 1983.

- Reglamento Interior del DDF. Publicado en el Diario Oficial
de la Federaciln el 6 de febrero de 1979, y reformado el -
17 de enero de 1984.

DISPOSICIONES TENDIENTES A CONTROLAR AL GREMIO CAMIONERO:

- Ley de la Unif6n de Permisionarios de Transportes de Pasaje
" rtos en Camiones y Autobuses en el DF. Publicada en ¢l Dia-
rio Oficial de la Federacién el 29 de diciembre de 1958,

(Vigente hasta 1981),

- Estatutos de la Uni6n de Permisionarios de Transportes de
Pasajeros en Camiones y Autobuses en el DF, Publicado en -

el Diario Oficial de la Federacién 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 las lineas de autotransporte de pasajeros.

- Reglamento interno de cada 1fnea.
- Contrato colectivo de trabajo en cada linea,

DISPOSICIONES CONCRETAS SOBRE EL AUTOTRANSPORTE URBANO DE
PASAJEROS EN EL DF: )

- Acuerdo ndm. 823 por el que se crea la Comisi6n Técnica -
Ejecutiva del METRO. Publicado en la Gaceta Oficial del DDF
el 15 de septiembre de 1977. i

- Acuerdo ntm, 1097 que cambia la denominacién de la "Comi-
si6n Técnica Ejecutiva del METRO" por la de "ComisiSn de
Vialidad y Transporte Urbano". Publicado en la Gaceta Ofi-
cial del DDF el 15 de enero de 1978,

- Reglamento interior de la Comisifn 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 abro

* gado por el que se publicd el 22 de octubre de 1982,

- Acuerdo ndm, 086 girado por el Jefe del DDF, mediante el - .
cual se normard la circulaci8n de vehfculos y de peatones
en las vias de circulacidn denominadas preferenciales. Pu-
blicado en el Diario Oficial de la Federacifn el 26 de -
junio de 1979. ‘

- Decreto por el que se crea un organismo ptblico descentra-
lizado con personalidad jurfdica y patrimonio propios que
se denominard Autotransportes Urbanos de Pasajeros R-100.
Publicado en el Diario Oficial de la Federacién el 18 de -
agosto de 1981,
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» Resolucifn mediante la cual se revocan todas las concesio-
nes otorgadas con anterioridad a particulares para la pres-
tacidn del servicio plblico de transporte urbano de pasaje
ros en autobuses del DF. Publicado en el Diario Oficial de

. la Federacifn el 30 de septiembre de 1981,

- Decreto por el que se reforma el decretc que cred el orga-
nismo pGblico descentralizado Autotransportes Urbanos de -
Pasajeros R-100. Publicado en el Diario QOficial de la Fe-
deracién el 19 de febrero de 1982.

- Decreto porrel que se constituye la Comisifn Mixta Consul-
tiva del Transporte en el DF, Publicado énel Diario Ofi--
cial de 1a Federaci@n el 5 de abril de 1983.

- Plan de Desarrollo Urbano del DF, 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 Federacifn el 26 de mayo de 1976.

-~ Ley de Desarrollo Urbano del-DF.qubiicada~en el Diario -
Oficial de la Federacidén el 7 de enero de 1976.

- Acuerdo por el que se Aprueba la~Actua1izacidn1&e1 Plan Di
rector del DF, Publicado en el Diario Oficial de la Federaw
cién el 318 de marzo de 1980.

- Reglamento de la Policfa Preventiva del DF, Publicado en el
Diario Oficial de la Federacidn el 4 de diciembre de 1941,
y abrogado por el publicado el 6 de julio de 1984.

- Nueva Ley Federal del Trabajo. Publicada cn el Diario 0fi-
cial de la Federacifn el 1° de mayo de 197Q, 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.dimensién planifica
dora de la polftica referente al Autotransporte Urbano de Pa-
sajeros en el DF, no s8lo los reglamentos, leyes, etc. que se
han elaborado al respecto, sino también, para complementar el

_panorama, enfocar cufles han sido las dependencias oficiales

que se han encargado de la implementacidn de los mismos.

Dado que nos proponemos analizar la mencionada polfti
ca desde principios de la d8cada de los setentas, veremos que
deSde entonces se presentan confinuas transformaciones en la
estfﬁctura.orgénica del DDF, que es la dependencia oficial en
materia de transporte urbano en el DF. Esto se encuentra ex-
presado en la Ley Orgdnica del DDF y su Reglamento Interior,
pues la publicada en.]970 fue abrogada por la publicada en -
1978 y reformada y adicionada en 1983. Tales cambios corres-
ponden a tres administraciones, lo cual consideramos due nd -
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 mds de diez afios.

Especificamente respecto al transporte urgano de pasa
jeros, pueden distinguirse dentro del DDF transformaciones co
rrespondientes a los tres diferentes periodos presidenciales,
En el primer periodo (1970-1976) existen dos direcciones gene

rales referidas al transporte urbano: la Direccidn-de Ingenie
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rfa de Trénsito y Transportes, y la Direccién de Policfa y -
Trinsito; ademis, existia.la Comisifn Mixta del Transporte en
ei DF y sus Tarifas, que se‘encargaba de medir la oferta y de
manda del servicio pdblico urbano de autotransporte, asf como
proponer soluciones para resolver los problemas que se presen
taran relacionados con el mismo. Existfan también 6rganos en
cargados de la prestacifn del servicio de transporte de pasa-
jeros, como el Servicio de Transportes Eléctricos (STE) y el -
Sistema de Transporte Colectivo METRO, que funcionan como 6r-
ganos descentralizados. Con este mismo cardcter funciona tam
bién Servicios Metropolitanos S.A. de C.V. (SERVIMEX), el -
cual se encarga de los estacionamientos pGblicos. Es precisa
mente en ese perfodo que se crea Ruta 100 (como serf conocida
la linea Lomas—Chapﬁltepec-Refdrma), intervenida y manejada -

a través de la Uni6n de Permisionarios.

En ese periodo el Estado tenia a su cargo los trans--
portes eléctricos y comenzaba con una pequefia parte de los -
autotransportes; sin embargo, en esa época no se prestaba un
gran impulso a los transportes p@blicos en el DF, pues fue la
etapa en la que se detuvo la ampliacifn de las obras del ME-
TRO., Por su parte, Ruta 100 constitufa una instancia muy pe-
quefia dentro del conjunto de los autotransportes de pasajeros
en la Ciudad. Aunque habia programas globales para la renova
ci8n de unidades y mejoramiento del servicio, no existfa afin
una entidad que se encargara de la coordinacidn de los dife--
rentcs tipos de transporte ptiblico, Esto sé va a presentar -

hasta la siguiente administracién, cuando 1la Comisién Técnica
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Ejecutiva del METRO (31977) cambia su denominacién a Comisién
de Vialidad y Transporte Urbano (1978j, la cual funciona des-

de entonces como organismo desconcentrado del DDF.

Es también en el afio de 1978 cuando se publica la Ley
Orgdnica del DDF abrogando la anterior; en ella se dispusie--
ron transformaciones en la estructura orginica del Departamen
to: la anterior Direccién de Ingenierfa de Trédnsito y Transpor
tes se convirtid en la Direccién General de Obras Pdblicas, -
que dependia de la Secretarfa General de Obras y Servicios, -
al igual que COVITUR, mientras que la Direccifn General de Po
licfa y Tréinsito dependia directamente del Jefe del Departa--
mento. Ademds 165 encargados directamente de la prestacién -
del servicio, funcionaban como organismos descentralizados, a
los, que se sum8 Autotransportes Urbanos de Pasajeros R-100 a’

partir de 1981.

Es posible ver durante este sexenio otra perspectiva
de las autoridades al intentar una coordinacién de los dife--
rentes medios de transporté plblico a través de COVITUR, des-
tacidndose el impulso que se le da al METRO, que como hémos -
mencionado se plantea como la columna vertebral del sistema -
de transporte. Ademis, la creacifn de Autotransporteg Urba-~
nos ‘de Pasajeros R-100 marcd el momento en que el Estado pasé
a hacerse cargo de la mayor parte de los transportes colecti-
vos, dejando fuera de su gestién Gnicamente a los diferentes

tipos de taxis,
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Por otra parte, la creacién de Ruta 100 como organis-~
mo descentralizado del DDF, junté con la revocacidn de ias -
concesiones, trajo como consecuencia la disolucifn de la Unién
de Permisionarios que habia funcionado durante 23 afios, que--
dando asi totalmente roto el nexo oficial entre los permisio-

‘narios de estos transportes y el Departamento,

La revocacifn de las concesiones sobre.los autotrans-
portes amplié considerablemente la participacifn estatal en -
la prestacidén del transporte colectivo; esto sé conjuntd con
"la tendencia que venfa presentando hacia una creciente coordi
nacién de los medios de transporte colectivo, y para 1983 en
que se reforma y adiciona 1a Ley Orgdnica del DDF, se crea la
Coordinacidn General del Transporte, dentro de la cual se con
sider8 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 Auto
transportes Urbanos de Pasajeros R-100. Ademfis, se formé 1la
Comisidn Mixta Consultiva del Transporte en el DF, que intégrg
da por los representantes de organismos y dependencias refe--

‘rentes al transporte colectivo en el DF, se propone coordinar
las acciones de &stas para proponer soluciones a los proble--

mas que surjan al respecto.

En cuanto al trédnsito y la vialidad que anteriormente
corrian a cargo de la Direccifén General de Policfa y Trédnsito,
también se efectfan cambios, pues se establece en ese mismo -

afio la Secretaria General de Proteccifn y Vialidad, quc sc en
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cuentra integrada por cuatro Direcciones Generales, estando -
una de ellas encargada de Servicios y Autotransporte Pdblico.
Por su parte, Servicios Metropolitanos (SERVIMEX) quedd depen
diente de la Secretarfa General de Desarrollo Urbano y Ecolo-

gla.

A través de estas transformaciones orginicas 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 colec
tives. 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 -
transportacién 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 participacién -
del Estado en la prestacién directa del servicio, como 1lo
demuestra la ampliacidn del METRO y la revocacifn de las -
concesiones a los permisionarios del éutotransporte en -

1981,
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A pesar de la blisqueda de una creciente coordinacién dentro
del sistema de transporte, #sta se presenta bAsicamente en
tre los transportes colectivos en manos del Estado,_pero -
continda una separacién entre los problemas de transporte

y los de tréansito y vialidad, que durante las tres adminis
traciones corresponden a diferentes dependencias (véase -

cuadro. siguiente).
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ORGANISMOS Y DEPENDENCIAS OFICIALES RELACIONADAS CON EL AUTO-
TRANSPORTE URBANO DE PASAJEROS EN EL DE

ESTADO

Unién de Permisio

narios (1958-1981)"

!
(1970-1976)

Direccién General
de Ingenieria de
Transito y
Transportes

Direccifn General
de Policfa y
Trédnsito

Comisi6én Mixta del
Transporte en el
DF, y sus Tarifas

Sistema de Transper
te Cplectivo METRO(or
gmusmodescentraII
zado)

Servicio de Trans
portes Eléctricos
STE (organismo
descentralizado}

Lineas Lomas-Cha-
pultepec-Reforma
Ruta 100 (maneja-
da por la Unifn de
Permisionarios)

Servicios Metropo
litanos SA de CV~
SERVIMEX (organis
mo descentralizado)

]
(1976-1982)

Direccién General

de Obras Pdblicas

Direccién General
de Policfa y Trén
sito

Comisién Técnica
Ejecutiva del ME-
TRO (organismo -
desconcentrado)
(1977)

Comisi6n de Vialji

dad y Transporte
Urbano (organismo
desconcentrado)
(1978)

Sistema de Trans-
porte Colectivo
METRO (organismo
descentrali~ado)

Servicio de Trans
portes Eléctricos
STE (organismo
descentralizado)

'Autotransportes
Urbanos de Pasaje
ros R-100 (orga-

nismo descentrali

zado) (1981)

Servicios Metropo
litanos SA de CV
SERVIMEX

(organismo descen

tralizado)

]
(1982-1988)

Coordinacién de Viali
dad y Transporte

Secretarfa de Protec-
cifn y Vialidad

Comisif6n de Vialidad
y Transporte Urbano
(organismo desconcen
trado)

Comisi8n Mixta Consul
tiva del Transporte
en el DF (1983)

Sistema de Transporte
Colectivo METRO (orga
nismo descentraliza-
do)

Servicio de Transpor-
tes Eléctricos STE -
(organismo descentra-
lizado) :

Autotransportes Urba-
nos de Pasajeros R-
100 (organismo descen
tralizado)

Servicios Metropolita
nos SA de CV
SERVIMEX (organismo
descentralizado)
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ITI, ACCIONES CONCRETAS DEL ESTADO RESPECTO AL AUTOTRANSPORTE
URBANO DE PASAJEROS EN EL DF,

Hemos tenido ya un primer acercamiento hacia la polf-
tica respecto al Autotransporte Urbano de Pasajeros en el DF,
estableciendo algunos de los rasgos caracteristicos de ésta -
en cuanto al marco jurifdico que se ha conformado al respecto,
y algunos de los planes principales que se han venido manejan
do sobre 1a materia, ademds de los organismos y dependencias
oficiales que los han implementado, Ahora trataremos de am--
"pliar este enfoque planteando la referencia préctica de las -
proposiciones anteriores; de esta manera, conjuntaremos ambos
aspectos o dimensiones de la polftica que estamos analizando.
En muchos casos habri discrepancias entre la dimensi6n formal
y el aspecto p;éctico o concreto; sin embargo, elloc no repre-
senta un obstdculo para elvanﬁlisis,.al contrario, refleja -
las dificultades que existen dentro de una sociedad guiada -
por la légica del capitalismo para poder asimilar una planifi
caci8n de sus actividades. Ademds, s8lo a través de la con--
juncién de ambas dimensiones dé la politica que tratamos, po-
dremos tener una idea del juego de fuerzas econ8micas y polfi-

ticas que la han conformado.

Dentro de los aspectos prdcticos que manejaremos se -
encuentran los siguientes; el funcionamiento de 1a Unién de -
Permisionarios, las condiciones de trabajo dentro del Auto--
transporte Urbano de Pasajeros en cl DF, el funcionamiento de

la Ruta 100, la polftica tarifaria, las rutas ortogonales y -



141,

. la "municipalizacifn', En todos estos casos ecstaremos hacien
do referencia a los agentes implicados en la prestacifn del -
servicio: Estado, permisionarios, trabajadores del sector au

totransportista y usuarios.
1.- E1 funcionamiento de la Unién de Permisionarios.

