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MARCO TEORICO

El interés por tratar el tema del transporte ptblico
de pasajeros en nuestra Ciudad, se debe principalmente a la
importancia que é&ste tiene en su desarrollo econémico,
aunque claro, no es el Gnico, ni mucho menos el mnas
determinante pero, (;actualmente se podria concebir el
funcionamiento de nuestra Ciudad sin éste tipo de
transporte?

El presente trabajo estd enfocado al caso particular
de Autotransportes Urbanos de Pasajeros Ruta~100 (AUPR-100)
ya gue es uno de los medios de transporte que desplaza un
mayor nGmero de pasajeros; el perfodo de estudio comprende
lo que va de 1985 a 1990, sin olvidar por esto, los
antecedentes que dan surgimiento a nuestro objeto de
estudio, teniendo as{ que iniciar nuestra investigacién a
partir de 1980.

En éste sentido, el propésito de é&ste estudio se
centra en tres aspectos:

El primero de ellos es conocer la situacién financiera
de Ruta-100 y, el manejo de los recursos financieros de
dicha empresa. Posteriormente, se conocerin los métodos de
lucha sindical utilizados por los trabajadores de Ruta-
100,los logros que se han obtenido a través de los métodos
utilizados y, las demandas gue no les han sido cubiertas.

Finalmente, la cantidad de demanda que cubre Ruta-100
con respecto al transporte pfiblico del Departamento del
Distrito Federal.

Para el desarrollo de los objetivos anteriormente
planteados, utilizo las siguientes hipdtesis:



- La situacién financiera de Ruta-100, es un elemento
utilizado por dicha empresa, para no ceder a las demandas
que le hacen sus trabajadores.

~ El destino de los recursos financieros de AUPR-100
son un factor determinante en 1la situacién econémico-
financiera de dicho organismo.

- Los métodos de lucha sindical, por parte de los
trabajadores de R-100, han sido insuficientes para el logro
de sus demandas.

- Autotransportes Urbanos de Pasajeros Ruta-100, es un
modo de transporte insuficiente, para satisfacer las
demandas de los usuarios, tanto del Distrito Federal como
de su &rea conurbana.

Para el cumplimiento de los objetivos ya sefialados y,
la contestacién de nuestras hip6tesis planteadas, he
dividido el presente trabajo en cuatro capitulos, en los
cuales desarrollo los puntos anteriormente expuestos.

Para el primer objetivo, me baso en el Balance General
obtenido a través de los libros de cuenta pGblica, y en la
Memoria de Gestién de nuestro objeto de investigacién, esto
para los aflos de 1985 a 19%0.

Recordemos gque un Balance General, o también 1llamado
Bstado de Bituacién Financlera, es: el documento contable
que presenta la situacién financiera de un negocio en una
fecha determinada.

La Situacién Financiera de una empresa, se advierte,
por medio de la relacién existente entre los bienes y
derechos que forman sus activos y, las obligaciones y
deudas que forman sus pasivos, en éste Gltimo, se incluye
el capital, que no es mis que la diferencia aritmética
entre el activo y el pasivo. S1 el valor del activo es
mayor al pasivo entonces, el capital contable serd positivo
y, 8l por el contrario, el pasivo es mayor que el activo,
el capital contable serd negativo.



Para el desarrollo de éste mismo objetivo, utilizo un
cuadro que hace referencia a los ingresos y egresos de R~
100, Dividiendo a los primeros como propios y, subsidios;
por su parte, los gastos se diferencian como: corriente y
de inversién-

Entiéndase por Bubsidio: el pago que realiza wuna
entidad del Gobierno a los productores de bienes, con la
intenci6én de que los precios sean menores de lo que serian
de otra forma. En general, é&ste pago también tiene el
efecto de aumentar el ingreso de quien 1lo recibe, por
encima del nivel que alcanzaria de otra forma; ademéis,
aumenta el ingreso real de los compradores de los productos
subsidiados.

Por su parte, el Gasto Corriente es: la cantidad de
ingresos destinados a la compra de bienes y servicios que
pernitan el funcionamiento y mantenimiento de una empresa u
organizacién. A é&ste gasto, también se le conoce como:
Gasto de Consumo.

El Gasto de Inversién es: una ampliacién de la planta
productiva o, el incremento de sus servicios.

Con respecto a lo que son las luchas sindicales de los
trabajadores de AUPR-100; estas hacen referencia a 1o gue
es la conformacién de lo que hoy conocemos como: Sindicato
Unico de Trabajadores del Autotransporte Ruta-100 y, a la
huelga de 1989, cuando la empresa R-100, desconoce sus
relaciones laborales con sus propios trabajadores.

8indicato: son las asociaciones de los Trabajadores de
los diferentes sectores productivos, que tienen como
finalidad la tutela de 1los intereses econbmicos vy
profesionales, individuales y colectivos de sus miembros.

La Huelga: es el derecho que tienen los obreros en la
socledad capitalista; consiste en la detencién del proceso
productivo de una empresa mediante la interrupcién del
trabajo, con el objeto de obligar a los patrones a gue
atiendan sus reivindicaciones econémicas, sociales vy
politicas.



Aquf, vamos a observar las diversas formas que tanto
capitalistas como autoridades, tienen para someter a 1la
clase trabajadora a sus conveniencias e intereses.

Los capitalistas son: quiénes se apropian del trabajo
de los obreros, en virtud de que son los duefios de los
medios de produccién, su interés estd sustentado en lo que
es la Ganancia.

La Ganancia es: el ingreso que recibe el capitalista
por su Inversién de Capital y, que forma parte del
producto excedente creado en la sociedad capitalista. Las
ganancias las obtienen los capitalistas duefios de 1los
medios de produccién, representados por el capital de un
negocio, acciones, bonos, titulos y otros documentos de
valor. Algunos autores llaman Beneficio a la Ganancia y, la
definen como el saldo positivo entre los ingresos y los
gastos de cualgquier capitalista.

Por su parte, la Fuerza de Trabajo es: el conjunto
decaeria fisica y mental del hombre, que le da la capacidad
de producir. También se considera como la capacidad humana
de desarrollar un trabajo; cuando los hombres aplican su
fuerza de trabajo, entonces est&n realizando un trabajo.

A la retribucién que reciben los trabajadores por el
trabajo prestado, se le denomina: Balario; dicho concepto
es una categoria de la economia capitalista que supone: la
existencia de propietarios de medios de produccién o bien,
llamados capitalistas y, la de personas que no poseen
medios de produccién, sino solamente su fuerza de trabajo.
En el sistema capitalista, se define el Salario, como el
valor de cambio de la fuerza de trabajo, expresado en
dinero. Recuerdese que se paga la fuerza de trabajo, no el
trabajo.

Por su parte, en nuestro Gltimo capitulo, me enfoco a
la cantidad de demanda que cubre Ruta-100, con respecto a
los dem&s modos de transporte a cargo del Departamento del
Distrito Federal; para ello, me baso en diversos datos
estadisticos, tales como el Censo Poblacional de 1990,
visto por Delegaciones y Municipios de 1la Ciudad més
poblada del mundo.



censo: conjunto de datos estadisticos sobre
diferentes aspectos demogrdficos, econémicos o sociales de
un pals o regidén, que se realiza cada determinado tiempo
(generalmente cinco o diez afios); existen diferentes tipos
de censos.

Recordemos que la Demanda es: el conjunto de
mercancias y serviclos que 1los consumidores estén
dispuestos a adquirir en el mercado, en un tiempo
determinado y a un precio dado. E1 Precio es: el valor de
los bienes y servicios expresado en moneda, o bien, 1la
expresién monetaria del valor de las mercancias.

En éste dltimo apartado, tomo en consideracién, 1la
cantidad de viajes realizados por la poblacién tanto de las
Delegaciones del Distrito Federal, como de los Municipios
de su 2Zona Conurbana; por ello considero importante que
tomemos en consideraci6én que dada la gran cantidad de
habitantes que vivimos en é&sta ciudad, es indispensable 1la
Planeacitn de los diversos modos de transporte con que
contamos, es por ello que hago referencia al Plan de
Vialidad y Transporte a cargo del DDF, aungue claro,
existen otras formas de transportacién.

Los transportes en la economfa, sirven para trasladar
personas y objetos; influyen en los costos de produccién;
impulsan la extensién de la divisién del trabajo y de 1la
especializacién; estimulan el desarrollo econbmico mediante
el establecimiento de Industrias; coadyuvan en la solucién
del movimiento de las poblaciones.

La Planeacién del Transporte Urbano: es el proceso que
interviene en la toma de decisiones en los programas y
politicas del transporte. Este proceso, se basa en el
pronéstico de la demanda del transporte, que incluye 1la
prediccién de los impactos que diferentes politicas y
programas pueden tener sobre los viajes en el &rea urbana,
ademds provee informacién detallada, sobre el volumen de
transito, pasajeros de autobuses, y cambios de direccién en
la ruta, para ser usados en sus disefios por los ingenieros
y planificadores.

Dado que necesitamos transportarnos de un lugar a otro
es como utilizamos una u otra forma de viajar. El viaje es:
el movimiento unidireccional que empieza en el Origen a 1la
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hora de inicio, termina en el Destino a la hora de arribo,
y se realiza por un motivo determinado.

Hodo de Viaje: son los medios de transporte tales
como: conductor de auto, pasajero de vehiculos, pasajero de
transporte masivo o peatén, entre otros.

El concepto aqui utilizado como viajes-persona-dia,
hace referencia a la cantidad de viajes que realiza una
persona en un mismo dia; también tenemos, que las personas
realizan diferentes viajes, por diversos motivos y se
desplazan en los modos de transporte que mis les conviene,
ya sea por una u otra razén.

El motivo del viaje no es otra cosa, m&s que la razén
para realizar un viaje.

Sin embargo, independientemente del motivo del viaje,
los usuarios siempre van a elegir aguel medio de transporte
gque no sélo se adapte a sus necesidades, sino ademis, a la
cantidad de dinero que pueda y este dispuesto a pagar por
éste tipo de servicio; aqui, la situacién econémica de los
usuarios, juega un papel determinante.

El Usuario es agquella persona que usa ordinariamente
una cosa.

Como podremos ver, en el capitulo IV del presente
trabajo, la utilizacién de los diversos modos de transporte
se debe principalmente a la cantidad de ingresos del
usuario.

En éste trabajo, trato de ligar la situacién tanto
econ6mica como social de Ruta-100, para tener una visién
mis clara de lo que es nuestro objeto de estudioc; més no
por ello considero menos importante el aspecto politico que
se ha venido dando en nuestro pais, y, sus repercusiones
gue ha tenido en AUPR-100, es por ello que hago mencién del
papel que juega el Estado Mexicano, para la estatizacién de
Ruta-100 y, para el intento de privatizacién de la misma.



Desde el punto de vista econSmico, el Estado es: el
conjunto de instituciones, organizaciones y empresas que
estdn controladas y administradas por el poder ptblico, y
que sirven para gobernar una Nacién o un Pais. Se encarga
de la politica econémica, lo cual 1le permite influir
ampliamente en la vida econdSmica del pais, ademds de que
dirige la politica general,

Es por ello, la importancia que tiene éste en la
actividad econémica de nuestro pais y, la importancia del
estudio y relacién del mismo, con nuestro objeto de
investigacio6n.



INTRODUCCION

Desde sus inicios, el transporte, ha jugado un papel
muy importante en el desarrollo (de la regién a la que
pertenece); sin embargo, para que esto se cumpla, el sector
transporte debe ser eficiente, de lo contrario, é&ste mismo
puede construir una barrera el mismo.

Actualmente, si bien el transporte no es el ftnico
factor determinante para la realizacién adecuada y oportuna
de todas las actividades de los habitantes de nuestro pais,
sl podemos decir que estas se hallan condicionadas en
cierta forma, por el grado de desarrollo del transgporte;
es por ello que el presente trabajo, abarca el papel dque
juega el transporte pGblico en la Ciudad de México y su
Zona Conurbana en el desplazamiento de una mercancia
imprescindible -dentro del modo de produccién capitalista
en el que estamos inmersos- la Mercancia Fuerza de Trabajo;
que para poder fungir como tal, diariamente, debe
desplazarse de un lugar a otro, es decir, en su ir y venir
incesante.

As{, el presente trabajo, estd dedicado al estudio del
transporte plblico en nuestra Ciudad y su Zona Conurbada,
enfocando el caso particular de: Autotransportes Urbanos de
Pasajeros Ruta-100 (AUPR-100), ya que es uno de los medios
de transporte que desplaza un mayor nlmero de pasajeros. El
periodo de estudio comprende los afios de 1985 a 1990; sin
olvidar por esto, los antecedentes que dan origen a nuestro
objeto de investigacién, teniendo asi que empezar la
investigacién y estudio, a partir de 1980, para poder
comprender nmejor, los motivos por los cuales una buena
parte de la transportacién de pasajeros, pasa a manos del
Estado.

Este trabajo estd encaminado a conocer la importancia
que tiene el autotransporte pGblico de pasajeros en nuestra
Ciudad y, muy especialmente, la de Ruta-100; ademis de
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saber cudl es la situacién financiera, asi como la
organizacién tanto de la empresa como de sus trabajadores,
Y en particular, la de los gque pertenecen al Sindicato
Unico de Trabajadores del Autotransporte Ruta-100 (SUTAUR-
100) .

Aqui, podremos observar como todas y cada una de las
partes que conforman una empresa son importantes; tanto su
situacién financlera como la de sus trabajadores, asf como
también su forma de organizacién y funcionamiento.

Y claro, como parte integrante de la sociedad, ésta
empresa va a estar influenciada no s6lo por sus propias
politicas, sino ademis, por 1las politicas externas,
pertenecientes a la sociedad en que se encuentra.

Recordemos gque uno de los principios bdsicos de 1la
administracién por objetivos es que, dado que una empresa
se desarrolla dentro de un sistema econfmico, éste
constituye el medio ambiente de la empresa particular.

Asi, en el capitulo I, hago referencia de una manera
general, a la evolucién del Autotransporte PGblico de
Pasajeros en nuestra Ciudad, hasta el surgimjiento de Ruta-
100, destacando el porqué se estatalizo el transporte vy,
cuales fueron los objetivos para los cuales se creo dicho
organismo; mismos que hasta la fecha no han sido cumplidos
‘totalmente.

En el capitulo II, centro la investigacién a los
comentarios obtenidos durante 1la investigacién de 1los
Estados Financieros de AUPR-100, ya que la obtencién de
éstos, distrajo mi atencién por mucho tiempo, y tratando de
agilizar 1la obtencién de dichos datos, realicé algunas
entrevistas que si bien no fueron significativas en cuanto
a cantidad e informaci6n a cerca de los documentos ya
mencionados, =si vinieron a enriquecer éste trabajo,
aportando comentarios muy importantes tanto de 1los
operadores de la Ruta-100, como de los administrativos de
la misma.

Posteriormente, pude obtener de diversas fuentes, los
datos tan esperados y tan escondidos, con lo cual me pude
percatar, que aGn no hemos superado los problemas para la
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obtencién de la informacién, sino que ademis, que en las
distintas fuentes que ,manejan la misma, los datos suelen
no coincidir uno cen otro.

Dentro del mismo capitulo, con 1la informacién
obtenida, manejo un Balance General, para el periodo de
1985-1990; hago un andlisis general de 1la evolucién de
AUPR-100, para asi obtener una visién global de 1la
situacién econbmica de "nuestra empresa". Recordemos que el
Balance General de una empresa, representa su situacién
econémica en un periodo determinado.

Ademds, también incluyo los Ingresos y Egresos de
Ruta-100, dividiendo los primeros en Ingresos Propios y los
obtenidos a través de los Subsidios, por su parte, los
Egresos, los separo como: Gasto Corriente y Gasto de
Inversién. Aqui se hace notorio, como los subsidios son
determinante para cubrir los gastos de nuestra empresa, en
la cual los gastos de inversi6tn son minimos, comparados con
el gasto corriente. :

Dentro del capitulo III, me enfoco a lo que es la
estructura organizacional de la empresa Ruta-100, para los
afios de 1981 y 1989, lo cual nos permite tener una visién
de su desarrollo, desde su surgimiento hasta un afio antes
del perfodo de estudio del presente trabajo, pues los
cambios que dicha organizacién ha tenido, pese a que han
sido constantes, no han variado los objetivos principales
de R-100.

Es importante conocer la estructura organizacional ya
que ella, nos dice la manera en que funciona, por lo cual
comunmente se le denomina estructura " Orgdnico-Funcional".

En el caso de Ruta-100, su estructura Organico-
Funcional, est& determinada por el Departamento del
Distrito Federal (DDF) y, la entonces Secretaria de
Programacién y Presupuesto (SPP), -misma que en enero de
1992, fue absorbida por la Secretaria de Hacienda y Crédito
pGblico (SHCP)-, para cuidar asi el cumplimiento de los
objetivos para los cuales se creo AUPR-100, mismos que como
ya hemos sefialado, no han sido cumplidos totalmente.
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Debido a que todas y cada una de las partes que
conforman una empresa, son importantes, dedico una parte
del presente trabajo a lo que es el Recurso Humano, o bien,
llamado por Karl Marx: Fuerza de Trabajo, centrandome en la
organizacién de los trabajadores de Ruta-100, analizando 1la
forma en que surge el Sindicato Unico de Trabajadores del
Autotransporte Urbano Ruta=-100 (SUTAUR-100), viendo todas
las dificultades en que se vieron inmersos tanto 1los
integrantes de é&ste Sindicato, como sus dirigentes y, la
misma Central de Trabajadores Mexicanos (CfM), cuando los
trabajadores de AUPR-100, se negar6én rotundamente a tener
un Sindicato afiliado a ésta Central Obrera; la lucha que
aquif se dio, sobrepaso la lucha intersindical, provocando
la intervencidén de los dirigentes de diversos Partidos
Politicos, asi como de Funcionarios PGblices.

Sinembargo, una vez conformadc el SUTAUR-100, éste se
encuentra inmerso en varias dificultades, quizid la mis
grande de ellas es la huelga del 3 de Mayo de 1989, que se
dio porque el Tribunal Federal de Conciliacién y Arbitraje,
no les concedié sus peticiones presentadas el 2 de mayo de
1989, con motivo de su Revisién Contractual, por lo cual
los trabajadores de R-100 deciden irse a la huelga, y un
dia después, la empresa AUPR-100, da por terminadas sus
relaciones laborales con el Sindicato de la misma, lo cual
dificulta aGn m&s, las relaciones entre la Empresa y el
Sindicato de Ruta-100, aunque finalmente el conflicto se
resuelve favorablemente para los trabajadores. Aqui, al
igual que en el capitulo II, son notorios los obst&culos
legales y no legales, que las autoridades ponen a la clase
trabajadora cuando ésta se organiza para defender sus
intereses.

Finalmente, en el capitulo 1v, comparo la
participacién que tiene Ruta-100, con el desplazamiento de
usuarios, en relacién con el Autotransporte PGblico a cargo
del DDF, tomando en consideracién que vivimos en una de las
Cciudades mds grandes del mundo, se ve como en el periodo
estudiado, el nGmero de habitantes suele ser menor que la
cantidad de pasajeros transportados en la Ciudad de México
y su Zona Conurbana, Yy sin embargo, la cantidad de demanda
que satisface R-100 cada vez disminuye nis.

Este capitulo viene a destacar la importancia social
del autotransporte ptiblico, tanto del lado de la clase
trabajadora como de los capitalistas.
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como podemos darnos cuenta, éste trabajo pretende ser
muy ambicioso, ya que trata de abarcar el aspecto
econbmico, politico y social que estid inmerso, o bien,
alrededor de una sdla empresa; '"nuestra empresa" Ruta-100,
Dentro de la segunda mitad de la llamada década pérdida
(1980-1990) , cuando nuestro pals pasa por una gran crisis,
con la cual el Estado Mexicano debe "sanear sus finanzas",
y por lo tanto, privatizar o cerrar enmpresas gque le
pertenecen pero gue no son rentables, seglin el discurso
oficial, el futuro de Ruta-100 es imprediscible.

Investigar las finanzas de una Empresa PGblica no es
facil, sus limitantes mis grandes son la dificultad que se
tiene para obtener los datos requeridos, pues estos se
guardan como "“Secretos de Estado", y cuando estos son
obtenidos finalmente, es triste ver como en las diversas
fuentes estadisticas se manejan cifras que no coinciden
entre si, por el simple hecho de no haber sido elaboradas
por la misma institucién ¢o existe otra razén?

Bueno, creo que ya he expuesto varias cosas sobre el
contenido de ésta Tesis, ahora, les toca a Ustedes rescatar
lo que de ella les sirva e interese; asi como criticar lo
que resulte necesario.

Antes de empezar a desarrollar el trabajo en sfi,
quierc agradecer la participacién de todos y cada uno de
mis Maestros y Amigos, asi como de mi Familia, seres
gueridos y Compafieros (as) de la vida, pues todas sus
ensefianzas, consejos y criticas, han sido tomados en cuenta
para mi formacién tanto personal como profesional; a todos
Ustedes: Muchas Gracias!

0jald que al leer éste trabajo se interesen por
conocer mis a cerca de nuestro transporte; he tratado de
hacerlo de manera amena, pero tratando de mantener un nivel
metodolégico-cientifico, para que cualquier persona lo
entienda facilmente, es por ello gue incluyo un glosario de
términos -definiendo breve y claramente muchas palabras
poco comunes-, que facilitarin 1la comprensién de la
lectura.

Ahora si, Comenzamos! . . .
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CAPITULO I
ANTECEDENTES HISTORICOS DE LA CONSTITUCION
DE RUTA-100.

1.1. ANTES DE LA ESTATIZACION DEL AUTOTRANSPORTE
URBANO

El Distrito Federal es, sin duda alguna el coraz6n de
la RepGblica Mexicana, que dfa adfase ha ido transformando
para tratar de responder a las necesidades de nuestro pafs.
Se trata de un desarrollo industrial y comercial quedespués
de la Revolucién Mexicana (1910-1917) ha seguido nuestro
pais; dicha evolucibén no ha tenido una 1fnea recta, sino que
se ha dado entre altas y hajas es decir, a través deperfodos
de auge y crisis del modo de produccién capitalista en el
que estamos inmersos.

As{, en un pafs que se haya en constante movimiento y
cuya poblacién tiende a incrementarse cada vez més , sus
necesidades se van espandiendo continuamente; dentro de
ellas estd la que cuente con un gervicio de transporte -
eficlente que alcance a cubrir 1las demandas de los ---
usuarios, ya que el transporte es una condicién necesaria-

mis no suficiente- para el desarrollo econémico de una
regién.
El transporte nace se la necesidad del hombre por

cubrir determinados satisfactores, distintos a 1los que se
encuentran en la regién en que habita, llevindolo asf{ , a
recorrer distancias cada vez mayores, sin importar 1la exis
tencia de las fronteras,

A medida que avanza dicho servicio evoluciona vy, va
cobrando mayor importancia en la economfa mexicana, vya que
el transporte no es s6lo la forma de llevar bienes de un
lugar a otro, sino ademds de transportar mano de obra;
inmiscuyendose de esta manera tanto en la esfera de la pro-
duccién como en la de circulacién de mercancfas, haciendo
econémicamente interdependientes a las diversas regiones --
del pafs, estimulando y promoviendo la unidad nacional. Hoy
en dfa, el transporte no es s6lo la necesidad del hombre

13



como satisfactor de requerimientos indispensables propios
del mismo, sino ademds, es preciso para el mismo modo de
produccién capitalista.

Pero centrémonos en lo que ha sido el autotransporte
en el pistrito Federal, hasta antes de la estatizacién del
mismo. Podemos diferenciar el autotransporte de México en
dos etapas blen definidas; 1a primera de ellas se ublca
de 1920 a 1977 y la segunda, que abarca de marzo de 1977
a la fecha. De 1920 a 1977 el transporte se caracterizf
por una gran irregularidad en el servicio, debido a la
falta de control por parte de las autoridades correspondlen-
tes en tanto; en la segunda etapa se desarrclla un proceso
de gradual regqularizacién con la participacién del Estado.

Después de 1la Revolucién Mexicana se instalaron 1las
primeras l{neas de camiones y se hizo cada vez més
frecuente el uso del autombvil; a finales de la década de
los 20's, se contaba con alrededor de 21 000 autombviles y
camiones ep circulacién, con una poblacién de 1' 000 000l
habitantes!, 1a ciudad continuo creciendo, la red de trenes--
eléctricos no era suficiente, se hizo necesaria la
construcciébn y el acondicionamiento de diversas rutas, pxa
facilitar el trdnsito de vehiculos; complementado y ade -~
cuando de ésta manera la vialidad,para un nfimero cada vez
mayor de autombéviles y de usuarios de los mismod en 1a
cliudad.

Bin embargo, el desarrollo industrial y comercial de
México no es, ni ha sido proporcional, dicha evolucién se
ha visto acentuada en ciertas reglones y muy especialmente
en el Distrito Federal y algunas regiones del Estado de México

En 1946, aparecieron las primeras zonas industriales :
Indistrial vallejo, Naucalpan, Tlanepantla, demandando 1la
creacibn de mayores vfias de comunicacién hacia esas zonas.

Para 19602, se contaba ya con 450 000 autombviles en
circulacién y 6¢000 000 de habitantes aproximadamente. Si
comparamos estas c¢ifras con las de los afios 20's, podremos
observar claramente que el nimero de automéviles, al igual--

1 Cf. Arg. Hugo Gonzdlez, " Antecedentes y Estadisticas del
Transporte " No. 169 C.G.T. p.9.

2 Ibid. p.21.
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que el de habitantes crecié catastréficamente3,

Ya en la década de los 70's el sistema vial existente
en la Ciudad de México era ineficiente para mantenerun buen
nivel de servicio en la operacién del trénsito, esto debido
al crecimiento acelerado de la poblacién y al uso cada vez
més intensivo del autombvil (principalmente); por lo que ,
en 19757, 1as autoridades del DDF, dispusieron la elabora-
cién de estudios y andlisis de la red vial en operacién ,
para conocer bien la calidad del servicio existente.

Dados los resultados del estudio realizado en 1975, ~-
fue preciso tomar medidas para hacer més eficaz el trans -
porte; se decidib as{, la construccién de los 15 primeros
ejes viales, mismos que cruzan nuestra ciudad de norte a
sur y de orien-ve a poniente, el principal objetivo de los
ejes viales era hacer fluido el movimiento de vehfculos --
colectivos.