Hemos considerado la creacidn de la Unién 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 dé Camioneros, su -
funcionamiento con ese fin puede limitarse solamente al perfio
do presidencial de Adolfo L8pez Mateos, dentro del cual inten
té llevar actividades de acuerdo con los lineamientos plantea
dos en la Ley de su creacibn y sus estatutos, tales como: su-
ministro de gasolina subsidiada a los permisionarios, renova-
cién del equipo de los autotransportes a trav&s de la intro--
duccién de nuevas unidades. Ademés, aprovechando la supuesta
fuerza que tenia sobre los permisionarios, se dispuso a pre--
sionarlos para que cambiaran su organizacifén administrativa -
transformando los sindicatos patronales en sociedades mercan-
tiles. Sin embargo, no tuvo éxito en sus gestiones, pues .no
logr6 la renovacifn del equipo de autotransportes en todas -
las lineas, y en cuanto al cambio de organizaci6n de los per-
misionarios, se opusieron terminantemente, incluso interpo--
niendo un amparo aduciendo su calidad de pequeiios propieta--

rios.
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Estos fracasos en sus gestiones dieron prédcticamente

término al funcionamiento de la Unién de Pgrmisionarios como
se habia planteado en su origen, A partir del siguiente pe-=
riodo presidencial sus funciones se vieron minimizadas, al -
grado que siendo el organismo oficial de representacifn de -
los permisionarios, los acuerdos entre &stos y las autorida~-

des fueron tomados a través de la Alianza de Camioneros.

Sin embargo, la Unidn sigui6é existiendo hasta 1981.
Prédcticamente sus funciones eran minimas, y una de las que -
.11ev8 a cabo de acuerdo con lo planteado en sus estatutos fue
manejar la Ruta 100, ya que fue a través de la Unién que el -
DDF administré ia 1{nea Lomas-Chapultepec-Reforma débido a -
‘que venia operando con pérdidas.

\

De hecho, es muy cuestionable que la Unién de Permi--
sionarios haya alcanzado los objetivos que se propusieron en
la Ley de su creacifn; encontramos las razones para eilo en -
la fuerza de los permisionarios tanto econdmica como polftica
mente, quienes no estaban dispuestos a sujetarse totalmente a
.las disposiciones del Estado,como se planteaba.al ser miem--

bros de la Unién,

La existencia de la Uni6n-durante tantos afios podria
considerarse como una muestra del intento fallido de las auto
ridades por controlar a un grupo que gozaba de una considera-

ble fuerza econfmica y polfitica.
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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 organizacidén de las 1ineas de
autobuses, pues cada una de ellas contaba con un diferente -
contrato colectivo de trabajo, lo cual impedfa la unificacién
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 linea. Se presentaban asf -
"sindicatos pequefios sin gran fuerza frente a los permisiona--
rios, que no s6lo se encontraban organizados en el interior -
de la linea, sino que formaban parte de una organizacién en -
nivel nacional. Ademds, aunque se presentéra el caso de la -
unién de sindicatos de diferentes lineas, era de todds conoci
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 tfataba, entonces, de uné muy débil drganizacidn de los -
.,trabajaqores frente afuna:organizacidn patronal béstante'fueg

te y con una trayectoria de varios afios atréis,

Esto tenfa como consecuencia que las condiciones de -
trabajo a que se encontraban sometidos los trabajadores y en

especial los choferes fueran muy deficientes, como desde su

forma de contratacién, remuneracifn, jornadas de trabajo, o -
que en muchas ocasiones no contaban con vacaciones pagadas o

con servicios de seguridad social. Esta situacifn se hacia
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mds 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 presiSn que tenian los choferes de
las demds lfneas de autobuses al ser remunerados por comisidn
por boletaje vendido y por vuelta recorrida, ademds de la for

~macién de un sindicato de trabajadores,

Como mencionamos en el capitulo anterioer,esta forma -
de remuneracién a los choferes estaba contempléda en la Ley;
"sin embargo, eﬂ este caso se trataba de llevar a un extremo -
la situacién de los trabajadores al conjuntarse con un mfnimo

de prestaciones sociales.

Eh el momento en que seé revacaron las concesiones la
situacifn de los trabajadores se vio transformada, ya que den
tro de Ruta 100 los trabajadores de las lineas de autobuses -
adquirieron las condiciones de trabajo a que tenfan derecho -

los_trabajadores de Ruta 100.

Las condiciones de trabajo a que se encontraban some-
tidos los trabajadores de las lineas de autobuses antes de la
municipalizacién repercutieron en forma definitiva eh.la pres
taci6n del servicio, el sobrecupo de las unidades y la veloci
dad a que circulaban é€stas, pues eran consecuencia de la pre-
sifn a que estaban sujetos los choferes al tencr que obtener
su ingreso a través de la mayor venta de bolctos y recorrer -

en menor tiempo su ruta. Esto naturalmente hizo que cl servi
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cio se caracterizara por ser no sdlo insuficiente, sino tam--
bién deficiente, careciendo de comodidad y seguridad para los
pasajeros, quienes eran también los indirectamente afectados

por la situacién laboral de los trabajadores del sector.
-3, La Ruta 100.

Como hemos mencionado; la formacidén de Ruta 100 proce
di6 de 1la intervencifn estatal en la 1fnea Lomas-Chapultepec-
Reforma al opérar ésta éon pérdidas, lo.cual comenzé a suce--
-der aproximadamente desde 1964; pero fue hasta 1972 cuando se
forma como Ruta 100, manejada por la Uni6n de Permisionarios.
La iinea comenzd funcionando con un total de 206 unidades en
1972 (dato proporcinado por.Ruta 100 eh entrevista sostenida
el 7 dé febrero de 1981), y su parque vehicular 1lleg6 a estar
constituido por autobuses de tipo "ballenas", "metrobuses" vy
"delfines", o sea que eran pricticamente unidades de motor dic

sel introducidas de 1973 a 1976.

La ddministraciﬁn estatal de esta 1Inea march el ini-
cio de 1a tendencia hacia una creciente participacién ofiéial
en la prestaci6n del servicio. Tal tendencia se vio acentua-
da en 1980, cuando 1a lirea recibe un fuerte impulso al incre
mentarse considerablemente el nfmero de sus unidades. Se in-
trodujeros los 1l1amados "peribuses"”, "audibuses'’, "xochibuses'
Y "expreso Reforma", que dieron servicio gratuito de agosto
de 1980 a febrero de 1981. Con la introduccién de cstas uni-

dades Ruta 100 1legb en 1980 a tener 833 en total.
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El uso que dio el Estado a Ruta 100 en ese momento -
fue bdsicamente de apoyo ante la presifén que estaban ejer--
ciendo los permisionarios para lograr un alza tarifaria, ade-
més de que la introduccifn de las nuevas unidades fue acompa-
fiada del establecimiento de nuevas rutas, mds largas y rectas,
1o cual también iba directamente encaminado a presionar a los

permisionarios.

La ampliaci6én de Ruta 100 se previf al decretarse la
treatién de Autotransportes Urbanos de Pasajeros R-100, con -
lo cual se sentaron las bases para la futura municipalizacifn;
se trat6 ya no s6lo de una lfnea iﬁtervenida por el Estado, -

_sino de un organismo descentralizado del DDF.

El impulso a Ruta 100 enfatizé la participacién del -
Estado en la prestacifn del servicio de transporte colectivo,
la. cual ascendfa a un 24.2% en 1979, pasando a un 33% en 1980
y l;egando a un 45% en 1982, cuando el Estado ya se haBIa he-
cho cargo del autotransporte urbano de pasajeros y se habia -

efectuado la ampliacifn de varias lineas del METRO(1).

La creaci6n de Autotransportes Urbanos de Pasajeros -
R-100 en 1981 puede ser vista como una de las medidas tomadas

por el Estado a través del DDF, que se encontraban encamina--

(1) Autotransportes Urbanos de Pasajeros Ruta 100. Manuyal
de Organizacién., Tomo I. Direccidn de Administraci8n,
GCerencia de Sistemas, México, 1983,
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das a enfrentaf la fuerza de los permisionarios,.quienes pre-
sionaban cada vez mis a las.autoridades gracitas al monopolio
del autotransporte que tenfan en el DF. Por ello, es posible
decir que dicha medida serfa el antecedente directo de la re-
vocacifn de las concesiones, ya que con ello el Estado senté
las bases para hacerse cargo totalmente del autotransporte de
pasajeros. Aunque esta accifn estatal se integraria dentro -
de un conjunto que marca una tendencia encaminada a la crecien
te participacidn del Estado en la pfestacidn del servicio, no
es ﬁosible verla s6lo como un producto dérla situacién econd-
mica, sino también por la coyuntura que sg-presento debidp a
la presibén de los permisionarios en esé momento. Esa presién
estuvo en relacién directa con la politiéa tarifaria manejada
por el Estado, por lo cual esto se vuelve un aspecto importan

te que es necesario plantear tambi&n, y lo hacemos a centinua

cifbn,
4, La polftica tarifaria.

Mientras los autobuses de pasajéfps fueron propiedad
de particulares, las tarifas para la prestacidn del servicio
fueron fijadés pof la Direcci6bn General de Policifa y Trénsito;
dado que se trataba de un servicio prestado por empresarios -
privados, la fijacién de las tarifas deberia tomar en cuenfa
aspectos como los ingresos y cgresos en la prestacidn del ser

vicio, ademis de contemplar wuna utilidad para que resulta-



148,
ra rentable el negocio{1]),

Por lo tanto, era de suponerse que las tarifas serién
elevadas de acuerdo a aumento de los costos, el cual se vio
acelerado por el creciente proceso inflacionario que aquejé -
a la economfa nacional desde la década de los setentas, acen-
‘tudndose especialmente a partir de 1973, cuando el fndice de
los precios al mayoreo en la Ciudad de México se incrementa -
‘en un 5,1% respectc al afio anterior, llegando a ser de uh -
11.2% en 1976, en relacién con 1975; en ese afio se efectud la
‘flotacifn del peso, ante lo cual el marco econfmico nacional
se vio trastocado por nuevas relaciones de precios, Ante es-
ta situacifn se present6 una elevacifn 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 manifest6 claramente la pbsiciﬁn

del Estado, manteniendo estable el precio de los pasajes de -

(1) EBn el trabajo efectuado por Espinoza Sinchez, Elizabeth
(Costos del transporte urbano en la Cd. de M8xico. Te-
sis para obtener el tTtulo de Lic. en Economia, MExico,
UNAM, 1977), se realiza el estudio del costo de opera--
¢iBn y tarifa de los autobuses A-110 y autobuses panord-
micos, para lo cual toma en cuenta: ingresos-nGmero de -
pasajeros transportados promedio, multiplicado por la ta
rifa oficial-; egresos =~gastos directos: consumo de com
bustible, aceite de motor, lubricantes, llantas y cidma--
ras, y salario de los choferes<4 gastos indirectos: de-
preciacifn del equipo, accidentes, mantenimiento y refac
ciones, gastos de administracifn general, seguros contra
incendios, motines y terremotos en las instalaciones fi-
jas, renta de terminales y guarda de vehiculos, impuestos.
Ademds de estos gastos directos e indirectos, se tomd en
cuenta una utilidad estimada como un 15% del total de =
egresos. Cfr. pp. 69-90.
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los transportes colectivos por €1 administrados; ello situaba
el costo de los pasajes de estos transportes por debajo de su
valor real, pudiendo continuar el servicio sflo a través de -

subsidios(1).

Esta tendencia continud en los afios siguientes; la -
crisis ecdndmica se hizo mﬁs‘patente? pues aumentaron los pre
cios en un 91% para 1981 respecto de 1978, mientras que el Es
tado mantuvo las tarifas establecidas a los transportes colec
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 asf{ é su repro

duccibn, (V€ase cuadro).

Puede considerarse tal situacidn 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, elevandose la proporcifn dedicada a la transporthcidn
de sus miembros (en 1968 se destinaba el 9.45% del presupues-

to familiar al transporte, ¢antidad que ascendié a 13.48% en

(1) El incremento de los subsidios ha sido una caracterfsti-
ca de la economfa mexicana en esta &poca. 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 respondif a un intento por contrarrestar las
presiones inflacionarias e impulsar el ritmo de creci--
miento de la economia, se ha considerado que han sido -
probablemente la principal causa del incremento del d&fi
cit piblico, Plan Nacional de Desarrollo 1983-1988,
México, SPP, 1983, p. 96
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TARIFAS CORRESPONDIENTES 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

Panorémicos $ 0.50 $ 0.60 $ 0.80 $ 3.00
Convencionales _
(de motor de- - - - $ 0.60 $ 1.00 $ 3.00
lantero)
'Segunda‘clase $ 0.30 y .. o .

$ 0.40 i
Delfines .- $ 1.40 $ 2.00 $ 3.00
Autbbuses
Q;;;g gmggigé - . $ 1.00 $1.50 § 3.00
nas) -
I;gg:gazeg $ 0.35 $ 0.60 $ 0.60 $ 0.80
METRO $ 1.00 $ 1.00 $ 1.00 $ 1.00

Nota: A raiz de la municipalizacién tendieron a desaparecer

los autobuses panordmicos 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 contindan 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 terminé antes del 1° de
agosto de 1986, no fue consignado cn este cuadro cl -
aumento a la tarifa del pasaje de los transportes que
se encuentran a cargo del DDF, y que ascendi6 a § 20.00,
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1977)(1).

'Mientras en el DE 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 pres
tacidn del servicio, resultando de esta manera perjudicados -
los usuarios al tener que transportarse en unidades cad& vez
mds deterioradas y repletas. Ello era una respuesta 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 inversién en el equipo y el sobrecupo de

los vehiculos.