“"Los ejes viales se encuentran inscritos en el circuito
Intérior, por ser ésta la zona de mayor densidad de poblacién
del frea metropolitana de la giudad de México (294 han/ha).
Ademds, en esta zona hay 413 000 viviendas, 520 000 auto -
méviles particulares y, se localizan centros de recreacién,
bancarios y financieros, los grandes hoteles y principalmente
las oficinas donde labora el 60% de los empleados del ---
comercio, aparte de casi la totalidad de los servicios ---
pfiblicos. Se encuentra también el Centro HistSrico de 1la
Ciudad de México y otros centros tradicionales, los grandes
centros comerciales la mayor parte de los cines y 1los
teatros de la ciudad’ .

La construccién de los ejes viales beneficid a casi 3
millones de habitantes, mismos que generan el 60% del total
de viajes/persona/dfa. Los resultados de los estudios ~---
realizados en 1975, enfatizaron la necesidad de dar prioridad
al transporte pliblico sobre el automévil.

Tanto el transporte pGblico como el privado, ayudan a
ecmpresarios y a trabajadores a continuar en la reproduccif
del sistema capitalista.

En la segunda mitad de la década de los 70's, la
necesidad de un transporte eficiente se hizo cada vez mis

3 Ver cuadro sobre crecimiento poblacional en la Repiiblica
Mexicana.
4 Cabe hacer mencién que durante el perfodo 1970-76, la polftica

de transporte era hacia el transporte privado.

5 Arq. Hugo Gonzélea. Op. Cit; p. 15.



evidente; sin embargo, pese a los proyectos hechos para la
mejora de dicho servicio, éstos tuvieron que ser ncela dos
debido @ la crisis econbmica del pafs y a las condiciones
de austeridad 1impuestad por el Fondo Monetario Internacio-
nal (FMI).

Para 1977 se dio a conocer el Plan de vialidad Y
Transporte, que consistié en duplicar la extensidn del Metro
y construir 34 ejes viales mds, pero afin asf{, el sistema-~
de transporte no fue suficiente, la calidad del serviclo-de
autobuses por lo general era mala; los tiempos de recorrido
continuaban siendo largos esto debido principalmente a 1la
falta de planeacién y coordinacidn entre los distintos tipos
de transporte, la agudizacidén del congestionamiento de
tréfico, el crecimiento desmedido de la poblacién y la
ampliacién de la industria, el comercio y la ciudad en
general.

sin duda alguna, "la estructura del transporte urbano
del DF, implicaba una compleja organizacién del sistema de
transporte concesionado, cuyo fin Gltimo no radicaba en 1la
prestacidn, de vn buen servicio al plblico usuario, sino en
la captacié% de una ganancia que aseguraba la acumulacién
del capital®,

Habfa una marcada diferencia en cuanto a organizacién
entre los transportes colectivos manejados por el Estado y
los que estaban en manos de la iniciativa privada.

Pese a que en ambos casos el consumo es colectivo, en
el de la iniclativa privada la finalidad es puramente --
lucrativa, guiada por una plusvalfa, producto de la explo-
tacién a 1los operadores; en tanto que el transporte . en
manos del Estado, trata de un consumo colectivo que no
valoriza el capital estatal, es decir, no capitaliza en
su escencia interna pero si ayuda de manera significa-
tiva a la reproduccién del sistema capitalista.

En tan s6lo 3 afios (1973-1976) - en el régimen de
Echeverrfa-, se les permitié a los camioneros aumentar sus
ganancias; a éstos no-les importo los medios de los que
se valieron para hacerlo as{, aumentarfén la explotacién de
los chéferes, ademés, atrasaron los pagos al Seguro Social
y a Banobras; hicieron m&s pequefias la rutas, disminuyeron
los gastos de mantenimiento y también el nfimerc de

6 Octavio Loyzaga de la Cueva, "El Estado como Patrén Y
Arbitro" Edic. Cultura Popular p. 25.
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de unidades en operacién. A todo esto habrfa que agregar ,
los subsidios por parte del Estado, a 1os lubricantes y a
l1a gasolina, y una -tarifa fiscal especiall.

Sin embargo, afin con todas las facilidades que el gobierno
otorgaba al transporte en manos de la iniciativa privada,--
éste continuaba siendo irregular, deficiente y costoso para
la economia de 1os usuarios, plies las tarifas cada vez se
incrementaban més.

La eficiencia del transporte dependf{a principalmente--
de los operadores, quiénes para alcanzar a tener un sueldo
un poco mayor al minfmo, cubrfan jornadas laborales mayores
de ocho horas; llegando a ser estas de: 12, 14 y hasta de a
16 horas -el salario minf{mo general al momento de que el
transporte pfiblico pasé a manos del Estado, era de $ 210.00
diarios- ya que en promedio recibfan $40.00 por vuelta y 35
centavos por boleto vendidd,

Los dfas de descanso, no eran pagados de acuerdo a 1la
Ley, tampoco se regpetaban los dfas de descanso obligatorio,
no era usual dar vacaclones pagadas a los trabajadores, si
a caso se les pagaba el sueldo mis no asf, 1la prima vacacig
nal a la que tienen derecho; no era comfin gque los concesiona-
rios otorgaran aguinaldos ni reparto de utilidades a sus
trabajadores.

En caso de accidentes o enfermedades de trabajo, por--
lo general, el persenal era despedido, para que la empresa
no se responsabilizara; quien advertfa a 1los trabajadores
que en caso de accidente, ellos deberfan huir con antici -
pacién ya que los concesionarios no los apoyarfan ni desde
el punto de vista jurfdico ni desde el econémico.

Todos estos.factores, hicieron que los chéferes de mas
1{neas pelearan los boletos con los usuarios, llenaran las
unidades y emprendieran peligrosas corretizas, para aumentar
de esta forma sus ingresos.

7 Olvidaba decir que otra forma de aumentar las ganancias, era
poniendo fuera de circulacién a un gran nimero de unidades en
buen estado,

8 Dichas cantidades son consideradas sin tomar en cuenta la LEY
MONETARIA EMITIDA EN 1993, en la cual se le quitan o mejor —
dicho, el punto se recorre 3 lugares hacia la izquierda.

Esta Ley es emitida durante el presente sexenio.
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Pese al mal servicio que otorgaban los concesionarios
del autotransporte urbano de pasajeros, sus relaciones con
las autoridades eran buenas, a excepcién de los 1llamados--
por parte de estas ultimas a los empresarios, para que
;mejoraran el servicio. Pero a mediados de la década de los
80's, dichas relaciones empezaron a deterjiorarse, por 1o que
las autoridades capitalinas se negaron a aprdbar las solicitu-
des hechas por 1la Alianza de Camioneros para aumentar el
costo del pasaje.

En contraste con las condiciones de trabajo sefialadag--
anteriormente, un pequefio grupo de trabajadores del
autotransporte urbano de pasajeros del D.F.; gozaban de
mejores condiciones laborales, se trataba ..de 1la Lfnea :
"Lomas de Chapultepec-Reforma R-100" que surgié en 1974.°

Les pagaban $70.00 por hora efectiva de trabajo, incluido
el este el dfa de descanso y, si trimestralmente cumplfan
con el 100% de sus turnos de trabajo, se les bonificaban
$10.00 por hora efectiva de trabajo; su jornada laboral a
la semana era de 48 -horas. Ademis gozabande vacaciones paga-
das, con prima vacacional y reparto de utilidades. Aunado a
esto, el otorgamiento de jubilaciones y pensiones por vejez ,
muerte o inv4lidez en términos de la Ley; también el apoyo
por parte de la empresa y el sindicato en caso de accidente
o enfermedades de trabajo.

Todas estas ventajas con que contaban los trabajadores
de la 1fnea Lomas de Chapultepec, sirvi6 de aliciente a
los trabajadores del autotransporte urbano de pasajeros en
su lucha contra los concesionarios, por obtener mejores
condiciones de trabajo.

Sin embargo, pese a la lucha que han sostenido los
trabajadores de éste servicio desde antes de laestatizacién--
del mismo, esta afin no ha sido superada completamente; pyes
sus condiciones de trabajo no son satisfactorias del todd.

1.2. SURGIMIENTO DE LA RUTA-100.
Dado que el servicio de autotransporte que prestaban---
las diversas 1{neas de camiones cada vez se hacfan mis

insuficientes, adem&s de cara; y, pese al llamado por parte
de las autoridades para que se mejorar§ dicho servcio, este

9 Ver peribdico: Uno ms Uno, 15 de Julio de 1981. p.27.
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continuaba siendo pésimo, con la " Alianza de Camioneros A.C."
pldié a las autoridades capitalinas se les autorizar§ el alza
de tarifas, estas se negarSn; sin embargo,esto.no les importo
ya que aGn sin autorizacién, empezarén por cuenta propia a
incrementar el pasaje, lo cual trajo serios problemas con
el piiblico usuario,

Un ejemplo calro de ello, podemos observarlo en Ciudad
Nezahuatcédyotl, donde les usuarios respondierén de manera
agresiva ante el alza no autorizada de tarifas; dejando un
salde de 23 camiones quemaqos Y a algunas pasonas heridasl0
Por su parte, en Naucalpan Ley pblico usuario también
respondié de manera agresiva ante el alza de pasaje, sin
que esta halla sido autorizada todavfa.

Todo esto hizo que pronto las autoridades del Departamento
del Distrito Federal tomaran cartas en el asunto y apresura -
ran la estatizacién del autotransporte.

As{, el 18 de Agosto de 1981, el DDF dié a conocer mediante
el Diario Oficial de la Federacién que: "...convertfa a 1a
l1fnea de autobuses urbanos 'Lomas de Chapultepec-Reforma --
R~100' en un organismo pGblico descentralizado, con personali-
dad jurf{dica y patrimonio propio denominado:'Autotransportes--
Urbanos de Pasajeros R-100'...'¢,

Sin embargo, no es sino el 25 de septiembre del mismo afio,
cuando el Jefe del Departamento del Distrito Federal anuncié
que las autoridades de dicha dependencia se hacfan cargo --
del transporte urbano'3,

Al iniciar el servicio, Ruta-100 contaba con 4,047 vpidades
en operacién, manteniendo la tarifa de $3.00 por viaje en
la Ciudad; dicha empresa se hizo cargo de m&s de 18 €00 trabaja -
dores, incluidos 12 000 operadores. Las autoridsdés-anunciarén
que las condiciones laborales de los tarbajadores no se iban
a ver afectadas, y que incluso, se mejorarfanl4,

10 Ver peribdicé Uno mds Uno, 15 de julio de 1981. p.21.

11 ver periSdico Uno mds Uno, 22 de julio de 1981. 0.10.

12 octavio Loyzaga de la Cueva, op. cit. p.33.

13 Cabe hacer mencién que las modificaciones que el DDF-hizo a
los contratos de trabajo de los trabajadores de las"lineas--
que pasarén a manos del Estado, fueron hechas de acuerdo a
la Ley, la cual sefiala que el cambio de patrén no debe
afectar en nada las relaciones laborales. Debido a esto, las
autoridades capitalinas se vierén en un fuerte conflicto con
los trabajadores de AUPR-100. Esto 1o veremos en el capftulo
Tres del presente trabajo.

20



1.2.1. POR QUE RUTA-100.

En la década de los 40's, existfan 50 propietarios de
autobuses, se trataba de las antigias empresas gue manejaban
el transporte por autoblis, llamadas "1fneasn! las cuales
estaban plenamente reconocidas por el gobierno capitalino.

Durante el gobierno de Miguel Alemén, dichas agrupacio-
nes se expandierén, sumindoseles 48 lineas mds a las ya
existentes; a dichas 1l{neas se les fué dando diversos nombres
a través de los afios; para 1969 se cre6: " Autobuses .ripidos
Lomas de Chapultepec", esta lined wta adminisiiaua pur  id
Unién de Permisionarios del Transporte llegé a jugar un
papel muy 1mportante en el desarrollo de¥ Autotransporte
Urbano de Pasajeros

Para 1971, esta empresa experimenta una reestructuracidn,
y: son adquiridos camiones tipo delfin.

Dado que de las 50 concesiones autorizadas en los afios
50's, quedaban alin dos: la 99 y la 100, se inclinarén por
ésta Gltima por su f&cil y pegajosa pronunciacién y por que
debfa trabajar al 100% de su capacidad.

Asf, al momento de la Estatizacién del transporte ---
urbano de Pasajeros, la Linea "Lomas de Chapultepec-Reforma--
R-100", se extiende a la parte correspondiente al Distrito
Federal y su 4rea conurbada, permaneciendo el término:
RUTA-100.

1.2.2. OBJETIVO PRINCIPAL PARA EL CUAL FUE CREADA
LA RUTA-100.

De .acuerdo con lo establecldo en el Plan General de
Desarrollo Urbano (PGDU) del Departamento del Distrito
Federal y en apoyo a la Ley de Planeacién; los objetivos
a mediano plazo de 1la Ruta-100 ie dividieron en 2 grandes
rubros: Generales y Particulares

15 Ver cuadro de la evolucién del transporte masivo piblico.
1900-1985.

16 Recuérdese que ésa lfnea se va a ir transformando a través del
tiempo y; que dentro de la lfnea de lfnea de los particulares
es la mis eficiente.

17 fTanto los objetivos generales como los particulares, han sido
copiados tal cual de LA MEMORIA DE GESTION(diciembre de 1982
a noviembre de 1988), correspondiente a Autotransportes ---
Urbanos de Pasajeros Ruta-100. P.16-17.
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OBJETIVOS GENERALES

- Contribuir al transporte masivo de los habitantes de
la Cd. de México y lograr las condiciones 6ptimas de
seguridad, comodidad, répidez e higiene.

- Establecer 1la demanda del servicio  deltranspprte
urbano con la ma$é alta optimizacién de los recursos humanos
materiales y financieros.

OBJRTIVOS PARTICULARES

- Aumentar la eficiencia y eficacia del transporte, as{
ampltar 1la capacidad mediante la coordinacién de las
4reas de apoyo con que cuenta el organismo.

- Incrementar la frecuencia del Servicio de Transporte
integrando las rutas a las necesidades del pfiblico usuario.

- Optimizar los recursos, implementando los Programas
de mantenimiento a las unidades as{ como:1la adaptacién de
las instalaciones necesarias y, de esta forma reducir gradual_
mente el porcentaje de la cafda del parque vehfcular.

- Lograr el aumento del uso del transporte urbano, con
el objetivo de reducir 1la saturacibén de 1las arterias--
de vialidad por el uso excesivo del automdvil particular.

- Fomentar el transporte urbano en materia de
autobuses para mantener el punto de equilibrio entre la
oferta del servicio y la demanda de satisfacer en la Ciudad
de ‘México y su zona metropolitana.

En sf, la finalidad de Ruta-100 es la de proporcionar
servicio de transporte urbano en términos de " eficiencia;
oprtunidad, répidez, comodidad, y con:la . menor contaminaciénl8»
~Seglin declard Jacksoh Ramfirez, para entonces administrador
general de Autotransportes Urbanos de Pasajeros Ruta~-100-;
aprovechando al méximo los recursos con que contaban Yy
creando nuevos métodos y rutas para alcanzar a cubrir la
demanda, llegando al punto de equilibrio entre oferta vy
demanda y de esta manera, contar con un transporte.eficiente.

18 periédico Ruta-Cien; Afio I, No. 1 p.l. Miércoles 16 de
Agosto de 1989.
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EVOLUCION DEL AUTOTRANSPORTE MASIVO PUBLICO
1900-1981,.

- En 1900 surge la primera linea electrificada de
tranvias; que iba de la ciudad de México a San Angel,
contaba con 49km. de longitud de un total de 357km. y, 35
carros en operacién, de un total de 653 vehiculos.

- Para 1947 se cancela la compafila de tranvias de
México S.A.. y, se crea el servicio de transporte eléctrico
del Distrito Federal (S.T.E.)

- El mes de septiembre de 1969, surge la primera
linea del Metro, que iba de la estacién 2aragoza a
Chapultepec.

- En septiembre de 1981, se crea el Autotransporte
Urbano de Pasajeros Ruta-100.

*Datos obtenidos en: " Antecedentes y Estadisticas del
Transporte ", C.G.T. No.69. P.17 y 18.
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DEPARTAMENTO DEL DISBTRITO FEDERAL

Decrerto por el qgue se crea un organismo pfiblico
descentralizado con personalidad jurfdica y patrimonios
propios, gque se deneominard Autotransportes Urbanos de
Pasajeros R-100,

Al margen un sello con el Escudo Nacional, que dice:
Estados Unidos Mexicanos, ~Presidencia de la Repiblica.

José Lépez Portillo, Presidente Constitucional de los
Estados Unidos Mexicanos, en ejercicio de la facultad gue me
confiere el articulo 89, fraccién I, de la Constituciédn
Politica de los Estados Unidos Mexicanps, y con fundamento en
los articules 3o, fraccién I, 32, 44 y 45 de la Ley Orgdnica
de la Administracién Pdblica Federal, 20 de la Ley para el
Control, por parte del Gobierno Federal, de los Organismas
Descentralizados y Emprasas de Participacién Para Estatal, y

CONBIDERANDO

Que el Plan Global de Desarrollo 1980-1982 en
convordancia con el Plan Global de Desarrollo Urbano del
Distrito Federal sefala como uno de sus objetivos, propiciar
las condiciones favorables para gque la poblacién del Distrito
Federal tenga acceso a los beneficios del desarrollo urbano,
entre otros aspectos, en materia de servicios piablicos;

Que el Departamento del Distrite Federal tiene
intervenida a 1la Linea de Autobuses Urbanes "“Lomas de
Chapultepec Reforma R-100%, la que desde hace tiempo ha
venido manejando a través de la UNION de Permisionarios de
Transportes para Pasajeros en Camiones y Autobuses en el
Distrito Federal;

Que es preocupacién constante del Ejecutivo Federal
optimizar la prestacién de los servicios pGblicos para
beneficio de la poblacién urbana siendo imperative resolver
adecuada y eficazmente los problemas que plantea el traslado
colectivo de personas en el Distrito Federal, se ha estimado
conveniente crear un organismo plblico descentralizado que de
manera segura, vrapida y cémoda coadyuve a su solucién
arménica dentro del marco general de reestructuracién que en
materia de transite, vialidad y tramnsporte lleva a cabo el
Gobierno del Departamento del Distrito Federal, por lo que he
tenido a bien expedir el siguiente

DECRETO
ARTICULO  PRIMERO: Se crea un organismo pGblico
descentralizade con personalidad juridica y patrimonio
propios, gque se dencomrinard Autotransportes Urbanos de
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Pasajeros R-100, cuyo objeto serd la prestacién del servicio
pGblico del transporte de pasajeros en el Distrito Federal y
zonas conurbadas.

ARTICULO SEGUNDO: E1 patrimonio del organismo se
integrar& con:

I.-Los bienes muebles e inmuebles que 1le destinen el
Gobierno Federal y el Departamento del Distrito Federal;

Il.-Las cantidades que le destinen el Gobierno Federal y
el Departamento del Distrito Federal, con cargo a los
respectivos presupuestos de egresos, Yy

III.~-Los demds bienes que adquiera por cualguier otro
titulo legal.

ARTICULO TERCERO: "Autotransportes Urbanos de Pasajeros
R-100" podrd utilizar los bienes pGblicos y otros inmuebles
cuyo uso le conceda el Departamento del Distrite Federal para
sus instalaciones, servicios y actividades, acatando las
disposiciones legales a gque esti sujeto el régimen de dichos
bienes y previas las autorizacliones correspondientes.

ARTICULO CUARTO: Son 6rgancs de direccién y
administracién de Autotransportes Urbanos de Pasajeros R-100:

I.-El Cconsejo de Administracién y
IXI.-El Director General;

ARTICULO QUINTO: El1 Consejo de Administracién se
integrard con los siguientes consejeros propietarios:

A) El Jefe del Departamento del Distrito Federal, quien
serd Presidente del Consejo y, en caso de empate, tendrd voto
de calidad;

B} El Secretario General de Obras y Servicios del
Departamento del Distrito Federal, quien fungird como
suplente del Presidente;

C) El Secretario de Gobierno "B" del Departamento del
Distrito Federal;

D) El Vocal Ejecutivo de Transporte de la Comisién de
Vialidad y Transporte Urbano (COVITUR).

E) El1 Director General del Sistema de Transporte
Colectivo (METRO).

F) El Director General de la Comisién de Desarrcllo
Urbano del Departamento del Distrito Federal; y
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G) El Director General del Servicio de Transportes
Eléctricos del Distrito Federal.

Por cada consejero propietario habréd: un suplente.

ARTICULO SEXTO: El Consejo de Adminmistracién tendrs las
siguientes facultades:

I.~Administrar y representar legalmente al organismo con
las facultades mds amplias, en celebracién de todos los actos
propios de sus finalidades;

II.-Revisar y en caso aprobar los anteproyectos de
programas de trabajo y presupuestos del organismo, que
presente a su consideracién del Director General;

III.-Nombrar y remover al Director General y si se
estimare conveniente, nombrar uno o mis subdirectores;

IV.~Delegar facultades en uno o varios de sus miembros o
en el Director General, determinédndolas en forma precisa para
que se ejerza en los negocios o lugares que se designe. No
serdn delegables las facultades del Consejo relativas al
nombramiento del Secretario, Director General Yy
Subdirectores, ni las de acordar la emisién de titulos de
crédito;

V.-Nombrar y remover al Secretario del Consejo;

VI.-Expedir y reformar los Reglamentos Interiores del
organismo;

VII.-Designar y remover libremente a los funcionarios y
empleados del organismo;

VIII.-Designar las personas que deben firmar en nombre
del organismo;

IX.-Acordar la emisién de titulos de crédito en masa o
en serie y designar a las personas que tengan poder general
para suscribir y otorgar titulos de cré&dito en los términos
del articulo 90 de la Ley General de Titulos y Operacicnes de
Crédito;

X.-Otorgar poderes generales o especiales a las personas
y con las facultades que estime convenientes, incluyendo la
de sustituir el mandato, y

XI.-En general, las dem&s que sean necesarias para el
cumplimiento de su objeto.

ARTICULO  SEPTIMO: El Presidente del Consejo de
Administracién podrd representar legalmente a la institucién
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y firmar documentos en su nombre para lo cual tendrd por si
solo todas las facultades que se prevén en la fraccién 1 del
articulo 6o del presente ordenamiento.

ARTICULO OCTAVO: Para ser Director General o Subdirector
se requiere ser ciudadano Mexicano en el pleno ejerciclo de
sus derechos y tener reconocida rectitud, solvencia moral y
capacidad.

ARTICULO NOVENO: El Director General tendrd las
siguientes facultades:

A) Ejecutar las resoluciones del Consejo;

B) Representar legalmente al organismo, con todos 1los
poderes de un mandatario general para actos de administracién
y para pleitos y conbranzas, con todas las facultades
generales y especiales, gue requieren cliusulas especiales
conforme a la Ley, en términos de los dos primeros péarrafos
del articulo 2554 del Cédigo Civil para el Distrito Federal,
y aquellas que de alguna manera expresa le asigne el Consejo
en el poder gque le otorgue;

C) Administrar los negoclios y bienes del organismo,
celebrando los convenios, contratos y ejecutando los actos
gue requiera su marcha ordinaria de acuerdo con los programas
de inversién debidamente aprobados;

D) Establecer y organizar las oficinas del organismo,
proponiendo al Consejo los nombramientos y vremiciones de
funcionarios y apodrados;

E) Asistir a las sesiones del Consejo con voz
informativa;

F) Nombrar, remover, conceder licencias y toda clase de
autorizaciones administrativas, al personal del organismo en
la forma y términos aprobados por el Consejo;

G) Preparar y someter al Consejo de Administracién los
anteproyectos de los presupuestos de ingresos y egresos del
organismo y sus modificaciones, y

H) Las demds que el Consejo le sefiale.

ARTICULO DECIMO: El personal de direccién,
administrativo y de inspeccibn que tenga responsabilidad
directa o indirecta en el manejo de fondos y valores de
"Autotransportes Urbanos de Pasajeros R-100" debera caucionar
debidamente el manejo, mediante finanzas otorgadas por
instituciones legalmente autorizadas para ello, por el motivo
que fije el Consejo de Administracién.
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ARTICULO DECIMO PRIMERO: Bajo la responsabilidad gel
Director General se formular&n el balance general anual y los
estados mensuales de contabilidad con sus anexos empleando
los catdlogos de cuenta autorizados expresamente por la
Secretaria de Programacién y Presupuesto, Yy se entregard al
Consejo de Administracién y al Departamento del Distrito
Federal dentro de 1los treinta dias siquientes a la
terminacién de los periodos respectivos, para su revisién y
para la glosa de las cuentas; lo anterior sin prejuicio de
las facultades gue sobre la materia conceda a la Secretaria
antes mencionada la Ley de Presupuesto, Contabilidad y Gasto
Piblico Federal.

ARTICULO DECIMO SEGUNDO: Las relaciones de trabajo entre
el organismo y su personal, se regiran por lo dispuesto en la
Ley Federal del Trabajo, reglamentaria del Apartado "A" del
Articulo 123 Constitucional.

TRANSITORIOB

PRIMERO: El presente decreto entra en vigor al dfia
siguiente de su publicacién.

SEGUNDO: Publiquese este Decreto en el "Diario oOficial"
de la Federacién y en la Gaceta Oficial del Departamento del
Distrito Federal.

TERCERO: Autotransportes Urbanos de Pasajeros R-100,
formulari su Reglamento Interior en un término no mayor de 60
dias contados a partir de la fecha de vigencia del presente
ordenamiento.

CUARTO: El1 Departamento del Distrito Federal, en su
oportunidad, promoverd 1lo conducente, a efecto de que,
previas las gestiones correspondientes, Autotransportes
Urbanos de Pasajeros R-100; asuma los derechos y obligaciones
de la linea "Lomaas de Chapltepec Reforma R-100", asi como
los créditos que otorgé a dicha linea el Banco Nacional de
Obras y Servicios Plblicos, S.A., por conducto de la Unién de
Permisionarios de Transportes de Pasajeros de Camiones y
Autobuses en el Distrito Federal.