.En la Zona Metropolitana mientras tanto, se presentan
también demandas de los permisionarios, con el fin de obtener
inérementos en las tarifas; en ese caso si 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 distinguid la participacidn de partidos politicos, lo cual
hace que el problema tome claros matices polfticos. A pesar
de ello, en el mes de agosto de 1980 vuelven a'§ubir las tari

fas de los autobuses suburbanos del Estado de México;.las pro

(1) 1Ibarra Vargas, Valentfn, El papel econfmico del transpore
te... op. cit.,, p. 78, Para 1983 de acuerdo con el =~
Plan Nacional de Desarrollo, dicho porcentaje se elevf al
15% del ingreso familiar en la Ciudad de M@xicoj; op. cit.
p. 412.
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testas no se hicieron esperar, pero no se dio marcha atrds a
la medida. Aunque la elevacifn de tarifas en los municipios
metropolitanos corresponde a las autoridades del Estado de -
‘M8xico, no puede decirse que s6lo resultan afectados los habi
tantes de este Estado, ya que‘existeluna constante comunica--
ci6n entre éstos y los habitantes del DF, teniéndo muchos de
ellos que cruzar los 1imites de ambas entidades diariamente -
para efectuar sus actividaﬂes; por ello, el alza de las tari-
fas en los municipios metropolitanos debe ser visia como una
muestra de la rigidei de principios administraﬁivos frente a
'una’realidad econémico-social qhe se ha coﬁformado conjunta--
'mente, pero que por otra parte, puede verse como producto de
1a ut1l1zac16n de esos pr1nc1p1os para benef1c1o de los capi-

tales 1nstalados en la entidad.

Dado que en la Cludad de México no fueron aceptadas -
las demandas de los permxs1onarlos para la elevacifn de las -
tarifas y €stas constitufan el punto basico para la obtgnc15n
de' sus ingresos, los empresarioé decidieron presionar a las -
autoridades prestandd‘un servicio cada vez mis deficiente, -.
édemés de destacar su insuficiencia reduciendo el nlmero de -
las corridas efectuadas por las lfneas 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

tarifaria.
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v BEsta situacifn en la prestacifn del servicio era toma
‘da.por las autoridades como una frahca piovocacidn, ya que la
deficiencia e insuficiencia del servicio afectaban al resto -
de las actividades econfmicas de la ciudad; ademis, en el ni-
vel politicoAse habfa presentado un duro enfrentamiento de -
los pérmisiénarios que formaban parte del partido oficial, - -
con el resto de los partidos politicos, Ambos aspectos reque
rianAuhh‘respuesta por parte del Estado, pues cuéstionaban su

papel;econdmica y polfticamente.

y Por tal raidn, 1a elefaciﬁn de laéltarifas se planteé
como bosibilidad s6lo mediante el mejoramiento del servicio -
~por parte de 1Q5.peimi§ioqarios._ En-ese momento, esta medida
del Bstado.era ya'una denfro de un conjunto de acciones que -
habia implementado'péra.tontrarrestar.la prési&n de los permi
sionarios.(recuérdésella introducciéh de nuevas'unidadgs de -
'VRuta 100 y su.sérﬁicio gratuito). Cuando se adtoriza un alza
en las tarifasven 1981, después de cinco afios en que habfan -
permanecido estables, las autoridades fijan el'nivei al que -
dichas tarifas dében 1llegar, rechazando las piopueﬁtas de los -
permisionarios. En ese momento también se eleva el precio -
del pasaje de los tramsportes eléctricos, aunque el correspon

diente al METRO continud en la misma cantidad.

A pesar de que fue concedida un alza tarifaria en los
transportes, dentro de los que se encontraban algunos que -
eran administrados estatalmente, la tendencia estatal conti--

nud, ya que en éstos ¢l alza fue miInima. A partir de 1981 en
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que se efectud la "municipalizacién", la politica tarifaria
ha continuado con 1la tendencia mencionada, pues incluso des-

pues de pasar afios como 1982 en que la inflacién fue de un -

100%, continuando en 1983 en un 80.8% y en 1984 en un 60%,

el precio de los pasajes de las transportes colectivos que

corren a cargo del Estado(transportes eléctricos, METRO y
AUP<R-100) no se ha elevado, aunque se han hecho costosas i§
versiones. De esta manera, a través de la politica tarifa--
ria se refleja c6mo el Estado estd absorbiende un gasto que
en el caso de regularizarlo los trabajadores, disminuiria -
- considerablemente. el poder adquisitivo de su salario; es por
ello que podemos considerar que antes de la municipalizacién
7y con mayor fuerza después, el transporte colectivo en el DF
ha sido obtenida por los usuarios gracias a los subsidios -
otorgados por el Estado,(Exceptuamos a los taxis colectivos,

los cuales continfian en manos de empresarios privados).

5. Las rutas ortogonales.

Junto con medidas como el impulso a Ruta 100 y la po
1itica tarifaria mencionada, eﬁ 1980 se establecieron Laé -
1lamadas "rutas ortogonales'; tendrianpor un lado un carfcter
técnico, ya que se mencionaba que a través de un trazado mis
recto y largo de las rutas se impondria una nueva lbgica al
funcionamiento del Autotransporte Urbano de‘Pasajeros en el
DF, se le daria preferencia al transporte colectivo y serfian
utilizados los ejes viales para largos desplazamientos de las

unidades, las cuales irian de un extremo a otro de la ciudad,



evitando su excesiya concentracifn en el centro de la misma,

Ademds, este trazado de las lineas beneficiarfa a los
usuarios, quienes eliminarfan varios transbordos en su despla
zamiento, lo cual evitarfa el pago de doble o triple pasaje -
por llegar a su destino, La disminucién del nGmero de lfneas
también trafa como consecuencia la disminucifn del tréfico en
el centro de la ciudad, donde se entrecruzaban muchas de 1las

anteriores lineas.

Sin embargo, esta medida nq'era tan s6lo de cardcter
técnico, pues también poseia fuertes implicaciones econémicas
y polfticas, debido a que'al efectuar el Estado el trazado de
las 1ineas estaba quitando esta capacidad a los pefmisiona--
rios, quienes lo habfan hecho hasta entonces presentando 1los
proyectos al DDF en donde las autoridades competentes proce- -
dfan a su aprobacién. Polfticamente el eliminar esta atribu-
cién a los permisionarios les restaba fuerza, y el Estado to-
maba el dominio de la situacién. Econ8micamente, los permi--
sionarios también resultaban afectados, ya que anteriormente
las rufas (o lineas) de los autobuées habfan sido estableci--
das pér ellos de acuerdo con la ubicacién 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 s6lo se establecif como norma que su -
trazado fuecra mds largo y recto, lo cual sacrificaba la capa-
citaci6n de demanda y provocaba también un mayor desgaste de

las unidades.
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A pesar de ello, ias’rutas ortogonales fueron establg‘
cidas sin demasiadas protestas por parte de los permisiona--
rios debido a que las autoridades se las presentaron como -
una condicifn 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 disminuyd -
considerablemente el anterior ndmero de rutas en funciona--
miento, el cual era de 474 en el DF., EIl establecimiento de
-las rutas ortogonales coincidif 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 asi también la pres-
tacifn 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 conjuntb de medidas toma-
das por el Estado, las cuales se encontraban destinadas a -
ejercer presidén sobre los permisionarios, pues de no aceptar
las ya se les habfa mencionado en varias ocasiones que po--

dian abandonar el servicio.

En aquel momento fueron destacadas las ventajas que
trafa consigo la red ortogonal, . pues era’una forma‘de impo--
ner un cierto orden y reglamentacifn en la prestacién del -
servicio; por primera vez se contaria con paradas fijas y -

los sefialamientos necesarios; aparentemente los recorridos

mds largos y rectos disminuirian el ndmero de transbordos; -

se evitarian los congestionamientos de trifico por un entre-
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cruzamienfo de las rutas, yAse planearia su distribucién te-
niendo como eje al METRO. Polfticamente, esta medida éra -
aceptada en general por los usuarios en tanto que limitaba -
las atribuciones de los permisionarios, quienes venian pres-

tando un servicio extremadamente deficiente.

Sin embargo, la viabilidad de la red ortogonal fue -
puesta a prueba durante los afios siguientes, ya que qued$ de
mostrado que no era posible satisfacer las necesidades de -
transporte de 1la Ciudad con tan s6lo 60 rutas directas y 48

-rutas alimentadoras. Ademis, econ6micamente resultaba inope
rante, ya que con las rutas largas se acentuaba el desgaste

de las unidades, Ya en 1982 (apenas un afio déSpués de la -
"municipalizaci6n") el sindicato de Ruta 100 consideraba ne-
cesario el aumento de rutas y el acortamiento de las mismas

en beneficio del usuario, ya que serfa méis eficiente el ser-
vicio, ademds de que podria aprovecharse mis la unidad, y -
con el establecimiento de paradas mds distanciadas resulta--

rfa menos afectado el operador(1).

Vemos claramente la respuesta del Estado en ¢l con--
tinuo aumento de rutas que se ha presentado desde 1981, para

lo cual ha sido necesario la elaboracién de varias encuestas

(1) Declaraciones del Sindicato de Ruta 100, tomado de: Cax
doso Brum, Myriam y Redorta Z., G. Estela. "El problema
del transporte en la Zona Metropolitana de la Ciudad de
México". Material Docente. Serie Administracifn Pdbli-
ca No. 7. Centro de Investigacidn y Docencia Econdmicas
Q.C. México, agosto de 1982 pp. 51-52.
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de origen y destino de los viajes generados en la Ciudad:

Ndmero de Rutas de la Red Ortogonal en el DF

Fecha en que se
encuentran en
funcionamiento

Ndm. de Rutas

Total en la
fecha
indicada

14 de feb. de 1983
28 de feb. de 1981
7 de mar. de 198}
9 de dic. de 1981
hasta 1982 (a)

hasta 1983 (b)

hasta mayo de 1984

33 rutas directas
13 rutas directas

14 rutas directas

48 rutas alimentadoras

69 rutas directas y

112 rutas alimentadoras

82 rutas directas y

130 rutas alimentadoras

33
46
60
108

181

219

(a) Lépez Cdrdenas, Fructuoso et al. El transporte en la -
Ciudad de México. 500 afios de evolucibmn, p. 104,

(b) "Asignacién a los 35 m6dulos para cubrir sus rutas, SA-

RO0's y parque vehicular que debe existir".

Autotranspor

tes Urbanos de Pasajeros R-100. 11 de enero de 1984,
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6. ‘La "municipalizacidn",

La llamada "municipalizacién'"del Autotransporte Urba-
no de Pasajeros, que legalmente fue una revocacibn de las con
cesiones otorgadas para la prestacifn del servicio, vino a -
ser el resultado de todo un proceso que se habfa venido ges--
tando desde éﬁos atris, el cual entr6 en crisis en el afio de
1981 cuando se enfrentaron de manera patente los agentes so--
ciales que se encontraban de una u otra forma vinculados con

este tipo de transporte,

Especialmente durante la década de 1o§ setentas se -
aprecia la conformacifén de las condiciones que dardn lugar a
la municipalizacidn; durante dicho periodo fue constante 1la -
deficiencia en cuanto a la calidad de la prestacién del servi
cio, el cual también se caracterizé pof ser insuficiente para
satisfacer la demanda de este tipo de transporte en el DF. Eg‘
ta situacifn tenia lugar en el marco constituido por aspectos
como: el crecimiento acelerado de la demanda, la expansifn f1
sica de la Ciudad y la concentraci6n de actividades de la mis
ma, el fortalecimiento de los permisionarios tanto econfmica
como politicamente y la creciente participacifn del Estado en
la prestacifn de los servicios de transporte colectivos, en-
tre los que se encuentra el autotransporte a través de Ruta -

100,

La situacibén en que se¢ encontraba la prestacifn de es

te servicio fue agravada al pasar algln tiempo después de que
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se autorizd 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 alglin nivel de ganan
cia. Entre sus medidas estaba el mantener las minimas garan
tias y prestaciones para sus trabajadores, a la vez que efec
tuar la menor inversifn posible en el equipo e instalaciones
necesarias en las lineas. De esta manera, a pesar de ser re
ciente la introducci6n de nuevas unidades (delfines y balle-
nas), poco a poco se fue presentando insuficiencia en el nd-
mero de unidades en operacifn, las cuales en general presen-
“taban fuertes signos de deterioro; esto sucedia debido a que
los permisionarios optaron por realizar las minimas repara--
ciones de las unidades, quedando muchas de ellas inutiliza--
das, y las que se encontraban en circulacifn en general se -
encontraban deterioradas. Asimismo, al no introducir unida-
des nuevas que sustituyeran las anteriores, las existentes -
tendrian que satisfacer las demandas que aumentaban acelera-
damente. La situacifbn fue agravada cuando diferentes lineas
de autobuses disminuyeron el nfimero de sus corridas, lo cual
afectd considerablemente a los usuarios; ello, segln se de-
cia, 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 em
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 manera, -
la prestacién del servicio habfa resultado perjudicada, sien

do los usuarios quienes resentian las consecuencias, pues -
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aunque las tarifas continuaban estables, el servicio era cada

vez mids deficiente e insuficiente.

La situacidn se convirtié en todo un problema ante el
cual comenzaron a surgir las protestas del pdblico usuario -
por un lﬁdo, y por otro las demandas de una municipalizacién
del servicib,vlo cual tom8 claros matices polfticos cuando en
1978 el PCM.y el PPS presentaron dos iniciativas a la Cédmara
encaminadas a;la municipalizacién. Tales inicjiativas no  tu-
viefbn'respuesta y alvaﬁo siguiente vuelve a plantearse el -
.problema en. 1a Cémara por parte del PPS. Pero es en 1980 -
cuando la SItuac16n se ve agudizada, a lo cual contribuy8 en
forma impprtan;e el surgimiento de protestas populares por el
alza de tarifas‘en loé 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 demand6 el dictamen sobre la -
iniciativa que habfa'presentado desde 1978 y para septiembre
de 1980, junto con el PCM formando la Coa11c16n de Izqu:erda,
presentaron ante la Cdmara dos iniciativas tendientes a lo--

grar la municipalizacién.