Dado en la residencia del Poder Ejecutivo Federal, en la
ciudad de México, Distrito Federal, a los tres dias del mes
de agosto de mil novecientos ochenta y uno, =-José Lépez
Portillo. ~Ribrica,-El Secretario de Programacién y
Presupuesto, Miguel de la Madrid H..-RdGbrica,-El Jefe del
Departamento del Distrito Federal.-Carlos Hank Gonzilez.
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CAPITULO II
BITUACION FINANCIERA DE LA RUTA-100

2.1. COMENTARIOS SOBRE LA INVEBTIGACION DE LO8 ESTADOS
FINANCIEROS8 DE AUPR-100

En el presente capitulo, vamos a analizar la situacién
financiera de la empresa Ruta-100; pero antes, me gustaria
hacer referencia a las dificultades que se me presentaron
para obtener la informacién necesaria para el desarrollo de
este capitulo.

El principal problema fue que todos mis esfuerzos por
conseguir los Estados Fin -ancieros de Autotransportes Urbanos
de Pasajeros Ruta-100, se vieron obstaculizados.

En las oficinas generales de  dicho organismo
argumentaron no poder darme la informacién requerida porque;
me dijeron que: "estos son documentos propios de la empresa,
a los que ninguna persona ajena a la misma, puede ni debe
tener accesol. Ninguna empresa, sea esta pblica o privada,
da a conocer su situacién financiera.

Algo muy importante que quisiera plasmar aqui, son las
palabras de un trabajador del &rea de finanzas de R-100, ya
que lo que me dijo, me parece de suma importancia: "Para qué
quiere 1los Estados Financieros, para ver si estamos
trabajando con nidmeros rojos? si, si lo estamos, gomos un
costo mis_para el triste pueblo de México. Somos la empresa
mas grande_ a nivel mundial y sin embargo, nuestros costos son
mayores a nuestros ingresos.

1 Segiin palabras del personal de confianza de R=-100, en las oficinas
generales de éste organismo.
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Los trabajadores -dijo, refiriéndOSf a las personas
sindicalizadas que laboran en Ruta-100© cada vez piden
mejores condiciones de trabajo; ademds, su salario no
corresponde al de un chofer, y por si fuese poco, reciben mis
de horas extras que por su salario correspondiente a una
jornada de trabajo.

8i quiere Usted a su pais, sufra y llore por &l -me
dijo, al tiempo en que me daba las Condiciones Generales de
Trabajo para el perfodo 1991-1992-."

No me di por vencida, insisti en que me facilitaran el
acceso a los Estados de Situacién Financiera de dicho
organismo; pero la respuesta fue nuevamente: NO.

Si quiere: "“piddmelos por escrito y, por escrito le
contestaré que no puede ser posible proporcionarle lo que
Usted necesita." 3

Bueno, este comentario en lo particular me parecio muy
interesante, ya que hasta la gente de confianza que labora en
Ruta-100, afirman estar trabajando con nimeros rojos y dicen,
gue para que la empresa sea rentable, no solo habria que
ajustar el precio a la tarifa del servicio que prestan, sino
ademds, habria que ser mds racionales en cuanto al pago del
salario a los operadores, ya que como mencioné anteriormente,
estos reciben wd&s de horas extras que por el pago
correspondiente a su jornada laboral (estas son palabras de
un trabajador de confianza).

Por su parte, en el Sindicato Unico de Trabajadores del
Autotransporte Urbano Ruta-100 (SUTAUR-100), me dijeron que
ellos no manejaban este tipo de informacién, por lo cual no
podian ayudarme; pero que tratarian de conectarme con alguna

2 Dijo esto, sin tomar en cuenta que también €l es un trabajadey
or de R-100, pero claro es un trabajador de confianza con un
sueldo mayor al de un chofer. No cabe duda que también aqui, en la
separaci6én de los miemos trabajadores han cobrado importancia el
"fordismo" y el "taylorismo"; como formas de apoyo
al sistema m‘ﬁ‘"ﬂ“ﬁ“

capitalista.
3 Cabe hacer mencién que estos documentos ya los habia solicitado por

escrito en el &rea de Comunicacién Social de las Oficinas Generales
de R-100 pero; dada la gran cantidad de "peros” y, el esinnfimero de
visitas que realicé, sin obtener resultado alguno, fue como decidf{
ir yo, personalmente al &rea de finanzas de laa oficinas antes
mencionadas. Para no perder mis tiempo en conseguir la informacién
requerida de cualquiera de las 2 &reas.

31



persona de su confianza, para que me proporcione los datos
requeridos. Lo cual nunca se realizé.

Los comentarios mencionados anteriormente, mismos que
hizo el trabajador de confianza, son los que se me gquedaron
bien grabados. El fue muy abierto, hizo gran cantidad de
comentarios -nada agradables por cierto- de los trabajadores
sindicalizados de R-1004; adem&s, hablaba tan ré&pido que
dificilmente puedo recordar exactamente sus comentarios, por
lo cual, he preferido omitirlos, aunque no olvidarloes.

Otra de las formas en que intente recopilar la
informacién necesaria para el desarrollo de este capitulo,
fue mediante 1los cuestionarios. Sin embargo, tuve que
desistir de este método, pues en tres dias solo alcance a
realizar 15 cuestionarios, ya que los horarios en los cuales
podfa aplicar los mismos, eran un tanto incémodos.

.En un primer momento, quise realizar los cuestionarios
en la base de algunas de las rutas de nuestra® empresa, en el
paradero del ISSSTE de Zaragoza pero, no fue posible, ya que
los operadores no tenian tiempo para responder a nmis
preguntas (esto me lo hizo saber la persona encargada de
checarles la entrada y salida de la ruta) pues el tiempo
miximo que se detienen en el paradero es de 10 minutos. Asi
fue como me sugirieron ir al mdédulo 13, al cual pertenecen
las rutas que salen en dicho paradero; acepté la propuesta y
esa misma tarde, entré al médulo 13,

4 S§6lo que hablaba tna r&pido que para no perder detalle alguno, tomé
de mi bolso papel y l&piz para hacer todas las anotaciones posibles
aln embargo; él no me lo permiti6é, pidiéndome de una forma -un
tanto molesta- que no hiciera anotacién alguna ya que podria
comprometerlo. Yo le dije que esto era solamente para la
elaboracién de mi tesis y que en nada le iba a afectar, pero de
nada vali6, dijo que entonces preferirfa no hablar; la verdad,
decidf{ que hablara él y guardé mis instrumentos.

s Perdén por decir puestra empresa, 8&lc que a estas alturas no puedo
evitar considerarla como mia, porque constantemente tengo que
hablar, escribir y preguntar algo sobre ella. Es por ello, que en
el desarrolle del presente capitulo, continuamente la considero
como mia o mejor dicho, como nuestra. Ademds, si esto no fuese asi,
también podria considerarla como mia dado que es una empresa
paraestatal y por conasiguiente, de los mexicanocs, o no?. Aunque,
claro esto es muy iluso de mi parte.
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Una vez dada la autorizacién por parte del encargado del
médulo, principié mi trabajo, el cual me hace sentir muy
agusto debido a que aungue los operadores de R-100 llegaban
cansados de su recorrido, ninguno de ellos se nego a
responderme el cuestionario; ellos fueron muy abiertos en sus
respuestas ante las preguntas que les hice pero no solo en
eso, sino que ademis, me platicaban acerca de lo que les
habia sucedido en su dia de labores e incluso, hasta de sus
asuntos familiares.

Aln recuerdo la manera en gue un Chofer de Ruta-100 me
dijo que su salario no 1le alcanzaba; utilizando las
siguientes palabras: "fijese nada mas, como el gobierno nos
separa a los trabajadores, nos hace pelear entre nosotros
mismos, Para que a mi me alcance el sueldo, debo trabajar
horas extras, lo cual me cansa demasiado, al grado dque me
hace poner de mal humor, es por eso que cuando lleqo a mi
casa no tengo ganas ni de hablar; mi mujer me habla y yo, no
le contesto, ella se enoja y empezamos a discutir, esto es
muy seguido, al grado tal que hemos llegado a pensar en una
separacién y todo por qué; porgue yo no le dedico tiempo a mi
familia, ya que me la paso trabajando horas extras para que a
ellos no les falte lo necesario, asi, cuando llego del
trabajo, estoy rendido, sin ganas de nada. Ellos estan
ansiosos de verme y platicar conmigo pero yo, no tengo ganas,
y no 1les hago caso.,. asi es como empiezan nuestras
discusiones". 6

A través del cuestionario aplicado a los choferes de
Ruta-100, yo esperaba saber en promedio, la cantidad de
dinero que entra a R-100, por el pago al servicio que presta
dicho organismo pero, no fue asi; al parecer se pusieron de
acuerdo Yy ningGn chofer supo darme ese dato; muchos
esquivaron la pregunta y otros dijeron que no sabian, ya que
ellos no contaban lo que entraba en la alcancia, ya gue hay
personas que se encargan de recoger y juntar el dinero de la
alcancia, ademds, de que las anotaciones que se hacian no
eran por cantidad de dinero sino por peso del mismo, me
sugirieron por ello, dirigirme a estas personas, las cuales
no se prestaron a responder al cuestionario, es més, ni

6 como podemos ver, hoy en dia, al igual que en el siglo XIV, en los
inicios del cCapitalismo en Inglaterra, las jornadas de trabajo
suelen ser tan largas e intensivas que el trabajador termina
rendido y sin embargo, en unas cuantas horas, debe reproducir su
fuerza de trabajo para poder continuar con su labor al dia
siguiente. Pese a que en estos dias y en este caso en especlal, se
trata de horas extras, para que el trabajador pueda reproducir su
fuerza de trabajo y para que a su familia no le falte lo necesario.
Ver Karl Marx, T. 1. P A§.
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siquiera a la pregunta de la cantidad o peso, de dinero que
se recibla al dfa. La incégnita continuaba presente.

Sin embargo, los operadores no fueron los fGnicos a
quienes pude aplicarles los cuestionarios, se dioc la
oportunidad de realizar los mismos con las personas
encargadas del mddulo {(gente de confianza de R-100), quienes
se mostraron un tanto reservados en sus respuestas, e
inclusive hubo quienes no aceptaron contestar el
cuestionario. Algunos de ellos, los que respondieron a mis
preguntas, me dijeron que ellos no conocian el aspecto
financiero de la empresa, pero que hablara con las personas
de administracion del médulo, que ellos podrian responderme
acerca del dinero que entra a R-100 pero, ni siquiera pude
conocer a estas personas, las oficinas administrativas del
médulo siempre estaban cerradas,

Por su parte, el personal de limpieza del médulo,
esperaba dar respuesta al cuestionario en cuanto se los
solicitara; esto me 1o hicleron saber ellos mismos una noche
en que me retiraba de ese lugar, solo que estaba tan cansada
y, era tan noche que prometi regresar al dia siguiente a
aplicarles el cuestionario. Falté a mi palabra, me di cuenta
que esta manera de obtener la informacién es muy buena, pero
demasiado lenta, costosa y desgastante, ya que requiere de
mucho tiempo, dinero y otros recursos con los cuales
desafortunadamente no cuento.

Mas esto no seri causa de hacer a un lado la informacién
obtenida a través de los cuestionarios, es por ello que
decidi poner este apartado en el presente capitulo pero
ademds, consideraré alqunos otros aspectos en el desarrollo
de todo el trabajo.

Este tipo de investigacién me parece muy interesante,
por lo cual me lamente el no poder continuar con ella, dado
que no cuento con los recursos necesarios para su desarrollo.

Cudnta razén tenia el Profesor Pablo Herndndez? al
decirme que esta forma de investigar es muy buena, pero que
debfa tener cuidado en la elaboracién y aplicacién de los
cuestionarios, porque podria perderme en la investigacién
ademés; de que me llevaria mucho tiempo. En un primer momento

7 Reesor de esta tesis y profesor en la Facultad de Teonomia.
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hice caso omiso a sus.palabras, pero una vez hecha la prueba,
opino lo mismo que &1,

Bien, como podemos darnos cuenta ni a través de la
investigacién directa, ni mediante el Sindicato de R-100, ni
por medio de las oficinas generales de dicho organismo, ha
sido posible conseguir los Estados de Situacién Financiera de
R-100, Por 1lo cual, vamos a trabajar con 2 fuentes
diferentes; para los aflos de 1985 y 1986, nos basaremos en el
Balance General de este organismo y, para el perjodo de 1987-
1990, en los Estados de Situacién Financiera del mismo. El1
primero de ellos obtenidos en la Memoria de Gestién de AUPR-
100 (1982-1988) y, el segundo de ellos de los libros de
Cuenta PGblica de 1987 a 1990.

2.2. BREVE ANALISIS DE LA SITUACION FINANCIERA DE R*100,
1985~1990.

Antes de empezar a analizar la situacién financiera de
AUPR~100, es importante resaltar que en el siguiente
apartado, vamos a trabajar con dos fuentes distintas, mismas
gque mencion& al final del apartado anterior.

Es por ello que considero importante mencionar que en el
Balance General que obtuve, se abordan de manera general 3
grandes cuentas: Activo, Pasivo y Capital®, Por su parte, los
Estados de Situacién Financiera, pese a que abordan estas
mismas cuentas, lo hacen de una manera mis detallada, siendo
mas amplias gue las que se presentan en el Balance General.
Esto, debido a los diferentes métodos contables gque se
utilizaron para la realizacién de los mismos, dado que los
hicieron distintos contadores.