Polfticamente la situaci6n se habfa complicado, pues
dentro de la Céimara se encontraban algunos permisionarios, e
incluso el presidente de la Comisi6n de Transportes de la C4-
mara era el diputado Rubén Figueroa Alcocer, conocido permi--

sionario e hijo de Rubén Figucroa Figueroa, ex gobernador del
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‘Bstado de Guerrero, también permisionario y represéhtahﬁé de
los mismos a nivel nacional, ya que era presideﬁte_d¢ Ig‘f -
Alianza de Camioneros. Se presentaba asi el nexo ent;efia -
fraccifn de capital representada por los permiéionarips i.el
partido oficial, al cual pertenecfan varios de sus m{embfos.'
Esta situacifn se ve planteada en la declnracidn que_eféttué
el diputado Rubén Figueroa Alcocer ante la demanda que’fﬁizo
el diputado Cuauhtémoc Amezcua del PPS a la Camara para que
se tomara una resolucién respecto a la iniciativa presentada
por su partido sobre la mun1c1pal1zaC16n del transporte urbg

-no en el DE:

"...dejar constancia también de que si bien es cierto
que constantemente se ataca al transporte de 1a Ciu-
dad de México dé que es insuficiente, de que existe
exceso de lucro en 81, de que es un pulpo, nadie se
pone a pensar que es un grupo de mexicanos que como
tales se ha dedicado durante mids de 50 afios a servir
a esta Ciudad de México transportando a millones de
personas diariamente en la forma mis 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 dmbito de todo el pals"(l)

Teniendo esta opinién el propio presidente de la Comi
sifn encargada de dictaminar sobre la iniciativa de municipa-
lizacién no era difficil prever «cuidl iba a ser la resolucién

a dicha iniciativaj &sta fue rechazada por mayoria en la Ca-

(1) Diario de los Debates de la Camara 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, vyotando a fayor del PAN y la Coalicién de Izquierda en
octubre de 1980, Sin embargo, para llegar a ese momento en
el que el PRI estuvo en contra de la municipalizacién, inclu
so dentro del mismo partido se habfan presentado algunas di-
ferencias, dec}arando en agosto de ese afio que la diputacién

obrera del PRI se encontraha apoyando la municipalizacién.

Mientras esto sucedfa, el DDF tomaba medidas, hacién-
dose cargo de las rutas que dejaban de trabajar las lfneas 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 periodo 1976-1982 el Estado,a través del DDF,tuvo
una gran actividad en cuanto al transportc urbano iniciando -
las obras de ampliacién del METRO poco después de iniciado el
periodo (en 1977). Ademds, la creacién de la Comisién 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, estructu
rindolos en torno de las lfneas del METRO. En el citado Plan
se manej6 el establecimiento de las Rutas ortogonales lo cual,
como se ha mencionado, constitufa una forma de imponer una nue
va 16gica a la prestacién decl servicio, al trazar las rutas -

de un extremo a otro de la ciudad, siendo asi mids rectas y -
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mds largas. Tomando en cuenta las implicaciones econémicas y
politicas de esta medida, se ponfa de manifiesto la tendencia
del Estado a efectuar una mayor participacién en la presta--

ci6n de este tipo de transporte,que hasta aquel momento habfa

sido préicticamente manejado por los permisionarios.

. Para octubre de 1980 el dictamen de la Céimara de'Dipg
tados habia sido emitido, no optando por una municipalizacién,
y tan s6lo marcando algunas recomendaciones para el mejora--
miento en la prestacién del servicio, las cuales fueron diri-
"gidas al DDF. Esta resolucidén parecidé ser la definitiva en .
aquel momentoj sin embargo, el Departamento fue mds alld de -
plantéar recomendaciones a los permisionarios, y en noviembre
de ese afio "'condicioné el mantenimiento de las concesiones -
otorgadas a la Alianza de Camioneros a la aceptacién -en un
plazo perentorio de 96 horas- de las condiciones que para me
jorar el servicio, formaban parte del programa de rcestructu-
racién del transporte urbano en la capital”(1). Como se men-
ciona, los puntos establecidos por el DDF habfan sido tomados
del Plan Rector de Vialidad y Transporte Urbano de! DF, y mu-
chos de ellos se habian mencionado en las recomendaciones en-
viadas por la Cimara en el mes anterior. Dichos puntos son -

los siguientes:

(1) "96 horas para que se alince la Alianza de Camionerxos"
por Aranza Pedroza, Enrique, El Universal, México, 11
de noviembre de 1980.
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Renovacibén integral de los autobuses y el compromiso de -
adquirir todas las unidades necesarias en DINA, hasta lle
gar a 4,200 en los prdximos dos afios.

Construccién de terminales y talleres en los sitios que -
el gobierno de la Ciudad indique, a fin de limpiar de au-
tobuses -la vfa piblica.

La creacifn de una escuela de capacitacién para choferes
y para el personal administrativo.

El establecimiento de un seguro de vida para los usuarios
del transporte pdblico de autobuses con extensi6n para cu
brir los dafios a terceros en caso de colisién,

Reestructuracifn de rutas, para hacer recorridos rectos y
largos. Asf como la reducci6n de los 532 recorridos a s§
lo 75 como mdximo. El DDF proporcioné los mapas de las -
futuras rutas, mismas que fueron aceptadas por los lide--
res de la Alianza mediante sus firmas en los "larguillos",

‘(Generalmente se manej6 la cifra de 534 recorridos que se

reducirfan a 76 rutas directas).

La colocacién de dispositivos anticontaminantes en los mo
tores de los autobuses que, sin renovarlos, afin estén 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 habian sido planteados en ocasiones -

anteriores; la diferencia en ese momento era que de no acep--

tarlos, las autoridades cancelarian las concesiones otorgadas

para la prestacib6n del servicio., Asimismo, debe sefialarse -

que aunque se satisfacieran estas condiciones no se habfa -

hecho alusi6én a la elevacién de las tarifas tan demandadas -

por los permisionarios.

Esta accidn de las autoridades, que tenfa un claro ca’

(1) "No autorizardn alzas al pulpo", por: Vlllarreﬁl. Roberto

y Rfos Ruiz, Armando. Ultimas notieias, 2a. ed., México,
7 de enero de 1981,
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ricter yepresivo hacia los permisionarios,se iio complemen;a,
da por el inicio de la prestacién gratuita del servicio de au
totransporte a través de autobuses nuevos o recientemente re-
modelados, los cuales iniciaron las rutas ortogonales. El ser
vicio gratuito continué hasta'principios de febrerq de 1981,

cuando se autoriz6 el alza de tarifas, fijdndose tres pesos -
para todos los autobuses en circulacifn, comenzando a funcio-
nar también las primeras rutas ortogonales que estarfan a car

go de las lineas de los permisionarios.

A través de las medidas mencionadas que van de noviem
bre de 1980 a febrero de 19871 se vislumbraba la tendencia se;
guida por el Estado, el cual a través del DDF estaba fijando
su caricter rector al establecer las normas a que debfan adhe
rirse los prestadores del Servicio; ello lo reforzaba con su
propia parficipacidn en 1i prestacién directa del servicio -
por medio de Ruta 100. La prestacifn gratuita del servicio -
duraﬁte tres meses en unidades que se encontraban en bugnas .
condiciones, figuraria tanto como una medida de presidn para
los permisionarios, como también una forma de lograr apoyo po
pular, ya que los usuarios comparaban la calidad del servicio
gratuito de Ruta 100 con el servicio de las unidades de la -

Alianza.

La creaci6én de Autotransportes Urbanos de Pasajeros -
R-100 como un organismo pGblico descentralizado, con persona-
lidad juridica y patrimonio pfopio. el 3 de agosto de 1981, -

puso de manifiesto la posicifn de las autoridades, pues con -
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ello se habfa formado ya el organismo piblico capaz de hacer-
se cargo del servicio. Anteriormente Ruta 100 era administra
da a través de la Uni8n de Permisionarios y al separarse de -
ésta se convirtié plenamente en un organismo pdblico, 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 mis frecuen-
tes paros en las lineas de autobuses, argumentando demandas -
laborales, lo cual desquitaba el conjunto de actividades rea-
‘1lizadas por 'los usuarios, la sitvacifn llegé a un nivel en -
que incluso la CANACO 1legé a presentar al DDF propuestas‘pa-

ra la reestructuracifn del transporte urbano en la Ciudad.

Asi,contrario a lo resuelto por la Cdmara de Diputa--
. dos en noviembre de 1980, para septiembre de 1981 se decreté

la revocacifn de las concesiones otorgadas para la prestacién
del servicio. En la resolucifin correspondiente se expusieron
las razones qué se tomaron como base para efectuar tal medida.

Entre ellas podemos destacar las siguientes:

"La fraccién IX del art. 27 de la Ley Orgénica 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 plblico revoque unilateral
y anticipadamente las concesiones'™,

"Los concesionarios han manifestado a las autorida
des correspondientes sus deseos de retirarse de la ~
prestacién del servicio pfiblico de que se trata, por
resultarles incosteable, segdn lo afirman, en razén -
de estar operando con pérdidas".

""Conforme al andlisis que antecede es de concluir-
se que procede la revocacién de las concesiones otor-
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gadas para la prestacifn del servicio pfblico de -
transporte de pasajeros en autobuses en el DF, que
fuercn otorgadas por las autoridades del DF, y que
gstas asumen en forma directa la prestacién de ese
servicio pGblico y se pague la Indemnlzacion que -
corresponda conforme a la ley" (1). -

Queds establecido de esta forma que la decisi6n habfia
sido tomada en beneficio del interés pﬁbliéo, después de que
los permisionarios habfan establecido que no era un negocio -
rentable y que quienes se iban a hacer cargo de la prestacifn
del servicio eran las autoridades del DF. En la résolucién -
mencionada no se habla de Ruta 100, pero su creacifn como or-
‘ganismo descentralizado tan s6lo un mes antes de la revocar-
cién de las concesiones denotabd cudl-era la intencién del Es

tado.

Si efectuamos una comparacifn entre las medidas adop
tadas por las autoridades del DDF en la Resolucién para la -
revocacién 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 Coalicibn de Izquierda en su -
iniciativa para la municipalizacién de este tipo de transpor
te, llegamos a la conclusién de que no hay grandes diferen--
cias, pues en el Decreto propuesto por la Coalicién de 1z--

quierda se establecfa lo siguiente:

(1) Resolucién mediante la cual se reyocan todas las conce--
siones otorgadas con anterioridad a particulares para la
prestacifn del servicio plblico de transporte urbano de
pasajeros en autobuses en el DF, Publicada en el Diario
Oficial de la Federacifn el 30 de septiembre de 1981.
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"Se considera de utilidad pdblica a la presta-
cién del servicio de transporte colectivo por medio
de autobuses en el DF, en los términos del Art, 23
de la Ley Orgdnica del DDP".

"Quedan sin efecto todas las concesiones para
la explotaci8n de autobuses urbanos expedidas a cual
quier persona ffsica o moral con anterioridad a 1la
entrada en vigor del presente Decreto".

"El1 DDF tomari a su cargo la organizacién v fun
cionamiento del transporte urbano por medio de auto-
buses' (1).

En la inciativa presentada por la Coalicién en octu-
bre de ese afio se propuso ademds la formacién de una empresa
descentralizada que prestara el servicio de éutobuses urba- -
‘NOS; la ‘cual serfa denominada "Servicio de Autobuses Urba--

nos del DF".

Sin embargo, a pesar de coincidir las propuestas de
los partidos integrados en la Coalicién de Izquierda y las -
medidas adoptadas finalmente por el Departamento del DF, fue
éste ﬁltiﬁo quien se las adjudic6, aunque habfan sido recha-
zadas por la diputacibn priista. Las medidas tomadas por -
las autoridades fueron apoyadas por la opinifén pGblica desde
que &stas comenzaron a presionar a los perﬁisionarios, 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 t&rminos del Art.
23 de la Ley Orgidnica del DDF, se considere de utilidad
piblica la prestacidn del servicio de transporte colec-
tivo por medio de autobuses en el DF, presentada por -
el Grupo Parlamentario Comunista (Coalicién de Izquier-
quierda) a la "LI" Legislatura., Cdmara de Diputados,
México, 1l de septiembre de 1980,
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de uysuarios no hallaron en sus representantes de 1la
Cdmara de Diputados (excepci6én hecha de los pertene
cientes al Partido Comunista), lo encontraron am--
plio y cumplido en las autoridades del DF". (1)

En este caso se manejdé una vez mds la decisidn del -

Ejecutivo como prepoderante respecto de-la de la Cémara.

Es importante destacar también el contexto econémico
nacional gn‘el que se efectuaron las medias planteadas, pues
la’"municipalizaci6W'se present6 casi a finales de 1981, afio
en el que se dio una baja en el precio del pétréleo, fuga de
.capitaies y una creciente inflacién, cuestiones que serfian -
el preludio de lo que sucederfa en 1982, cuando la inflacién
"1leg6 al 100%, el crecimiento promedio de la economia cay6 a
- 0.5%, ademds de que se efectu6 la devaluacién del peso en fe
brero de ese afio. Sin embargo, a pésar de estas cifcunstan-
cias el Estado acept6 hacerse cargo de la prestacién del ser
vicio, prometiendo incluso mejorarlo. Dada la polfitica tari
faria del Estado, a la cual ya nos hemos referido, la posi--
cién que traﬁaria de mantener al respecto era un congelamien .
to de los precios de los pésajes, con lo cual la municipali-
zacifén de este tipo de autotransporte se presentaba como la
absorci6n de.un rubro no autofinanciable, s6lo posible de -

sostener a través del otorgamiento de altos subsidios:

Por tal razbn, econfmicamente la "municipalizacién'

(1) "E1 pulpo'en la red”, por LGpez Lara, Abraham. Proceso.
México, 3 de noviembre de 1980, p. 29.
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no representaha aparentemente ventaja alguha para el Estado}
sin embhargo, a nivel de la reproducci6én del capital global -
social la participaci6én del Estado fue muy importante, pues
en su caricter de 'capitalista colectivo ideal" absorbié gas
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 hacien
do el Estado era apoyar el poder adqdisitivo de los salarios,

a través de un constante aumento en los subsidios.

Politicamente, la "municipalizacién" habfia onrtado
al Estado el apoyo popular que habia perdido a raiz de la re
solucién de la Cdmara, ademds de que a través de tal medida
habfa logrado imponer su poder sobre una fraccién del capi--
tal que gozaba de gran fuerza y que habfa llegado a perjudi-
carle politicamente y que adends habia 1legado a un momento
en que de seguir proporcionando un servicid deficiente e in-
suficiente para los usuarios en el DF, perjudicarié el con--

junto de actividades desarrolladas en la ciudad.

El Estado de esta manera, contribuy6 a asegurar la -
reproduccidén del capital global, asi como de la fuerza de -
trabajo, a la vez que contribuy8 en gran medida a aportar =«
una dosis de apoyo popular a las autoridades, lo cual era de
gran utilidad dada la situacin econbmica existcnte,‘y la -

que se¢ avecinaba en 1982,
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ANALISIS SOBRE LA ACTITUD DE DIFERENTES SECTORES RESPECTO AL
AUTOTRANSPORTE URBANQ DE PASAJEROS EN EL DISTRITO FEDERAL.

En el problema del Autotransporte Urbano de Pasaje-.
ros podemos distinguir la participacién dé diferentes elemen
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 llegf a la -
municipalizécién. Es posible destacar entrec &stos el caso -
de los permisionarios, quienes representan una fraccién de -

-capital con un desarrollo particular, que habla llegado a te
nér en 1981 una fuerza considerable tanto en lo econfémico -
como en lo politico. En estrecha relacién 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 pblico, es de -
fundamental importancia la actitud de los usuarios, quienes

son los directamente Qfectados por las deficiencias del ser-
vicio, Y tomando un matiz claramente politico, tenemos el -
caso de las autoridades competentes, tratindose en este caso
del Departamento del Distrito Federal; y los partidos politji
cos que participaron activamente en torno a la municipaliza-
cién. A continuacién procedemos a plantear mds concretamen-

te la actitud de cada uno de estos sectores.

En cuanto a los permisionarios, se aprecia que se -

trata de un grupo s6lidamente constituido, gracias a su orga
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nizaci6n, que como vimos provenfa desde los principios de -
1a prestacifn del servicio. .Dicha organizaci6n (la Alian:za
de Camioneros de México A. C.) estaba integrada a nivél na--
cional, y en el momento de la municipalizacidn contaba con -
mis de cincuenta afios de antigiledad, a través de los cuales
habfa logrado adquirir una considerable fuerza econémica y -
politica; siendo un ejemplo en cuanto al manejo de las opor-

tunidades que le reportaban algin beneficio.

Podriamos mencionar algunos puntos sobre el desarro-

"1lo0 de los permisionarios en el DF; que nos da una idea de -

la forma en que éstos fueron adquiriendo la fuerza que les -
caracterizé a principios de los ochentas:
~ Los autotransportes colectivos surgieron con ventajas téc
| nicas.y econémicas respecto a los tranvias, que eran 1los
-medios de transporte colectivo méds importantes de la -
época; ello ocurrié debido a que se adaptaban mis facil--
mente a la ridpida expansifn de la ciudad, ademis de que. -
eran menos costosas sus instalaciones,

- Habiendo surgido este servicio de un modo desorganizado,
ﬂnicamenté para complementaf las necesidades de transpor-
tacifn que no alcanzaban a satisfacer los tranvias, poco
a poco comienzan a integrarse a través de "lineas" .confor
madas por grupos de permisionarios que tenfan la exclusi-
vidad de explotar determinadas rutas. Estas 1ineas cons-
tituyeron en su interior una organizaci6én de trabajo que
s¢ mantuvo pricticamente sin alteraciones durante cl tiem

po en que el servicio fue prestado por los permisionarios.
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~ La organizacifn de los permisionarios a través de la -
Aiianzé de Camioneros, en 1924, contribuyé al fortaleci--
miento de un grupo de empresarios cuyo negocio se presen-
taba en creciente expansibén, llegando a reportar fuertes
beneficios de tipo econfmico a sus agremiados, ademgs de
constituir una organizaci6n fundamental para la defensa -
de los intereses del conjunfo de los permisionarios ante
las autoridades. i

- La. fuerza que adquirieron los permisionarios fue favoreci

da por las relaciones politicés que tuvieron desde sus -
inicios, tal como sucedi6é desde 1926 con Alvaro Obregébn,
y que continu6é més tarde con diputados, gobernadores y -
funcidnarios plblicos en general, llegando a existir un -
gran ntmero de permisionarios en este tipo de puestos pi-
blicos,

- Las disposiciones juridicas fundamentales en cuanto a 1la
prestacién de este tipo de transporte fueron vigentes du-
rante casi cuatro afios al llegar el momento de 1la munici—‘
palizacifn, ya que provenfan desde principios de los afios
cuarentas . sin haber sido modificadas desde entonces, a -
pesar del desarrollo de 1la Ciudad de Mé&xico y las condi--
ciones de prestacifn del servicio, ‘

- Mientras se mantuvo la organizacifn de los permisionarios
en las lineas de autobuses para la prestacifén de servicios,
su organizacién administrativa se vio transformada, respon

diende a las necesidades de reproducci6n de ese capital.

~ Vemos asi que la organizacién de los permisionarios



fue biAsicamente:

o Cooperativas (apro#imadamente 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, 1le.
gando a desaparecer la mayorfa de ellas en 1935, para adop--
.tar otra forma de organizacién. l

#Sindicatos patronales (aproximadamente de 1935 a 1973). BEs-
ta organizacién fue~défendida por los permisionarios durante
casi cuarenta afios, aludiendo‘a su carfcter de nequefios 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
ganizaci6n administrativa, integréindose los 86 sindicatos pa
tronales en 20 sociedades anfnimas de capital variablee tal
proceso de reestructuracién no termin6é de llevarse a cabo, -
ya que el grupo 20 apenas se encontraba en proceso de forma-
cifn cuando se municipalizé. La renuencia a adoptar este ti
po de organizacién se puede atribuir a las ventajas ﬁue Te--
portaba la anterior en cuanto a exencidn de impuestos y menog
res obligaciones con sus trabajadores, como era el de.no ins
cribirlos en el Seguro Social, a la vez que su capital habfa
crecido a tal grado que se efectud la concentracifn de é&ste
en un pequefio 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 dieron lugar a que s¢ formara un ver
. dadero monopolio del servicio de Autotransporte ﬁrbano de Pa
sajeros en el DF, el cual estaba en manos de la Alianza de -
Camioneros ~pudiendo por ello presionar a las autoridadesy -
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 constitufan la parte caracteristica de
"la fuerza de trabajo que participaba en el autotransporte, y
su situacidn laboral dentro de las lineas de autobuses refle
jaba unas condiciones de trabajo totalmente desfavorables pa

Ta 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 autotrans
portes para defender unas mejores condiciones de trabajo; -
ello sin contar que.la mayorfa de los sindicatos eran contro
lados por los permisionarios a través de mecanismos como 1la

existencia de asesores en los sindicatos de trabajadores.

Aunque era comdnmente conécida la favorable situa--
ci6n laboral de los choferes, €sta se puso especialmente de
manifiesto en los meses anteriores a la municipalizacién, -
cuando surgieron problemas laborales en difcrcntcs l1ineas 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 comunicacibn, revelando que no contaban con un suel-
do base, su remuneracifn estaba pricticamente basada en las
comisiones por boletaje vendido y en las vueltas recorridas,
no tenfan vacaciones pagadas ni aguinaldo o reparto de uti-
lidades, ademis de que las jornadas excedian de las ocho ho-

ras.

No fue raro que los choferes se unieran a las mani--
festaciones de protesta de los usuarios por 1las diferencias
del sérvicio,zexigiendo'mejores tondiciqnes 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 tenian los permisio
narios de los sindicatos de los trabajadores, muchos de 1los
Eonflictos laborales surgieron antes de ia municipalizaci6én
y provocaron paros camioneros? fueron considerados como un -

i"complot" en el que participaban ambas partes para presionar
a las autoridades'respectd al alza tarifaria, pues los permi.
‘sionarios afgumentaban que con tales tarifas‘no eravpo;ible
aumentar los salarios de los trabajadores. De hecho, quienes
estaban presionados eran los permisionarios a través de la -
manipulacién 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.
Para 1980 y 1981, cuando se agudizan los problemas en el auto

transporte, adquiere importancia la comparacibn entre el ser

v
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vicio prestado por Ruta 100 y las lineas de autobuses, as! -
como la situacidn laboral de los chofereé de éstas y los de
Ruta 100, cuyo personal se encontraba sindicalizado, y a los
choferes se le pagaba por horas de trabajo, con disminucidn

por hora no productiva (hora en que no se trabajaba al volan
te), En este sentido, la comparaciSn entre Ruta 100 y las -
1fneas de autobuses destacaba mayormente la organizacifn de
édstas y los mecanismos que utilizaban los permisionarios pa-
ra obtener mayores ganancias a través de la minima inversidn

perhitida en sueldos y prestaciones para sus trabajadores.

Con la municipalizacién, los trabajadores se vieron
de inmediato beneficiados con las condiciones de trabajo a -
que estaban sujetos en Ruta 100, pues éstas se generalizaban
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 filia
cifn de sus trabajadores a diferentes organismos, estando -
por una parte la CTM y por otra la Uni6n de Operadores, Mecid
nicos y Similares de la Rep@iblica Mexicana(UOMS), 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%, 1lo -
cual era apoyado por algunos paros en el servicio. Asi, el
17 de fecbrero de 1982 la Junta Local de Conciliaci6n y Arbi-
traje resolvié no reconocer jurfdicamente a la UOMS porque -
carecia de registro ante la Secretarfa del Trabajo y Provi--

si6én Social, otorgando asf la titularidad al sindicato cecte
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migtal Ante esto, la UOMS pretendié paralizar el servicio,
‘lo cual termin6 con la detencifn de varias personaS del sin-
dicato disidente y con la publicacifn del decreto mediante
el cual se establecié que Ruta 100 y su personal se regirian
por lo dispuesto en la Ley Federal de los Trabajadores al -
Servicio del Estado, reglamentaria del Apartado "B" del Ar-
ticulo 123 constitucional, limitdndose asi sus posibilidades
de hacer huelga y amparando de eca 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-
cién del mismo, la actitud de €stos ante el problema se vuel
ve fundamental; y es precisamente en este aspecto éué se apre
cia la diferencia entre las actitudes surgidas en los habi--
tantes del DF y-los habitantes de los municipios metropolita
nos del Estado de México, destacénddse en éstos Gltimos una
gran cantidad de manifestaciones de inconformidad y brotes -
de violencia, destacindose particularménte el caso de Ciudad

Nezahuacéyotl,

La inconformidad de los usuarios en estos municipios
surgfa como respuesta ante la elevacifn de las tarifas, par-
ticipando organizaciones de colonos e incluso miembros o re
presentantes de diferentes partidos polfiticos, llegando a -
plantear el problcma al gobernador del Estado, no obstante -

lo cual no se dio marcha atris cn 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 tenfan necesidad de viajar entre una y‘otra entidad, no
s6lo hubo protestas por parte de los habitantes del Estado -
de México, sino que se presentaron algunas protestas en algu
nos sectores del DF, pero nunca llegaron a alcahzar la‘magni
. tud de los problemas del Estado, lo cualApuede atribuirse al
hecho de que mientras se efectuaban continuas alzas de tari-
fas en los autobuses suburbanos del Eétado de México, en el -
DF coﬁtinuaban las mismas tarifas a pesar de las presiohes -

"de los camioneros por conseguir el alza,

Es notable que cuando se registraron mayores‘manifqg
taciones popuylares.en el DF por el problema de los autobuses
‘fue en el momento en que los partidos de la Coalicién de Iz-
quierda promovieron el apoyo popular para el decreto que ha-
bian planteado ante la Cédmara de Diputados respecto a la mu-
nicipaiizacidn; fuera de eilo, los movimientos se registran
bﬁSicamgnte a rafiz de algﬂn_paro camionero, existiendo sélo-
quejas por las deficiencias del servicio, pero sin llegar a

provocar la organizacién 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 posici6n que mantuvo -
el Estado durante diferentes momentos. En este sentido, es

necesario establecer que se trata de autoridades referidas a
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diferencia de las autoridades estatales, 8stas dependen. di--
rectamente del ejecutivol esto unido a que se trata de uma -
ciudad que ademds de ser la capital, es la ciudad mis grande
del pais. El:quesu desarrollo sea fundamental para el resto de
1a Repfiblica hace que los acontecimientos de la Ciudad de -
Méxiﬁo dejen de tener un caricter puramente iqcal, para pa-

sar a ser objeto de disposiciones a nivel del presidente de

"la Repdblica.

‘Esté hecho lo vemos reflejédo en este caso, pues des
de sus origenes el autotransporte en esa entidad adquirié .
gran,importancia, siendo‘objeto de'disposiciones presidencia
les como fue conéretamente la formacién de la Uni6n de Per-

misionarios.

Sin embargo, podemos ver que en general la actitud -
de las autoridades respeéto al autotransporte urbano en el -
DF se caracterizd por tener un papel mis bien normativo y de
vigilancia, sin llegar a participar activamente en 1? presta
cifén del servicio sino hasta la formaci6n de Ruta 100. Al -
tratarse de un servicio bﬁblico, en las autoridades recala -
la responsabilidad de reglamentar y vigilar la prestacién -
del mismo, estableciendo ademds las tarifas‘oficiales para -
los pasajes; ellio implicaba para las autoridades el actuar -
bajo la presifn tanto de los empresarios privados que se en-
contraban dentro del sector como de los usuarios del servi-

cio, ademds del conjunto de las actividades desarrolladas en



183,

la ciudad, las cuales requerfan un transporte eficiente.

Existiendo fuertes nexos entre las autoridades y los
permisionarios, las decisiones del Estado en muchas ocasiones
eran mis bien en favor de éstos dltimos, ya fuera en cuanto a
medidas legales, tarifas, etc, Esta actitud quedd planteada -
en el caso del Estado de México,donde eran autorizadas las -
alzas de tarifas a pesar de los constantes movimientos en -
contra, exisﬁiendo miembros de la Alianza dentro de las mis-

mas autoridades encargadas de revisar y autorizar las tarifas.

Adquiriendo un marcado matiz politico de lucha entre
los partidos dentro de la Cdmara de Diputados, taﬁbién se no
t6é la decisi6n del ﬁartido oficial a favoer de los permisiona
rios. Las autoridades del DDF mientras tanto, pasaron por un

.ﬁ0mento coyuntural durante los afios de 1980 y 1981 cuando -
frente a las continuas presiones de los permisionarios y de
los usuario$ por las deficiencias del servicio, abandonan su -
posiciéf de rector, para participar més activamente en la -
prestacifn del servicio, La ampliacidén. de Ruta 100 junto -
con la prestacién de servicio en forma gratuité constituye
ron una contrapresién para los permisionarios, quienes habfan
declarado que era demasiado costoso hacerse cargo del- servi

cio.