Dado lo anterior, he tenido que ajustar algunas cuentas
tanto del Balance General como de los Estados de Situacién
Financiera de Ruta-100; para tener que poder representar en
un sélo cuadro la situacién financiera de nuestra empresa, en
el periodo de 1985 a 19909.

Ahora si, veamos qué pasa con la situacién financiera de
nuestra empresa!

8 Ver glosario de términocs de este capitulo.
9 Ver cuadro de Balance General de Ruta-100 (1985-1990).
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En el afio de 1985, se puede observar claramente un
déficit en 1la empresa, que se da, alGn tomando en
consideracién los subsidios que percibe dicho organismo,
adem8s de que en la relacién existente entre nuestro activo
circulante y nuestro pasivo a corto plazo, es fécil
percatarnos que el primero de ellos ho alcanza a cubrir
nuestras deudas a corto plazo!0; sin embargo, este déficit
puede ser solventado mediante prérrogas a proveedores y con
una movilizaciébn en nuestros cobros, para que éstos no se
vean atrasados.

Con respecto a nuestro active fijo, vemos que es en este
rubro, en el cual nos excedimos de gastos, llegando a rebasar
nuestro limite presupuestario. Sin embargo, lo que por el
momento es un gasto considerable que nos lleva a trabajar con
nimeros rojos, a la larga podria ser bueno, ya que de esta
manera, estamos colocando a la empresa por encima de la
competencia, al menos en el aspecto técnico.

Para 1986, aGn no podemos hablar de un saneamiento de
nuestra empresa, pues esta todavia se encuentra en
"bancarrota”, afin tomando en consideracién los subsidios
otorgados tanto por el Departamento del Distrito Federal,
como por el Gobierno Federal; en este afio, al igual gue en el
anterior, nuestro pasivo a corto plazo, es mayor que nuestro
activo circulante. Adem&s, la cuenta del activo fijo continGa
siendo tan grande que rebasa nuestro presupuesto asignado.

En este afo nuestro patrimonio estd en nfmeros rojos,
nuestra deuda a <corto y a large plazos, contindan
acrecentindose.

8in duda alguna, 1987, ha sido uno de los afios mds
diffciles para nuestra empresa, pues el déficit que teniamos
de 1986, ha aumentado, y huestro patrimonio disminuye cada
vez mis, es decir que pricticamente no contamos con éste,
recordemos que ya enh 1986, nuestro patrimonio estaba en
ntmeros rojos. Aunado a esto, el crecimiento tan grande gque
tuvo nuestro pasivo a corto plazo, agudiza la situacién.

Por su parte, pese a que la cuenta del activo fijo suele
ser la mayor, en la cual rebasamos nuestros limites
presupuestarios, ella también se ha visto disminuida en un

10 Ver gréfica sobre la relacién existente entre activo circulante y
pasivo a corto plazo, 1985-1990.
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5%, con respecto al afio anterior; pues mientras en 1986
representaba el 80% del total de nuestro activo, ya en este
aflo representa el 75% del mismo.

En 1988, AUPR-100 tuvo una pequefia recuperacién en la
cuenta del activo circulante -con respecto al afio anterior-;
sin embargo, este ain no alcanza a cubrir la cuenta del
pasivo a corto plazo, para dicho afic, en contraste, la cuenta
del pasivo a largo plazo se incrementd en mds de un 200%.

Ademis, la cuenta del activo fijo se sigue reduciendo,
al grado tal que para este afo, solo representa el 58% del
total de nuestro activo, en tanto qgue en el afo anterior
representaba un 75% del total. 11,

Para el afio de 1989, nuestra empresa continGa trabajando
con nGmeros rojos, al igual que en los afios anteriores,
nuestro activo circulante una vez mds, no alcanza a cubrir la
cuenta del pasivo a corto plazo, que ademds, ha aumentado por
arriba del 100%, con respecto al afo anterior, y la del
pasivo a largo plazo, ha disminuido notablemente.

Por su parte, la cuenta del activo fijo ahora representa
un 60% del total de nuestro activo, continta siendo la més
grande en las cuentas de nuestro activo,

En 1990, AUPR-100, continGa trabajando con nGmeros
rojos; pese a que nuestro patrimonio ha tenido una
recuperacién considerable. La cuenta del activo fijo es menor
a la del pasivo a corto plazo, pese a que este Gltimo ha
disminuido con respecto al aflo anterior, pero en cambio, 1la
cuenta del pasivo a largo plazo se ha incrementado.

Por su parte, el activo fijo se ha recuperado
considerablemente, pues ahora esta cuenta corresponde al 80%
del total de nuestro activo para dicho afio. En tanto, que el
activo circulante se ha visto disminuido 12,

Hasta aqui, hemos visto de manera general como se ha
comportado la situacién financiera de nuestra empresa y es

11 Ver gré&fica que representa los cambios de las cuentas del Pasivo y
Patrimonio, para el periodo 1985~-1990.

12 Var grifica sobre la relacién existente entre nuestros activos,
para el periodo de 1985-1990.
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claro que estamos trabajando con nGmeros rojos. Sin duda
alguna, el trabajador de confianza de R-100 que dijo: "si,
estamos trabajando con nGmeros rojos", supo porque lo dijo.
Pues como hemos podido ver, nuestra empresa se halla en
"bancarrota®.

Cabe recordar ademds, que AUPR-100, es una empresa que
nacié endeudada, el equipo con el cual empezé a funcionar nho
era propio, sino de los expermisionarios del Autotransporte,
que conformaban el "pulpo camionero", dicho equipo guedo de
que se iba a pagar a un largo plazo, sin embargo, ya han
pasado mds de 10 afios de la creacién de nuestra empresa Yy
estos pagos no se han podido realizar completamente, lo cual
hace que se traiga arrastrando una deuda importante, ademés
de que han aumentado y se han ampliado las deudas de nuestro
organismo; pese a que se ha descartado el pago de clerto tipo
de impuestos por parte de dicho organismo y que en ocasiones,
dada la falta de liquidez de nuestra empresa, se ha optado
por no pagar los montos correspondientes a algunas
instituciones, tales como: el ISSSTE y FOVISSSTE; lo cual ha
ocasionado una reduccién en el pasivo a corto plazo, en tanto
gque el pasivo a largo plazo se ha incrementado 13, como
podemos ver, la reduccién de estas deudas solo son ficticias,
pues lo que no se estd pagando a tiempo, no quiere decir que
Ya no se vaya a pagar, sino que este pago se tendrd que
realizar posteriormente, y con intereses. Y si a todo esto le
sumamos los malos manejos de las finanzas de dicho organismo,
es obvio que tengamos una empresa en "bancarrota".

Ademds, debemos tomar en cuenta que R-100, es parte
integrante de la economfia mexicana y, que estd influenciada
no solo por factores internos, sino también por factores
externos; y que nuestro pals atraviesa por una situacién muy
dificil, en la cual se ha tenido que dar el "adelgazamiento
del Estado”l4, requiriendo, por parte del Estado Mexicano,
una participacién cada vez menor dentro de la economia de
nuestro pais; lo cual ha ocasionado que cada vez se vea mas
restringido el presupuesto otorgado a nuestra empresa, al
gra?? tal, que en el afio de 1989, se querfa privatizar R-
100+°.

13 Seg(in datos obtenidos en la Memoria de Gestlén de AUPR-100. (1982-
1988).pp. 34

14 Como una medida mis para dar paso a la llamada "modernizacién®, que
no es otra cosa mis que la reestructuracién del modo de produceién
capitalista. Dicha medida, se empieza a conseiderar desde el sexenio
de Miguel de la Madrid, continudndola, y reforzandola, Carlos
Salinas de Gortari.

15 Esto lo veremos en el capitulo siguiente.
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En si, Ruta~100 es un organismo en "bancarrota'; sin
embargo, a nivel mundial es la empresa mas grande de
transportelé

Ademis, no es vilido congiderar cque nuestra empresa se halla
en "bancarrota" porque es una empresa pGblica, ya que
entonces estariamos considerando que cualquier empresa
ptiblica trabaja con nGmeros rojos, lo cual no es cierto, y
como ejemplo claro de ello, tenemos que PEMEX es una empresa
rentable, al grado que es la encargada de pagar los servicios
de la deuda externa.

Pese a todas las fallas que presenta nuestra empresa,
dado que se estd trabajando por debajo de la capacidad de 1la
misma; considero gue es importante gue AUPR-100, aproveche la
capacidad instalada con que cuenta, para que asi pueda
incrementar su oferta, con lo cual aumentaria su demanda y
por consiguiente sus ingresos propios.

En base a lo anterior, es recomendable que R~-100,
efectfie la contratacién de mas personal, que se abra la bolsa
de trabajo de la empresa para no tener que hacer pagos
exagerados por concepto de horas extras, ademias de que los
trabajadores podrian rendir aGn mis, sin no estdn tan
cansados por tener que trabajar horas extras; esto para que
se aproveche toda la capacidad instalada posible, con que
cuenta nuestro organismo.

Bueno, esto es solo una forma en que considero gue R-100
puede llegar a ser una empresa rentable, no dudo que existan
otras formas de que se logre dicho ocbjetivo; pero lo que si
es indispensable es que nuestra empresa logre el saneamiento
de sus finanzas. Si bien es cierto que esta empresa nacié
endeudada, también lo es gue tiene con que sanear sus
finanzas, e incluso, la capacidad para irse expandiendo.

El saneamiento de dicho organismo, estarfa beneficiando
asi, tanto al Gobierno del Distrito Federal, como al D.D.F.,
dado que son las entidades encargadas de subsidiar a nuestra
empresa. Ademds, claro de la gran ventaja que tendrian los
usuarios de este servicio de transporte, ya que el
saneamiento en las finanzas de nuestra enmpresa, se veria
reflejado en el mejor servicio de la misma. Por su parte, la

16 Segiin palabras de un Ingenierc que labora en las oficinas genarales
de R-100 y del Asesor Juridico de dicho organismo (Lic. Ricardo
Barco).
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clase capitalista también se veria beneficiada, ya que se
agilizaria el desplazamiento de la fuerza de trabajo, lo cual
desgastaria menos al trabajador pudiendo tener asi un mayor
rendimiento en el trabajo., contribuyendo a su vez, a un
mejor desarrollo del mismo modo de produccién capitalista en
que estamos inmersos.

2.3. INGRESOS Y EGRESOS DE RUTA-100,.

Sin duda alguna, la forma de allegarse recursos que
tiene una empresa es muy importante, pues de ello depende en
gran medida, la situacién financiera que ella presente.

En nuestro caso, tratdndose de una empresa paraestatal,
no podemos decir que todos nuestros ingresos sean proplos
sino, que Ruta-100, esta subsidiada por el Goblerno Federal y
el D.D.F.

Como pudimos observar en el an&lisis de 1la situacién
financiera de nuestra empresa, este organisme se halla en
bancarrota, y si no fuese por los subsidios que recibe, no
alcanzaria a cubrir ni siquiera la mitad de sus gastos.

Antes de iniciar el andlisis de los ingresos y los
gastos de nuestro organismo, es preciso aclarar que los datos
con que contames en el cuadro del presupuesto ejercido, no
concuerdan con 1los dque tenemos en el cuadro sobre la
situacién financiera de R-100, dado que se trata de una
fuentes diferentes. En este caso, los datos fueron obtenidos
de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, como datos
que aldn no han sido publicados.

Si nos detenemos a ver la cantidad del ingreso total con
que cuenta AUPR-100, vemos que en este perfodo de estudio,
éste ha tenido un aumento considerable, debido en parte, al
aumento en los ingresos obtenidos por la venta del servicio
que presta dicho organismo; ademis del incremento en las
aportaciones que han otorgado el D.D.F. y, el Gobierno
Federal, aunque en el Ultimo afio, estas se ven reducidas

considerablemente Sin embargo, los gastos efectuados por
parte de nuestra empresa, también han aumentado
considerablemente.

Asi vemos que aungque en el cuadro del presupuesto
ejercido por Ruta-100, los ingresos de nuestra empresa

17 Ver cuadro Bobre presupuesto ejercido por Ruta-100.
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concuerdan con los gastos de la misma; solo que entre el 75 y
83% de ingresos de nuestro organismo, son obtenidos a través
de subsidios * y; si no fuese por estos, los gastos de R-100,
no tendian con que ser solventados.