De la misma forma, la municipalizacidn, a menos de -
un afio de haber resuelto la Cdmara de Diputados que no era -

una medida necesaria como solucidén del problcma,podria dar -
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una ligera idea de autonomfa de parte de las‘autoridades: -
sin,embargo, se trataba tan s@lo de una medida*motivada por
el conjunto de presiones que afectaban en ese momento al Es
tado y que trajeron como consecuencia una también momentd--
nea legitimaci6n del Estado a través de una medida coyuntu-

ral y con marcados signos populistas,
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Y DESPUES DE LA MUNICIPALTZACTON,,,

Antes de que se reélizara la "municipalizaci6n" del
Autotransporte Urbano de Pasajéros en el DF, ésta éra vista
como la posible alternativa para enfrentar los problemas de
insuficiencia y deficiencia del servicio prestado por empre-
sarios privados; por tal razfn existfan una gran cantidad de

" demandas a'nivel popular e incluso a nivel poljtico, para -

que este tipo de transporte pasara a ser rubro administrado

- estatalmente,

Por otra parte, investigadores del tema vefan que da
das las circunstancias en que se efectuaba la prestac16n del
servicio a cargo de los perm1s1onarlos, la tendencia espera-
da era el surgimiento de 1la municipalizacifn(i). En el mo-
mento en que &sta se 1lev6 a cabo, fue objeto del apoyo popu
lar, pues se presentaba como una medida implementada por las
Autpridades en beneficio de los usuarios del autotransporte,
resultando aparentemente perjudica&os los permisionarios, a
quienes se les habian revocado las c&ncesiones.‘ El mejora--
niento del servicio a raiz de la municipalizacién'parecia in

minente, pues se tenfa el antecedente del funcionamiento de
Ruta 100 durante Ios (GItimos meses. Esta idea era apoyada -

por las declaracianes del Jefe de DDF, quien ambiciosamente

(1) Cfr. Garza, Gustavo. “La Problemftica de la Cd, de Mé&xico",
¢ Ibarra Vargas, Valentin, '"El papel econfmico del trans-
porte de personas de 1a Cd. de México" en: Lectuxas del
Centro de Estudios Econdmicos y Sociales del Tercer Mundo.
"Desarrolle Urbamo'™, Vol. l. Nim. 3, M&xico, 1981.
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mencionaba en diciembre de 1981 que para septiembre de 1982
(final del sexenio), que se alcanzaria la cif}a de 10,000 -
ﬁnidades en servicio dentro de la Ruta 100. Asimismo, espe-
cificaba que para conseguir alcanzar esta meta ya se habfa -
concedido un crédito en BANOBRAS, el cual tenfa el monto de
6,730 millones de pesos; €ste serviria para adquirir 4,000 -
unidades producidas por Diesel Nacional S.A., (DINA, S,A.,) vy
mil mds por Mexicana de Autobuses S,A. (MASA) (1),

Pronto se comprob6 que &ste no habfa sido mas que un
-desplante del Jefe del Departamento en el momento de la muni
cipalizacibn, pues diffcilmente DINA tendria en ese momento
la capacidad para la produccifn de tal ndmero dé unidades en
menos de un afio. Es mis, en 1983, cuandoﬂla empresa entrf -
en paro parcial por los efectos de la crisis econfmica, de-
clard que hasta entonces no se habia llevado a cabo la cons-
truccifn de los autobuses para el transporte de pasajeros em
la capital(2). Esto significa que de construirse dichas uni
dades serfa hasta 1984, dos afios después de las declaracio--

nes de Hank Gonzilez,
Para tener una idea dé la cifra manejada por el en--

tonces Jefe del DDF, haremos referencia al ndmero de uhida--

(1) Cfg. Cardozo Brum, Myriam y Redorta 2., G. Esthela, op.
cit. p. 42. .

(2) "La MetrGpoli seguiri con 1a misma cantidad de autobuses
urbanos", por Rosales C,, Pedro. Novedades, MExico, 25
de octubre de 1983,
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des de autotransperte urbano de pasajeros que venfan funcio-
nando antes de la municipaiizacién, Aunque‘hay gran discre-
‘pancia en los datos de acuerdo con las fuentes de donde son
obtenidos (1), podemos decir que en el aflo de 1981 ia cifra
mds frecuentemente manejada era la de alrededor de siete mil
unidades, de las cuales se mantenfan en circulaci6n aproxima
damente cuatro mil quinientas en promedio, Estas unidades -
satisfacfan poco mds del 35% de los viajes/persona-dia; o -
sea, alrededof de sigtefmillones y medio de viajes/persona-

diarios,

Para 1983, después de pasado mis de un afio de ia mu-
nicipalizacibn, y habiendo tomado‘posesidn la nueva adminis-
tracin, el Director de Ruta 100, Fructuoso Ldpez Cirdenas, -
declaraba en febrero de ese afio que existfan en la Ruta -
4,500 unidades en operacién, de un total de 7,500 (las 3,000
restantes se encontraban descompuestas), Asimismo, el fun-
cionario prometid que'para finalizar el afio se lograria te-
ner un total de 8,000 unidades en total, con 6,500 en opera-

cifn, Curiosamente, la municipalizacifn no habfa traido el

aumento en el ndmero de autebuses tan anunciado, ademds de -

(1) De acuerdo con datos proporcionados por la Alianza de Ca
mioneros en marzo de 1981, ellos tenfan un total de -~ ~
7,857 unidades, de las cuales declaraba en servicio -
6,286, En el Manual de Organ1zac16n de Ruta 100 se esta
blec16 que este organismo recibid un total de 6,300 uni-
dades en el momento de la municipalizacifn, 3, 500 de las
cuales se encontraban en operacifn, y 1,300 que prdctica
mente eran chatarra. Por su parte el Jefe del DDF, Carlos
Hank Gonzfilez, declara que se municipa11zaron un total de
4,039 unidades.
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que el mismo fﬁncionario declar6 que Ruta 100 cubria en «
promedio 4,5 millones de viajes/persona-dia, lo cual signifi
caba una sustancial disminucifn del ndmero de Qiajes.realizg .
do en afios anteriores, pues ya en 1972 se tenfa la cifra de
5.6 millones de viajes/persona~dia cubiertos por los autobu-

ses en el DF (véase cuadro de la pég. 28).

Aunque en los afios siguientes se registra un ligero
ascenso en el nfimero de viajes/persona-dia efectuados por au
tobis (5,8 millones en 1984, y alrededor de 6 millones en -
‘19853, la cifra absoluta sigue siendo menor incluso que la -
mencionada para 1976, El1 nimero de autcbuses en Ruta 100
también se elev8, llegando a tener 5,600 unidades en opera--
ci6n en promedio, de un total de 6,245 en el afio de 1984, vy
paré el siguiente afio se llegd a mantener un total de 6,400
unidades en operacidn, Aunque se aprecia un ascensoc en el «
nmero de autobuses que se encuentran en circulacién y una -
iigera elevacifn en el ndmero de viajes efectuados en ellos,'
es notorio que se registrd un cambio a raiz de la municipali
zacién, pues cay§ dramdticamente el nimero de viajes a cargo
de los autobuses; ello pudo deberse a dos circunstancias, -
una de ellas la disminucién del nfimero de autobuses en opera
cifn, pues a pesar de las declaraciones del Jefe del DDF du-
rante el afio de 1982 no se registr6 ningin aumento sustan--
cial en cl nGmero de vehiculos de Ruta 100, Es hasta 1984 -
cuando comienzan a vislumbrarse pequefios aumentos en las uni
dades, si contamos que tres afios antes se contaba con aproxi

madamente 4,500 unidades en operacibén, Ahora bien, hay que
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tomar en cuenta que las cgfras son ap;oximadasldebido ala --
discrepancia de los datos, por lo que bien pudo tener la -
Alianza un nfmero mayor de autobuses en circulacifén, lo cual
contrastaria con los autobuses que mxmven ciruclaci6én Ruta -
100, dando como resultado lavdisminucién en la cobertura de -

la demanda.

La otra.circunstancia a la que nos referimos estd da-
da por el impulso que han teﬁido otros medios de transporte -
colectivo, absorbiendo una parte creciente de la demanda de -

-viajes, Tal es el caso del METRO, el cual en 1980 satisfacia
aproximadamente 2,8 millones de viajes/personévdia, 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 sdlo al aumento de la demanda, sino a la am-
pliaci6n de las obras de este medio de transporte, lo cual le
hace absorber un mayor nfimero de viajes en diferentes puntos
de 1la ctudad, Si comparamos el ndmero de viajes efectuados -
en el METRO y los efectuados en autobuses, se aprecia que es
todavfa mayor la cobertura de.estos filtimos, a pesar de la -
fuerte disminucién que tuvieron a partir de la municipaliza--

cién.

Ademds del METRO, también puede observarse que el ser
vicio de los taxis colectivos denominados "peseros" ha teni-
do un incremento sorprendente después de la municipalizacién,
por 1o 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 existfan en el DF aproximadamente 17,300 -
vehiculos considerados "peseros'", distribuidos en 66 rutas;

cifras qué‘se han visto considerablemente elevadas, pues de
acuerdo con datos del Instituto Nacional del Consumidor, en
1985 se calculaba que el ndmero de ''peseros' ascendfa a -
©30,000, los cuales contaban con 140 rutas, Ello qﬁiere de-
cir que después de la municipalizaci6n del autotransporte ur
bano de pasajeros, 165 f'peseros' han aumentado casi al doble,

increméntando aGin mis el ndmero de sus rutas.

‘De‘esta manera,,mientrés qﬁe en los autobuses se ha-
bia reéistrado una disminucibn en el nﬁmefo de sus rutas vy
un‘lento incremento en el nfimero de autobuses en circulacién,
la creciente demanda habia encontrado mejor opcién a través

del uso del METRO y de los%peseros".

La proliferacién de &stos fltimos cuestionarfa las -
ventajas que ha feportado la municipalizaci6n del servicio -
de transporte por autobuses, pues los'’peseros" se encuen--
* tran ‘en mands:de empresarios privados, cuyas tarifas son au-
torizadas por el DDF, el chal ha permitido‘su continuo ascen
so, mientras que las tarifas de los transportes colectivos a
cargo del Estado han permanecido congeladas desde 1981. Por
tal razbn, la diferencia en las tarifas entre ambos se. hace
tajante, si consideramos que el precio del boleto del METRO
es de un peso y el pasaje minimo en '"pesero” es de 75 pesos.
No obstante, el uso de los%peseros' ha ido en aumento, apro

vechando por supuesto recorridos en los que el resto de los
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transportes no alcancen a satisfacer,

La estabilidad de las tarifas de loé transporfes co
lectivos que se encuentran a carg6 del Estado ha sido una ca
racterisfica que se ha mantenido desde 1981; a través de e}lo
el Estado absorbe gastos que el salario de los trabajadores -
no estf en posibilidades de afrontar. Esto se hace patente -
si consideramos que la inflacién ha seguido ritmos ascenden--

tes, quedéndo muy por debajo el poder adquisitivo del salario.

Para mantener estas tarifas que tienen un nivel préc-
ticamente simb&lico, ha sido necesario que los trénsportes ur
banos en el DF sean mantenidos bédsicamente por medio de subsi
dios, puesto que ellos no logran autofinanciarse., Sin embar-
g0, en una situaci6bn econémica de crisis como la que enfrenta
mos en México .significa un incremento en la deuda pGblica, -
al reﬁasar los ltmites de la capacidad financiera de la depen

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 COVITUR
y Autotrasportes Urbanos de Pasajeros R-100, de reciente crea
cién. Proporcionalmente, el gasto correspondiente a franspog
tes urbanos constituia el 10% del presupuesto total del DDF en.
1979, pero para 1983 &ste se cleva considerablemente, consti-
tuyendo un 47% del total. COVITUR pasa a ser ese afio uno de -

los gastos mis importantes, absorbiendo por si sola un 33% -
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del presupuesto total del Departamento, Por su parte, Ruta -
100 absorbe un mayor presupuesto que el METRO, relacifn que -
continda para el afio siguiente, en que a Ruta 100 se le desti
na casi el 10% del presupuesto total, mientras que al METRO -«
le corresponde s8lo un 8%, a pesar de que se estd trabajando

en sus obras de ampliacién, De ellc se deduce que los gastos
destinados al transporte urbano>ocupan un lugar importante -
dentro del conjunto de los gastos del DDF, Asimismo, dentro

' del presupuesto del Departamento se destaca la parte deétina-
da a la deuda pdblica, 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 destina

das al transporte,

La importancia que adquiri8 presupuestalmente Ruta -

100 dentro del DDF represent8 naturalmente un rubro mis de -

egfesos, con el que anteriormente no se contaba; el presupues

to destinado a ello ha sido elevgdo incluso en comparacién -

con el correspondiente al METRO, debido a que a raiz de la mu

| nicipalizacifn tuvieron lugar transformaciones en Ruta 100, -

la cual creci6 considerablemente, ademis de que las instala--

ciones anteriores fueron pricticamente sustituidas por equipo
nuevo. Como hemos mencionado, dade el nivel tarifario, é&ste

es un rubro que estd muy lejos de poder ser autofinanciado, -

por lo cual constituye un fuerte gasto para el Departamento,.

La formacién de Autotransportes Urbanos de¢ Pasajeros

R-100 y la posterior municipalizacién trajeron como consecuen
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cia un cambio sustancial en la organizacidn y funcionamiento

de Ruta 1003 &ésta pasd de ser una 1fnea de autobuses para -
constituyirse en un organismo descentralizado,'Esto se vio re-
flejado en su estructura orgénica,la cual antes de la munici-
palizacifn s8lo estaba constituida por una Direccién General,
un Area de Mantenimiento, un Area de Administracién y un Area
Operativa(l), Esta estructura se vio transformada posterior-
mente, incluyendo ademds de la Direccién General wuna Subdi--
reccién General, una Unidad Jurfdica, una Unidad de Informa--
cibén, Orientacién, Relacionés Pdblicas y Evaluacién, ademés -
'de 4 Direcciones: de Administraci6n, de Finanzas, Técnica y -

de Operacién,

La ampliacifn y mayor complejidad en su estructura or
gdnica estuvo relacionada también con el aumento de su perso-
nai, el cual en 1982 alcanza la cifra de 17,281 trabajado--
res(2); este nlmero se eleva para'1983 en que se calculan -
aproximadamente 19,500 trabajadorés, mientras que en 1985 se
 menciona un total de 23,000 trabajadores en total. De esto. -
se deduce que ha sido un rubro constantemente generador de em
pleos, Adem#s, la municipalizacifn trajo entre sus conseéueg
cias beneficios para estos trabajadores, al igualarse sus con

diciones de trabajo con las mantenidas en Ruta 100,

(1) Informacifn obtenida en entrevista realizada a Ruta 100
el 7 de febtero de 1981,

(2) Antes de la municipalizacifn se consideraba que los tra
bajadores del Autotransporte Urbano de Pasajeros en el
DF eran aproximadamente 14,000,
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La unificacién de los trabajadores de las diferentes
1fneas en un solo organismo dio lugar también a su organiza
cién sindical. En 1982, o sea, poco después de.la integra=-
cidén del organismo, se presentaron problemas laborales por -
discrepancias entre dos grupos sindicales al interior de 1la
Ruta, La presifn de uno de ellos por lograr un mayor aumen-
to salarial del ya autorizado, amenazando con realizar paros
en el seryicio, termind con la publicacién del decreto me--
diante el cual se establecif que el organismo y su personal
se regirfan por lo dispuesto en la Ley Federal de los Traba-
‘jadores al Servicio del Estado, reglamentaria dél Apartado ~
"B del Art. 123 Constitucional, De esta manera se limita--
ron las posibilidades de hacer huelga, amparfindose asf la -
continuidad del servicio. Ademés, 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 (SUTAUR).

La forma de operaci6ém del servicic anteriormente manejado a
través de lfneas independientes emtre sf, las cuales temian
Eada ura sus propies talleres de mantenimiento, fue también
transformada, pues a partir de la municipalizacifn se consti
tuyeron "mdulos™ en donde se conjuntanm los autobuses de va-
rias rutas para eflectwar las reparaciones correspondientes;
dichos mddulos cuentam com: zena de talleres, almacén para -
control de refacciones y herramientas, oficinas administrati
vas, dormiterios, comedor, zena de combustible, layadora au-

tom&itica para los vehfculos, etc., El nimero de mddulos en -
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1984 era de 35, con un parque vehicular consistente en 5,889
. unidades., Dichos mddulos se encuentran repartidos en diferen
tes partes de la ciudad, ocupédndose en algunos casos el lugar

en donde se ubicaban las antiguas l{neas.
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CONCLUSIONES

La‘presente investigacién 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 18gica implicita al proceso de urbanizacidn capita--
lista y el establecimiento de las funciones del Estado en un
pais de la periferia capitalista, hasta particﬁlarizar ambos

aspectos al caso de México y concretamente al del DF.

No ha sido fécil manejar categorfas te6ricas 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 investigacidn tebrica. Precisamente por esas circuns
tancias, los primeros capitulos, ademds de ser la herramienta
tedrica de que nos valemos para efectuar la investigacién, -

constituyen los cimientos para un desarrcllo tefrico poste--

rior..

Ubicando al autotransporte urbano de pasajéros.den--
tro de la teoria de la urbanizacién capitalista, lo coﬁsiderg
mos como un elemento del equipamiento urbano que es objeto de
consumo colective. Su importancia para la realizacibn del -
conjunto de actividades de los consumidores del servicio (usua
rios}, ha puesto de manifiesto gue se trata de un soporte mate
rial indispensable para la reproduccién de la fuerza de traba

jo y del capital en su conjunto.
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La 16gica del capital, implicita a la estructuracién
urbana, se ve reflejada en el caso particular del DF, ciudad -
con un acelerado crecimiento demogrdfico y que ha sido objeto

'de la concentracién de actividades econémicas y politicas del
pais a través de un particular proceso histfrico de desarrollo
econémico y social. La creciente demanda y la cada vez mayor
complejidad en la satisfaccién de las necesidades de transpor-
te de personas en el DF, debido al crecimiento ffsico de la -
ciﬁdad sin una adecuada infraestructura, y la separacidn de -
los iugares de habitaci6n de los lugares de trabajo, hacen que
el transporte de personas se caracterice po; su continua defi-
cieﬁcia, provocando problemas econfmicos, psicol8gicos, de des
gaste fisico, etc., en mayor o menor medida a los usuarios del

transporte colectivo y al conjunto de la poblacién,

Dado que en el perfodo que abarca nuestro estudio -
gran parte del servicio de transporte de pasajeros se encontra
ba en manos de empresarios privados, €stos sin duda le impri--
mieron caracteristicas particulares. Por estas circunstancias,
la obtencidn de ganancias se encuentra como punto central para
su organizacifn y funcionamiento, lo cual se refleja espacial-
mente en el trazado de los recorridos para el desplazamiento -

de las unidades.

La relacifn entre el grupo de permisionarios y el Es-
tado, es el punto medular de la polftica respecto al autotrans
porte urbano dec pasajeros, €sta contempla el caricter de los -

permisionarios como representantes de una fraccifn del capital
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que defiende sus necesidades de reproduccién haciendo uso del
poder que le da el monopolio en la prestacidn del servicio y -

utilizando mecanismos tales como una mayor explotaci6n de la

fuerza de trabajo y el deterioro de la calidad del servicio, -
con el fin de obtener las m4ximas ganancias posibles, frente a
la restriccién en la elevaci6n tarifaria. Dicha relacién en-
tre permisionarios y Estado adquiere un matiz especial debido
a la infiltracifn 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 (nicamente en su carfcter de empresarios, sino_también co-

mo un grupo de gran fuerza polfitica,

A través del andlisis realizado pudimos comprobar 1la
hip8tesis planteada originalmente, pues en la forma como proce
did el Estado en los .afios 1972-1981 se aprecia una creciente -
tendencia al monopolio en el suministro del servicio; este pro
ceso se inicia en 1972 cbn la administracidn de Ruta 100 a tra
vés de la UniSn de Permisionarios y culmina con la municipali-
zacifn en 1981. Fue asi como se logrd que el Estado tuviera -
a su cargo la mayor parté de los transportes colectivos de 1a
ciudad, llegando a quedar fuera de su administracin fnicamen-

te el servicio de taxis en sus.diferentes modalidades,

Observando las diferentes administracijones sucedidas
en el perfodo citado se marca especialmente la importancia -
otorgada al transporte dec pasajeros a partir de la gestifn de

Ldpez Portillo (1976-1982), cuando se realizan las obras de am
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pliacién del METRO, que habfan sido interrumpidas durante los
seis afios anteriores; se emprende la construccifn de los ejes
viales y se pretende llevar a cabo la coordinacién de los dife
rentes medios.de transporte pGblico de acuerdo con el Plan Rec
tor de Vialidad y Transporte que formaba parte del Plan de De- -
sarrollo Urbano del DF y cuya ejecucifn estaba a cargo de C(CO-
VITUR, organismo especialmente creado con ese fin. Definitiva
mente esto se reflej6 en las finanzas del DDF, cuyaé erogacio-
nes, especialmente las destinadas al METRO, contribufan al au-
menfo de su deuda pGiblica; no obstante, este tipo‘de medidas -
‘eran parte del conjunto de acciones que tenfa como reéguardo -
las reservas de petr6leo del pais, considerado en aquel momen-

to la garantia para la recuperacidn econbmica.

La tendencia a que hemos aludido se manifestd8, final-
:ante, durante esa misma administracién, en que se llevé a ca-
- bo-1Ia municipalizaciﬁn del autotransporte urbano de pasajeros.
Esta medida tuvo lugar en el momento en que el servicio no cum
plfa ya con los requisitos minimos de funcionamiento, habiendo
llegado a perjudicar notablemente las necesidades de reproduc-
cifn del capital total y del conjunto de la poblaéiGn, lo cual
fue expresado a través de mdltiples demandas que pugnaban por
mejores condiciones del servicio; los demandantes inclufan -
usuarios, sindicatos de trabajadores, partidos politiéos e in-

cluso organizaciones empresariales,

La municipalizaci6én podria considerarse como una medi

da que expres6 en ese momento la funcién estatal de garantizar
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la existencia de un rubro econdmico que habfa llegado a un -
punto en gue no podfa ser producido satisfactoriamente dentro
de los mecanismos capitalistas, y que posefa una importancia

fundamental para la continuidad de la produccién.

Sin embargo, la municipalizaci6n va mds alld de ser -
una medida en respuesta a neCesidade; exclusivamente ecothi--
cas. La fuerza politica de los permisionarios, que se habfa -
puesto de manifiesto desde los inicios del seivicio, contribu
yendo a que las acciones del Estado perjudicaran en la menor -
medida e incluso favorecieran sus-intereses, se reveld de for-
ma ﬁatente en 1980, cuando a pesar de las demandas y ataqﬁesv-
de diferentes sectofes, las decisiones qstatales les resulta--
ron favorables, fue evidehte'que los nexos existentes entre -
permisionarios y autoridades hacfan aparecer al Estado como -
juez y parte en el pfoblema,'rcsultando de ello cierta parcia-
lidad en sus resoluciones, 1o cual perjudicaba éi cagéctervdel
Estado como rector'}>representante del "interés general"; per-
diendo cierta dosis de legitimidad en sus acciones. Por tal -
razén, los perjuicioS a la produécidn y al conjunto de 1a po--
blacifn tuvieron que tomarse en cuenta bajo‘el cardcter social
(ideol8gicamente eétablecido) que posefa el servicio, afirman-

do de esta manera el poder y la legitimidad del Estado, que -

por momentos habfian quedado en entredicho. EI -aumento en el

nmero de unidades de Ruta 100, su servicio gratuito y las ru
tas ortogonales, medidas previas a la municipalizacifn, esta--
rian enfocadas en este sentido, pues de hecho representaron -

fuertes gastos que econfmicamente no serfan solventados.
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En este sentido, la municipalizacién expresarfa econd
micamente la respuesta del Estado a las necesidades de repro--
duccién del capital social total, que estaban siendo afectadas
por una de sus fracciones, constituida por el autotransporte <
urbano de pasajeros en el DF; politicameﬂte, este-hecho reafiy
maria el poder del Estado al actuar en un plano ideol6gico en
beneficio del conjunto de la sociedad, sin importar las rela--
ciones existentes con un grupo que en varias ocasiones habia'-

mostrado su fuerza econfmica y politica.

En su momento la municipalizacifn, tantas ﬁeces deman
dada, constituyd la soluciﬁnimas viable al problema‘que preéeg.
taban los autobuses urbanos en el DF. Se plante8 una mejoriai
en la prestacifn del sérviéio, introduciendo nuevo equipo & -
concediendo mejores prestaciones y salarios a los trabajadores
de las lineas (similares a las que tenian los trabajadbres de

Ruta 100).

Sin embargo, hay aspectos que no han tenido los resul
tados esperados; tal es el caso del aumento del nﬁmero‘ae uni-
dades en servicio, respecto a lo cual las cifras prometidas pa
ra finales del sexenio de L8pez Portillo no habifan sido alcan-
zadas en 1985, Asimismo, el establecimiento de las rutas orto
gonales pronto demostrd sus inconvenientes econdmicos‘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 ndmero de unidades
en servicio y la falta de funcionalidad de algunas rutas han -
traido como consecuencia elisurgimiento 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’ aicanzan tarifas mds de -
veinte veces superiores a las de los. autobuses, lo cual incre-

menta considerablemente su gasto en transportes.

Por otra parte, la estabilidad de las tarifas de 1los
‘autobﬁsés.y los demis transportes pGblicos administrados pér -
el Egtado aesde 1981, y qﬁe-ha caracterizado su posicidn duran

te un periodo de un. alto nivel inflacionario, apoyando el po--
der adquisitivo de los salarios y absorbiendo gastos correspon
dientes al capitél, ha trafdo como consecuehcia que el subsi--
dio de que dispone el Departamento del Distrito Federal para -
los transportes piblicos sea cada vez mayor, contribuyendo é -
.1os crecientes problemas financieros de esta dependencia, cuya °
" deuda p@iblica ha aumentado considerablemente en los ﬂltimos -

afios.

A pesar de estos resultados, y de que despuds de cin-
co afios las tarifas de los transportes son pricticamente simbg-
licas, no es aconsejable un, aumento a su nivel real, ya que -
de ser asi, se perjudicaria la economfa 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 elevacib6n de las tarifas, lo cual puede acontecer
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con la introduccifn del boleto multimodal; sin embargo, su pre
cio tampoco alcanzard a cubrir los costos reales debido a 1las

consecuencias econfmicas y polfiticas que ello acarrearfa®,

De esta manera, No se preseﬁta una inmediata solucién
al problema del transporte, La tendencia del Estado para en-
frentar la creciente demanda se encamina hacia la continuacién
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, €stos 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 cémo problemas de la naturaleza del que he-
mos ‘tratado de explicar escapan a todo intento de planifica--
cifn en una economia donde las relaciones sociales, y mds con-
cretamente la lucha de clases, se resuelve, hoy por hoy, sus-

tancialmente desde un plano politico antes que desde la pers-

* Debido a que este trabajo se termind en los primeros meses -
de 1986, ain no habfa sido anunciado el aumento a las tarifas
autorizado a partir del 1% de agosto de ese aiio, junto con
la introduccién del boleto multimodal. Este hecho confirma
lo planteado por nosotros anteriormente, coincidiendo también
en el nivel del precio de los pasajes, pues aunque $ 20.00 -
representa un aumento considerable en comparacifn con las ta
rifas anteriores, no constituye un precio real para el aerv1
cio, lo cual se ve acentuado por el fuerte proceso inflacio=
nario.
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pectiva meramente econémica. ‘La municipalizacibn, y én'méyor
injerencia del Estado en la vida econfmica, lo reforz§ de‘po-
der -y de legitimidad-, no sélo frente é esa fraccifn del -
capital inscrita en el servicio del transporte urbano, sino -
ante el capital total, al que se enfrenta ideongicamente'co-

mo un administrador competente.
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CRONOLOGIA GENERAL

1917

Huelga de tranvias, por lo que surgen los primeros camio
nes de pasajeros en la Ciudad de México.

1918

Se establece el primer Reglamento de Trifico en la Ciu-
dad, y se forma un Departamento de Trﬁfico._

1920 .

Adolfo de la Huerta y Alvaro Obregén, presidentes de 1la
Rep@iblica. ‘
1924

Plutarco Elfas Calles, presidente de la Répﬁblica;'
Se forma la Alianza de Camioneros de México, A.C.

1926 '
‘Forméc16n de la Cooperativa de Combustibles y Lubrican--

‘tes; su primer presidente fue Alvaro Obregbn; part1c1paba en
ella la Alianza de Camioneros,

1927

Formacidn del Banco de Transportes, con miembros de la -
Alianza de Camioneros,

1928

Emilio Portes Gil, presidente de la Reptiblica.

1929

Primeras disposiciones oficiales que se establecieron pa
ra las lineas de camiones,
Se crea el Departamento del Distrito Federal.
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.193Q
La Cooperativa de Combustibles y Lubricantes se separa -
de la Proveedora de Ohregdn,

La Ciudad de México llega a tener su primer millén de ha
bitantes.