Por otra parte, tenemos que dado el recorte presupuestal
que ha venido sufriendo AUPR-~100, por parte tanto del D.D.F.
como del Gobierno Federal, estos ultimos en varias ocasiones
han tenido que ajustarse en cierta medida, a los gastos de
nuestra empresa, pues en mis de tres ocasiones se ha
solicifado un mayor presupuesto para poder solventar nuestros
gastos'® ,

Pero, también R-100 ha tenido que ajustarse a 1la
reduccién del subsidio que se le otorga, para lo cual ha
tenido que tomar ciertas medidas, tales como:

El aumento en las tarifa del servicio gue prestan, asi
tenemos que en 1981, cuando surgié nuestra empresa, el costo
del pasaje por persona era de $3.00, incrementdndose a
$20.00, para el 30 de julio de 1986; ya para el 16 de mayo de
1987, el pago por dicho servicio era de $50.00, aumentando el
21 de diciembre de ese mismo afio, a $100.00, manteniendo
estable dicha tarifa por unos afios, y el 1 de diciembre de
1990, aumento,a $300.00; la tarifa oficial de nuestros dias
es de $400.00°°.

b)"El 14 de Septiembre de 1986, se inauguré el primer
servicio, funcionando cien autobuses con el distintivo
correspondiente de color naranja: ’Expreso Zaragoza®Q:,

"De esta manera, R*100 da un servicio que representa un
menor desgaste a sus unidades, y en consecuencia, una mayor
recaudacién de ingresos ademds; un mayor aprovechamiento de
sus recursos materiales y humanos. Ya que reduce_hasta en un
45% el tiempo de recorrido del servicio ordinario®.

c) Por otra parte, el 21 de Agosto de 1989, surge el
Taller de Reconstruccién de Baterias, que tiene como

8 Segin datos obtenidos en la Memoria de Gesati6n de RUP
R-100, (1982-1988).P.
1LY Datos obtenidos en los Anuarios de Vialidad y Tra

nsporte, para los afics de 1987 a 1989; editados por la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes.

0 Peridédico Ruta Cien, Afic I. Nimero 6. Noviembre de 1989. p.12.
n Ibid. p. 27.
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objetivo: "la autosuficiencia de los médulos a tarvés de la
recuperacidén de partes y, en la medida de lo posible, de la
obtencién de sus prop{;s refacciones... teniendo asi, un
ahorro de $90,000.00"%, Ya que el costo de una bateria nueva
en el mercado es de $150,000.00 y, la reparacién de la misma
por los trabajadores de la R-100, es de $60,000.00.

Ademé&s, en 1989 con el programa de "modernizacién" de
AUPR*100, ha compactado los médulos de dicho organismo,
pasando a ser ahora 26, de los 34 con que contaba, dejando
solo los de mayor superficie de terreno para maniobras,
enclierro de autobuses, factibilidad de construccién,
arquitectura adecuada, etc. Aunado a este proyecto, se dara
",...fusién a rg}as paralelas, acortamiento de rutas donde
sea necesariodl; Teniendoo de esta forma una reduccién en
sus costos, sin embargo el acortamiento de rutas también
traejo consigo, una disminucién de sus ingresos.

Las medidas anteriormente mencionadas son solo algunas
de las muchas que en R-100 se han implementado para la
reduccién de sus costos, pero ademds, para incrementar sus
ingresos propios.

Aunque cabe mencionar que no todas ellas estén
encaminadas aaumentar sus ingresos, como ejemplo de ello
tenemos la del acortamiento de rutas o bien, la fusién de las
mismas pues aungue se trate de rutas paralelas, el servicio
de AUPR-100 no es suficiente para cubrir la demanda que tiene
por parte de los usuarios.

En este apartado, vemos claramente, como . dentro de la
"modernizacién" de nuestro pais, se encuentra la
“"modernizacién de diversas industrias y empresas, y dentro de
ellas, la de Ruta-100, que pese a todo lo anterior, en el afio
de 1989, se dié una lucha muy fuerte por parte de los
trabajadores de dicho
organismo para que no se privatizara nuestra empresa, como
una politica mas de la modernizacién de México.

Como podemos darnos cuenta, la situacién financiera de
nuestra empresa es muy delicada; R-100 es una empresa gque
nacié endeudada y continuari endeudada, pues pese que en el
afio de 1989 el Gobierno no logro la privatizacién de 1la

2% Peri6dico Ruta Cien, Afio I, Nimero 3. Septiembre de 1989. p.3

23 Periddico Ruta Cien, ARo I, NGmero 7. Noviembre de 1989. B, 27,
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misma, éste alGn no seha dado por vencido pues dentro de la
llamada modernizacién de nuestra empresa, esta inmersa la
reduccién en los subsidios a la misma, el recorte de personal
y el recorte de la misma ruta, resténdole fuerza al SUTAUR-
100, y haciendo cada vez mis pequefla a nuestra empresa,

Es guizd por ello que para disculpar que en R-100 se
trabaja con nGmeros rojos, argumentan gue es porque se trata
de una empresa paraestatal, y que por el momento ni el
D.D.F., ni el Gobierno Federal, pueden aumentar sus
aportaciones a nuestro organismo, lo gque a mi parecer estan
tratando, es reducir lo mas posible a nuestra empresa y
restarle fuerza al Sindicato de sus trabajadores para gque
posteriormente pase a manos de particulares y entonces si
pueda ser rentable. Contribuyendo con esto dltimo, a la
llamada "modernizacidn", encargada de reestructurar el modo
de produccién capitalista.
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CAPITULO III
ESTRUCTURA ORGANIZACIONAL DE LA EMPRESA RUTA-100
Y, DE 8US TRABAJADORES

3.1 ESTRUCTURA ORGANIZACIONAL DE LA EMPRESA RUTA-100.

sin duda alguna, la forma de organizacién de una
empresa, representa en gran medida la manera en que ésta
funciona. Es por eso que dedico una parte del presente
trabajo al andlisis general de la estructura organizacional
de AUPR-100; tomando en cuenta dos afios, el de 1981 (en el
que surge R™100) y el de 1989, que hace referencia a la
forma actual de organizacién de AUPR-100. En ellas podremos
constatar, la manera en que ha cambiado la estructura
funcional de nuestra empresa.

La organizacién de una empresa debe estar
estrechamente relacionada con su tamafio, los objetives y
los intereses de la misma es por ello, que para poder
elegir una u otra forma de organizacién, se deben tener
bien claros los elementos antes mencionados.

Dado que los objetivos e intereses de la empresa, se
van modificando con el transcurso del tiempo, la estructura
orgdnico funcional de esta, debe adaptarse a ello, para lo
cual, tiene que ser modificadal. Asf, de 1981 a 1989,
nuestro organismo ha ido sufriendo wuna serie de
modificaciones, mismas que veremos en el presente apartado.

1 Como dirfa: Baca Urbina: "Serfa erréneo disedar una estructura
administrativa ‘permanente. Esta es una dinimica como la de la
propia empresa. . . Es decir, se debe dotar a la organizacién de
la flexibilidad suficiente para adaptarse répidamente a loa
cambios de la empresa. Esta flexibilidad también cuenta en lo que
se reflere a las Instalaciones y los espacios administrativos
disponibles." Ver: "Evaluacién de Proyectos, anilisis y
administracién del riesgo". Pp.128-129,
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Antes de iniciar nuestro andlisis, considero
importante aclarar que la lectura de este apartado en
particular, suele ser un tanto densa; debido a que las
descripciones de las unidades y departamentos que conforman
nuestra empresa, fueron tomadas de la Memoria de Gestién de
AUPR-100, para los afios de 1982 a 1988 y, en el Manual de
Organigramas de AUPR-~100, para el afio de 1990, lo cual hizo
un tanto dificil poder describir las funciones de las
partes gue componen nuestro organismo, ya que estas podrian
verse alteradas.

AsI tenemos que para el afio de 19812, se hallaba a la
cabeza de huestro organismo, el Consejo de Administracién,
encargado de la planeacién, direccién y control 6ptimo de
los recursos tanto materiales como humanos de R-100.

siguiéndole en orden de importancia la direccidn
general, encargadas de evaluar el manejo &ptimo de todos
los recursos de R-100, con el fin de proporcionar en forma
suficiente y eficiente la prestacién del servicio pGblico
del transporte de pasajeros en el Distrito Federal y zonas
conurbadas. Para 1o cual contaba con el apoyo de:3

- La_Unidad Juridica.- facultada para representar a
AUPR-100 ante los juzgados civiles, Penales,
Administrativos de Distrito en materia civil y Penal; asi
como ante las dependencias oficiales, para la solucién de
problemas de tipo c¢ivil, mercantil, penal, laboral y
administrativo que se presenten con motivo de la prestacién
del servicio pGblico de transporte de pasajeros.

- _La Unjdad de Informacién.- creada para dar Yy
mantener una buena imagen del organismo R™100 tanto interna
como externa, ademds de atender los comentarios, quejas y
sugerencias del pGblico usuario.

=_La contra)loria, auxiliada_por Auditor Interna.-
encargadas ambas, de apoyar la eficiencia y eficacia de las
operaciones de AUPR-100 a través del desarrollo de
revisiones y vigilancias constructivas e integrales sobre
el uso y destino de los recursos de dicho organismo.

2 Ver organigrama estructural de R-100, para el afio de 1981.
3 Seglin datos obtenidos en la Memoria de Gestién de AUPR-100, para
el pericdo 1982-1988.
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Ademds, la Direccién General tenia a su cargo 5
pirecciones: ‘

= La Direccién de Operacidn,~ responsable de optimizar
el servicio de transportacion de pasajeros que brinda el
organismo, a través de una adecuada administracién del
parque vehicular en operacién que contemple el
establecimiento de rutas e itinerarios, sistemas de
supervisién, comunicacidn, vigllancia, mantenimiento a los
autobuses y equipo electromecinico, con la finalidad de
satisfacer las demandas de la ciudadania.

~ La_Dbireccibébn Técnica.- facultada para mantener en
éptimas condiciones de operacién y seguridad el parque
vehicular del organismo, a través de la implantacién de
normas, programas Yy sistemas de anticontaminacién,
equipamiento material y técnico, asi como abastecer en
forma oportuna, suficiente y con la calidad requerida, los
bienes y servicios gque lag distintas &reas del organismo
precisen para la ejecucién y conformacién de programas,
objetivos y funciones,

-~ La__Direccién de _abastecimientos.- creada para
satisfacer oportunamente de bienes y servicios, en 1la
cantidad y calidad requeridos por las &reas centrales y
modulares.

- La Direccién de Pinanzas.- encargada de administrar

racionalmente los recursos financieros asignados al
organismo, a través del establecimiento y observancia de
normas, sistemas y controles internos especificos, para el
logro de objetivos y programas de las &reas administrativas
de R-100.

~ Ia_Direcci6tn de Administracién.~ que tenia como
funciédn planear, dirigir y controlar los recursos humanos;
la capacitacién y adiestramiento del personal; disefiar 1la
implantacién de estructuras orgénicas y de sistemas y
procedimientos administrativos; el desarrollo de las
relaciones laborales de los sistemas automatizados de
informacién; asi{ como la prestacién de servicios de apoyo,
a través de la instrumentacién Qe los mecanismos

57



administrativos que tienden a optimlzar el aprovechamiento
de 10s recursos.

sin embargo, como ya mencioné anteriormente, 1la
estructura org&nico funcional de R-100, se transformd
varias veces sin descuidar en nada, las pautas Yy
lineamientos del D.D.F. (en su cardcter de entidad
coordinadora del sector) y, de las emitidas por la SPP% (en
su calidad de entidad normadora y globalizadora). Cuidando
as{, el pleno cumplxmiento de los objetivos para los cuales
fue creado Ruta-100.5

Siendo asf, de 1982 a 1988 se dieron una serie de
transformaciones en nuestra empresa, en la cual a la vez
que desaparecian gerencias, se creaban otras, o bien,
surgian nuevas direcciones, ademis, de que se incrementé el
nGmero de médulos para posteriormente reducirlos; en verdad
es un tanto enredado el describir todos y cada uno ‘de los
cambios por los que ha pasado nuestro organismo, es por
ello que solo me centraré en describir de manera general la
estructura orgdnico-funcional de AUPR-100, para el afio de
1981 y 1989.

Ya en el afio de 1989%, el Consejo de Administracién de
Ruta-100, desaparecié ocupando su lugar, el Gerente de
Recursos Humanos, encargado de el desempefio éptimo del
personal que labora en R-100, para aprovechar al méximo los
recursos con que cuenta dicho organismo; auxilisndose de’:

- _El Becretario Técnico de 1a Comisién Mixta de
Escalafén _y, _del Coordinador del Servicio __Social.-
encargado de verificar que este correcta la asignacién de
puestos de cada empleado, tratando asi de tener conforme a
todo el personal, con las funciones que desempefia.

- Una gecretaria y un Asistente.~ para ayudar en las

tareas al Gerente de Recursos Humanos, asi como al

4 La S.P.P., es abesorbida por la Secretaria de Hacienda y Crédito
PGblico en enero de 1992,

5 Ver capitulo I del presente trabajo.

6 Ver organigrama de R-100, para el afio de 1989,

7 Seglin datos obtenidos en el Manual de Organigramas de AUPR-100,

para el aflo de 1990. pp.22
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Secretario Técnico de la Comisién Mixta de Escalafén y, al
coordinador del Servicio Social.

Siquiéndole en orden de importancia:

- Jefe de la Unidad Departamental de u
¥__8eleccién _de Personal.- encargado de reclutar y
seleccionar al personal que labora en R-100 para asignarlo
en el area mids afin de acuerdo a sus aptitudes.

- Bl Jefe de la Unidad Departamental de Prestaciones y
Kovimiento de Personal.- encargado de hacer las
prestaciones correspondientes a cada trabajador que lo
pida, ademds de asignarle nuevas o mas tareas, segln el
desempefio y €l interés que el empleado muestre en el
desarrollo de sus tareas.