1932
Abelardo Rcdriguez, presidente de la Reptblica,

1933

Formacién de la Sociedad de Protecci8n Mutua, con miem--
bros de la Alianza de Camioneros,

1934

Lizaro C4rdenas, presidente de la Replblica,

1935

La Cooperativa de Combustibles y Lubricantes se convier-
te en Sociedad Andnima.

Se disuelven la mayorfa de las lfineas de autobuses orga-

nizadas como cooperativas, confnrmandose en adelante como sin
dicatos patronales.

1940 ‘
Manuel Avila Camacho, presidente de la Reptiblica.
1941

‘ - Se publica el Reglamento de la Policia Preventiva del DF;
fue abrogado por el que se publicé en 1984.

1942

Se publica lIa Ley que fija las bases a que habrin de su-
Jetarse el trdnsito y los transportes en-.el DF.

1943

Se publica el Reglamento para el servicio pfiblico de -
transporte de pasajeros en el DF.

Se publica el Reglamento de Trdnsito del DF, modificado
en 1951 y en 1970, y abrogado por el publicado en 1976.
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1946

Miguel Alemdn Valdés, presidente de 1la Reptiblica,

Cancelacién de las concesiones correspondientes a la ex-
plotacién del servicio de tranvfas, quedando 8ste a cargo del
Departamento del Distrito Federal.

1950

El Distrito Pederal 1lega a albergar 3 millones de habi-
tantes, y en esa época ‘se alcanza la tasa de crecimiento po--
blacional mds alta en el DF: 5.4% anual,

1952

Adolfo Ruiz Cortines, presidente de la Repiblica,

- 1958

Adolfo Ldépez Mateos, presidente de la Reptiblica,
- Se publica 1a Ley de la Unibn de Permisionarios de trans

portes de pasajeros en camiones y autobuses en el DF (diciem-
- bre).

1959

Se puhlican los Estatutos de la Uni6n de Permisionarios

de transportes de pasajeros en camiones y autobuses en el DF
(enero).

1960

Renovac16n del equ1po de autotransporte introduciendo -
. nuevas unidades, ademds de que.se . efectda presidn por parte -
* de las- autoridades para que las:-14neas.'de autobuses se .confor-

men en sociedades mercantiles, pero éstas persisten en su or-
ganizacién,

1964

Gustavo Dfaz Ordaz, presidente de la Repdblica.

Se forma el Municipio de Nezahualc6yotl en el Estado de
México.

1967

_ Se inicia la construccién del METRO de 1la Ciudad de Mé-
Xico.
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1969
, Inauguracifn de 1la 1lfnea 1 del METRO;

1970

Luis Echeverrfa Alvarez, presidente de la Repdblica.

Se presenta la tasa de crecimiento poblacional mis cleva
da en el pais: 3.4% anual,

Existe un total de 680,000 vehfculos registrados en el -
DE.

Se publica la Ley Orginica del DDF (diciembre), abrogada
por la publicada en 1978, y reformada y adicionada en 1983.

1971

Inauguracifn de la 1inea 3 del METRO,

Se efectfla 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 construccién del Circuito Interior.

La Linea Lomas-Chapultepec-Reforma es intervenida por el
DDR a través de la Unién de Permisionarios, formidndose Ruta
100,

: Se pone en marcha la operacién Transporte Pdblico, me--
.diante la cual se trataba de establecer coordinacién entre -
los diferentes medios de transporte colectivo, formdndose un
convenio entre las autoridades y los responsables de los dife
rentes tipos de transporte colectivo. Este programa compren-
dfa la introduccifn 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-dia.

1973

‘Introduccibn de los autobuses llamados "delfines", con
motor diesel} entre 1973 y 1976 se pusieron en operacidn -
3,200 unidades.

Se inicia la reestructuracifn de la organizacifn de los
camioneros, integréindose los 86 sindicatos patronales en 20 -
sociedades mercantiles. En el momento de la revocacifn de -

las concesiones permanecfan sin agruparse las Rutas 62 y 60 -
bis, :
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1975

Introduccién de los autobuses denominados "ballenas" y -
"metrobuses', tambidn con motor diesel, Hasta 1976 se habian
puesto en operaclén un total de 206 unidades de ese tipo.

1976

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 (may@

En agosto de 1976 se efectfla la flotacifn del peso mexi-
cano. .

Elevacifn de las tarifas de los transportes en el DF, a
excepcidn 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 2,1% ese afio.
- En ese momento se generan un total de 15.4 millones de -
viajes/persona~dia en el DF,

1977

Creacifn de la Comisifn de Desarrollo Urbano del DF (ju-
nio), :
Formacibn de 1la Comisidn Tdcnica Ejecutiva del METRO -
(septiembre].
Se inician las obras de ampliacifn de la 1inea 3 del ME- -
TRO. '
La tasa de inflacibn en el pals ha ido en ascenso, lle--
gando ese afio a alcanzar un 32.1%.

1978

La Comisidn Técnica Ejecutiva del METRO cambia su denomi
nacién por la de Comisién de Vialidad y Transporte Urbano -
COVITUR (enero).

Se publica el Plan Nacional de Desarrollo Urbano (mayo).

Se publica el Reglamento Interior de la Comisifn de Via-
lidad y Transporte Urbano (junin),

E1l PPS presenta en la Cimara de Diputados una iniciativa
de decreto proponiendo la municipalizacifn 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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1979

Se publica el acuerdo por el que se establece la circula
cién de vehiculos y peatones en las vias de circulacifn llama
das preferenciales (junioJ.

Comienza la construccibn de 17 ejes viales, con exten-- .
sién de 250 km,

En diciembre el PPS vuelve a citar el tema de la munici-
palizaci6n del autotransporte urbano de pasajeros en el DF en
la C4mara de Diputados, recordando la iniciativa del afio ante
rior, y sobre la que no se ha dictaminado,

1980

Protestas de los habitantes de Cd, Nezahualcfyotl por el
alza de tarifas, presentidndose actos de violencia,

Paros en diferentes 1fneas de autobuses del DF por deman
das 1laborales. Al prolongarse algunos paros, Ruta 100 cubre”
la demanda.

Reduccifn de las corridas realizadas por varias lineas -
del DF y de lfneas que prestan servicio entre el DF y munici-
pios del Estado de México, presionando asf para que les sea -
otorgada el alza de las tarifas.

La diputaciOn obrera del PRI declara que apoya la munici
palizacidn (agosto).

E1l 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 Coalicidn de Izquierda presenta a la Cimara dos ini--
ciativas tendientes a lograr la municipalizacién del auto--
transporte de pasajeros en el DF, las cuales son rechazadas -
quedando a favor el PAN y la Coalicién de Izquierda (octubre).

Creacifn de las vocalfas ejecutivas de vialidad y trans-
porte. (agosto)

Ultimdtum a los permisionarios condicionando las conce--
siones al cumplimiento de las condiciones marcadas por el DDF
(noviembre),

Entran en circulacifn 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 &drea construida de la Zona Metropolitana de la Ciudad
de México abarca aproximadamente 1,000 km cuadrados. -

‘La poblacién del DF 1la constltuyen 9.5 millones de habi-
tantes, llegando.a ser 13.4 millones-en toda la Zona MetTOpo-
litana de la Ciudad de México.:

En el DF se generan un total de 21,1 millones de v1aJes/
persona-dia. '

Campafia de la Alianza de Camioneros demandando alza de -
tarifas (noviembre),
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1981

Paros en varias lfneas 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 lineas de autobuses por no cubrir sus cuotas -
del IMSS,

Cancelacifn del permiso de la Lfnea Mé&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,

Creacifn de Autotransportes Urbanos de Pasajeros R-100 -
(agosto). .

Revocacifn de las concesiones otorgadas para el servicio
de transporte urbano de pasajeros en el DF (septiembre).
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DIRECTQRIQ OFICIAL DE LINEAS URBANAS DEL DISTRITO FEDERAL,
(EN PROCESO DE REESTRUCTURACION) (1.

GRUPO NUMERO 1 INTEGRADO "GRUPO CLASA", S.A, DE C.V,

R. 47 Madero, CLASA, Coyoacin, C.U.
R. 38 Tlalpan, Pefia Pobre
R. 63 Tlalpan, Fuentes Brotantes

GRUPO NUMERO 2 INTEGRADO "AUTOTRANSPORTES XOCHIMILCO', S.A.
D <

eV

R. 18 Xochimilco, Milpa Alta, Chalco
R, 65 Xochimilco, México v Anexas

R. 88 Chapultepec, Xochimilco

R. 94 Chapultepec, Xochimilco

.GRUPO NUMERO 3 INTEGRADO "AUTOBUSES VILLA A, OBREGON", S.A.
DE C.V.

33 Villa A. Obregén, Tacubaya
64 Insurgentes, 20 de Noviembre
90 Insurgentes, 20 de Noviembre
45 Santa Fe, Tacubaya

. 92 Santa Fe, Tacubaya

57 Ciudad de los Deportes

. 70 Roma, Piedad y Anexas

GRUPO NUMERO 4 INTEGRADO "GRUPO VILLA LINDAVISTA", S.A, DE

W

IO OD

R. 44 Lindavista, Bellas Artes
R. 60 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 México, A, C, 1980,
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‘R. 77
R. 75
R, 24

GRUPO

R. 51
- R, 58
R. 87
R. 6

_GRUPO

R, 52
R. 85

"R, 66

R.-25
GRUPO

R. 98
R. 35
R. 14
R. 83
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NUMERO 6 INTEGRADO "TRANSPORTES METROPOLITANOS, NIRO
PERDIDO ALAMOS", S,A, DE C. V.

Penitenciarfia, Nifio Perdido
Penitenciaria, Alamos

Santa Julia, Merced

Santa Julia, Morelos

NUMER) 7 INTEGRADO "AUTOBUSES COYOACAN CUAUHTEMOC
GUERRERO" S.A, DE C.V,

Coyoacin, Cuauhtemoc, c.U.
Guerrero, San Lézaro
Guerrero, Jamaica Balbuena
Santa Marfa, Roma

'Santa Maria, Roma

Roma Mérida, Chapultepec

NUMERO 8 INTEGRADO '"TRANSPORTES CIRCUITO HOSPITALES",
S.A. DE C,V. -

Circuito Hospitales
Circuito -Colonias
Circuito Hospltales

NUMERO 9 INTEGRADO "AUTOBUSES SAN ANGEL INN INSURGEN-
TES BELLAS ARTES COLONIA DEL VALLE
COYOACAN", S,A, DE C,V.

San Angel Inn, Tacubaya
Insurgentes Bellas Artes
Col, del Valle, Coyoacin
Col, del Valle, Coyoacdn

NUMERO 10 INTEGRADO "AUTOBUSES HIPODROMO, JUAREZ,
SAN PEDRO"™, S,A. DE C.V.

Hip6dromo Rastro’
Julrez Loreto .
San Pedro de -los Pinos- la.
San Pedro de los Pinos 2a,

NUMERO 11 INTEGRADO "AUTOBUSES GENERAL ANAYA LA MAGDA-
LENA CONTRERAS", S.A. DE C.V.

General Anaya
General Anaya
Hospital General 2a,
lospital General 1la,
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GRUPO NUMERO 12 INTEGRADO "AUTQBUSES AZCAPOTZALCO ESTADO DE
" . MEXTCO", S, A DE

R. 34 Azcapotzalco, G. A. Madero G,,Sanchez
R. 53 Azcapotzalco Aviacifn .

R. 27 Santa Marfa Mixcalco

R. 37 San Juanico Merced 2a,

R. 69 San Juanico Defensa la. :

R, 2 Azcapotzalco Tlalnepantla y Anexas

R. 41 Lomas de Chapultepec ,

GRUPO NUMERO 13 INTEGRADO "TRANSPORTES URBANOS DE PASAJEROS
CIRCUNVALACION SAN RAFAEL ROMA",
S.A, DE C.V.

R. 54 Circuito Circunvalacién
R, 13 Circuito Circunvalacién
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 1a.

R. 7 Colonias Urbanas 2a,

GRUPO NUMERO 15 INTEGRADO "PERALVILLO VIGA COLONTAS RASTRO"
S.A. DE C.V.

R. 21 Peralvillo Viga y Anexas
R. 79 Viga Colonias
R, 79b V1ga Escape Rastro

GRUPO. NUMERO 16 (En formacidn) "AUTOBUSES DE ORIENTE SAN RA-
FAEL AVIACION INDIANILLA NONOALCO",
S.A. DE C.V.

R. 31 San Rafael Aviaci6én, Martinez de la Torre
R. 38 Indianiila, Sanatorio, Nonoalco

GRUPO NUMERO 17 INTEGRADO "LINEAS UNIDAS DE AUTORUSES,URBANOS
DE AZCAPOTZALCO", S.A. DE C.V.

R. 61 Azcapotzalco, Col, del Valle, Coyoacin
R. 72 Azcapotzalco, Correo

R. 49-Azcapotzalco, Jamaica

‘R, 2 Azcapotzalco, Tlalnepantla y Anexas
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GRUPO NUMERO 18 INTEGRADQ "AUTOTRANSPORTES PERALVILLO TLALNE
PANTLA CUAUTEPEC LA VILLA", S.A,
DE C,V.

R. 5 Colonia Peralvillo, Tlalnepantla y Anexas

R. 59 México, Tlalnepantla.

R. 8 Sociedad Cooperativa de Autotransportes Cuautepec,
G. A. Madero, S,C.L.

R, 81 Peralvillo, Industrial Vallejo

GRUPO NUMERO 19 INTEGRADO 'MEXICO TACUBA HUIXQUILUCAN", S.A.
DE C.V,

R. 74 Tacuba, Panteones y Anexas la.
R, 1 Tacuba, Panteones y Anexas 2a,
R. 9 Azcapotzalco Jamaica

GRUPO NUMERO 20 (En formacifn) "AUTOTRANSPORTES DEL NORTE DEL -
: DISTRITO FEDERAL'", S.A, DE C.V.

-R, 36 Gustavo A. Madero, Tacubé, Tacubaya 1la.
R. 4 Gustavo A, Madero, Tacuba, Tacubaya 2a.
R. 86 Vallejo Hospitales 1a.

R, 3 Vallejo Hospitales 2a.

R. 4Q Santiago Algarin Potrero

R. 50 Madero Alamos 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 62

- Tacubaya, Acop., La Venta Ruta 2«60
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