- El Jeofe de )a Upnjdad Departamental de Néminas.- que
tenia como funcién la elaboracién de las néminas de todos
los empleados de la R-100, asi como del pago a los
proveedores de dicho organismo.

- efe de la Unidad Departamental de uaci
de Puestos.- la seleccién y control de puestos de todo el
personal y la planeacién del recurso humano para el
aprovechamiento médximo del mismo.

Cada una de las Unidades Departamentales antes
mencionadas, estin auxiliadas por una Secretaria y tienen a
su cargo diversas oficinas para que las apoyen en S8us
tareas.

Como se puede observar en el Organigrama 1 y en el 2,
la estructura orgdnico-funcional de R-100 ha cambiado en
gran medida, ahora, el elemento mis importante es el
personal (a lo que ellos llaman recurso humano) y la toma
de decisiones estd centrada en tres personas practicamente,
que son: El1 Gerente de Recursos Humanos, el Secretario
Técnico de la Secci6én Mixta de Escalafén y, el Coordinador
del Servicio Social, mismos que tienen a su mando a las 4
unidades departamentales existentes; mientras que
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anteriormente, la toma de decisiones se centraba no solo en
el Consejo de Administracién, sino también en la Direccién
General, la Subdireccién General, principalmente, pudiendo
participar en ellas también, la Unidad Juridica y la de
Informacién, ademids, de la Contralorfa y la Auditoria
Interna.

Por otra parte, en 1989, han desaparecido 1las 4
Direcciones que habfia en 1981, ahora hay 4 Unidades
Departamentales, que pese a gue han asumido otro nombre y
otra forma de trabajo, tratan de cumplir con los objetivos
de nuestra empresa. Aqui, es importante destacar que en
comparacién con el afio de 1981, en el que se crea AUPR-100,
la empresa no ha visto compactada su estructura org&nico-
funcional; sin embargo, en relacién con los cambios que se
dieron entre estos afios, y, principalmente con los de 1984,
nuestro organismo se ha visto reducido -en este sentido-,
dado que cada vez se le asigna un menor presupuesto a
nuestra empresa, ademis de las intenclones de privatizacién
que ha sufrido la misma.

No obstante los cambios que ha venido sufriendo
nuestra empresa, es necesario tomar en cuenta también que
estos han sido necesarios, aunque no precisamente, para su
mejor desarrollo y crecimiento, ya que si bien es cilerto
que los cambios en su estructura orgédnico-funcional, se han
adaptado a sus objetivos; también es importante considerar
que hoy en dia, los objetivos para los cuales fue creada la
R-~100, estén muy lejos de ser una realidad, al menos asf{ lo
demuestran las autoridades capitalinas, ya que cada vez le
dan mayor importancia al transporte de 1los particulares,
otorgando gran cantidad de facilidades para la compra de
los Microbuses, en lugar de poner a funcionar toda la
capacidad de R-100 o ampliar esta.

Al parecer, los objetivos de R-100, no concuerdan con
los del pGblico usuario, cada vez es més dificil poder
abordar un camién de la Ruta-100, los usuarios tienen un
gran nGmero de quejas a este tipo de servicio, m&s no
golamente al de R-100, sino al del transporte capitalino en
general 8, cada dia cuesta mads poder desplazarse de un

8 Esto lo menciono porque a toda la gente a la que le comentaba que
mi tesis era sobre la Ruta-100 y le preguntaba que qué tenia
gobre ella; solfan responder: QUEJAS, e incluso, hubo quiénes me
sugirieron poner un capitulo dedicado al estudio de las quejas de
los usuarios de la R-100.
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lugar a otro en esta cCiudad, es quizid por ello que la
presente administracién ha puesto énfasis en la
descentralizacién y dice, dar prioridad al transporte
pGblico (aunque no precisamente al que el D.D.F tiene a su
cargo) .

La estructura org&nico-funcional de R-100 se ha
compactado, por lo que también podemos decir que no se
prevé por parte de las autoridades un crecimiento de
nuestra empresa, sino todo lo contrario, reducirla en 1lo
posible y si se puede privatizarla es mejor.

En verdad creo que si esto llegase a ser una realidad,
los usuarios serian los mis afectados pues no solo se
pagarfa una tarifa mayor, sino que adem&s tendria que
sujetarse a los intereses de los operadores, quizd vuelvan
a darse las "corretizas" de antes para poder incrementar su
sueldo, seguramente tampoco se respetarian las paradas gque
hoy tiene R-100, estas serian cada cuadra o bien, cada gque
asi le convenga al operador, como hoy en dfa lo hacen los
choferes de los microbuses y; si ahora el transporte en
nuestra ciudad atraviesa por una gran insuficiencia e
ineficiencia, no creo que la privatizacién de Ruta-100 sea
la solucién para el mejor servicio del mismo, asi como para
favorecer al pGblico usuario gque gasta gran cantidad de
tiempo, dinero y energia en desplazarse de un lugar a otrg
y mas especificamente, de su casa, a su centro de trabajo

Pese a lo anterior, creo gue también los trabajadores
de dicho organismo se verian afectados, ya que la
iniciativa privada al tratar de aumentar sus ganancias, no
se detendrd ante los derechos que han logrado los
trabajadores de dicho organismo. Sin embargo, la clase
privilegiada no estard a salvo, pues este medio de
transporte es importante en 1la transportacién de una
mercancia muy importante: la mercancia fuerza de trabajo,
la creadora de plusvalor, la Gnica que genera plusvalia.

3.2. FORMAS DE ORGANIZACION Y LUCHA DE LO8S8 TRABAJADORES DEL
AUTOTRANSPORTE URBANO DE PASAJEROS RUTA-100.

9 Esto lo veremos més adelante, en el capitulo 4 del presente
trabajo.
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No cabe duda gue el modo de produccién capitalista
impone sobre la marcha, la lucha de clases, Por un lado,
laburguesia, dque defiende sus intereses a costa de los
demds y muy especialmente, sobre la explotacién de la clase
trabajadora.

En México, las organizaciones de los trabajadores son
una conguista de los mismos, representan la unidén de
fuerzas entre 1la clase trabajadora para defender sus
derechos -mismos que han logrado a través de los afios-
frente a la burguesia, que trata de explotarlos al midximo
para obtener mayores ganancias. Quizds esto seria 1o
idéneo, pero, desafortunadamente la misma burquesia con
ayuda del Estado, cada vez le van restando nés fuerzas a
las organizaciones de la clase trabajadora, es por eso que
hoy en dia -y ya desde la década de los 70’s-, 1la
confederacién de Trabajadores Mexicanos (CTM), que habia
surgido como un organismo conciliador entre la burguesfa y
el proletariado, encargado de defender los derechos de los
trabajadores; es considerado como un organismo al servicio
de la burgueslia, se trata de los sindicatos “charros", due
en lugar de defender los intereses de los trabajadores,
defienden los de la burguesfia.l0

No obstante lo anterior, los sindicatos son organismos
determinantes en las empresas es, en muchas ocasiones, el
medio para entrar a trabajar en ella, como es el caso de
algunas empresas maquiladoras, en las cuales aunque los
trabajadores no conozcan a sus lideres sindicales, es a
través del sindicato como pueden entrar a trabajar allf,
Pero ademds, es el medio por el cual la burguesia establece
"convenios con los trabajadores", -para gque en México
salgamos de la crisis-, en ellos lo que se establece
frecuentemente son los topes_salariales, sacrificando afin
més, el salario de los trabajadores, para incrementar las
ganancias capitalistas, jah no, perdén!; para "el beneficio
de 1la Nacién". Esto c¢laro, negoci&ndolo no con los
trabajadores, sino con los 1lideres sindicales de los
mismos, que como bien sabemos; no se toman la molestia de
pedirle a los trabajadores su opinién, sino simple y
sencillamente de tomar ellos las determinaciones y después
comunicarselas a sus representados.

10 Ver: Zazueta César, y De la Pefla Ricardo; en "La estructura del
Congreso del Trabajo. Pp.72.
63



v
NrA

Sin embargo, no todo es tristeza, log"trabajadores a
través de los afios, han podido hacer valer muchos de sus
derechos, para defenderse de la sobreexplotacién
capitalista, por ejemplo, pueden hacer manifestaciones,
paros, e incluso pueden realizar una huelga la cual, antes
de poder hacerla, debe cumplir con ciertos requisitos y
asi, las autoridades determinardn si esta es legal o
ilegal, y por lo tanto, si pueden efectuarla o no.

Pese a gque las conquistas de los trabajadores se han
visto limitadas, estas les han servido en muchas ocasiones
para incrementar sus salarios, prestaciones, y otros
derechos, para asi '"mejorar sus condiciones de vida y las
de su familia®.

La estatizacién del autotransporte en la ciudad de
México, traje consigo la necesidad de unificar en un s6lo
sindicato a todos los trabajadores de Ruta-100, pese a que
desde ésta, las autoridades capitalinas manifestaron que
serian respetados todes los sindicatos existentes hasta
antes de la municipalizacién del mismo. La titularidad del
Contrato Colectivo de Trabajo se vio muy refiida, y se
centré en dos grandes agrupaciones sindicales; por un lado,
el sindicalismo oficial, representado por la Confederacidn
de Trabajadores de México (CTM) y por otro lado, el
sindicalismo independiente, representado por 1la Unién de
Operadores, Meclinicos, Ayudantes Yy Similares de 1la
RepGiblica Mexicana (UOMASRM) .

En el presente capitulo, dedico el siquiente apartado
a ver la forma en como surge el Sindicato de los
trabajadores de Ruta-100, lo gque conocemos como el
Sindicato Unico de Trabajadores del Autotransporte Urbano
Ruta-100 (SUTAUR-100), basdndome principalmente en fuentes
hemerograficas, prefiriendo destacar mids que las palabras
de uno u otro partidario de los 2 sindicatos antes
mencionados, los pasos que daban estos, la manera en que
luchaban por obtener la titularidad del contrato Colectivo
de AUPR-100.

3.2.1. BURGIMIENTO DEL SINDICATO UNICO DE TRABAJADORES
DEL AUTOTRANSPORTE URBANO DE PASAJEROS RUTA~100
(SUTAUR~100) .
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Como ya mencioné anteriormente, pese a que 1los
sindicatos son una conquista de los trabajadores, y que
deberian defenderlos intereses de los mismos;
desafortunadamente hoy en dia, estos, o al menos la mayoria
de ellos m&s que defender 1los intereses de los
trabajadores, lo que hacen es ayudar a los capitalistas a
incrementar sus ganancias a costa de los trabajadores
precisamente, sin embargo, alin existen sindicatos
confiables -hasta cierto punto- con los cuales puede contar
la clase trabajadora, para hacer valer sus derechos.

Asi, cuando los trabajadores de nuestra empresa tienen
que elegir la conformacidén de un sbélo sindicato que tenga
la titularidad de su Contrato Colectivo de Trabajo, estos,
se niegan rotundamente a pertenecer a la CTM, prefiriendo
la conformacién de un Sindicato independiente que
actualmente conocemos con el nombre de: Sindicato Unico de
Trabajadores del Autotransporte Urbano Ruta-100 (SUTAUR~
100) sin embargo; la formacién de su sindicato no es nada
f4cil para ellos, tampoco lo es para los usuarios, ni para
las autoridades y menos afin, para la CTM.

En este apartado, voy a resumir de manera general como
los trabajadores de Ruta-100, llegaron a la integracién de
su sindicato y, de manera muy general, ver la forma en que
los trabajadores de dicha empresa defienden sus intereses.

Al momento de la estatizacién del autotransporte, los
trabajadores de AUPR-100, se hallaban agrupados en 93
sindicatos, 36 de los cuales eran independientes y los 57
restantes estaban controlados por la burguesia, o bien, por
la CTM 11, En tanto que los trabajadores sindicalizados
independientes, se hallaban agrupados en 2 sindicatos -
principalmente-, dentro del Sindicato de Obreros Libres
(SoL), y la Unién de Operadores, Mecénicos, Ayudantes vy
similares dela Repiblica Mexicana (UOMAS).

Pese a que existfa un gran nGmero de sindicatos
encargados de 'defender los lntereses de los trabajadores
del autotransporte", era preciso, que ante la
municipalizacién del mismo, sus trabajadores se unificaran
en un solo sindicato, al cual tenian la "plena libertad de
elegir”. Dandose as{ una disputa de todas 1las
organizaciones sindicales por la Titularidad del Contrato

11 Uno mds Uno, 29 de Octubre de 1981. P, 15.
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Colectivo de Trabajo de 1la empresa AUPR~100 y sus
trabajadores.

La lucha de las organizaciones sindicales se incliné
hacia 2 partes; por un lado, la CTM representando al
sindicalismo oficial y comprometida con el Estado en el
control del movimiento obrero y, por otra parte, la Unién
de Operadores, Mecinicos, Ayudantes y Similares de 1la
Repliblica Mexicana (UOMASRM), representando al sindicalismo
independiente. Estas dos organizaciones fueron las que se
disputaron la titularidad del contrato colectivo de R-100,
no por ser las fGnicas, sino porque contaban con mayor
nGmero de trabajadores afiliados.

En enero de 1981 la UOMASRM, habia firmado con 1la
Ruta-100 el contrato colectivo de trabajo que amparaba a
los trabajadores de AUPR-100. Asi, el entonces regente
capitalino: cCarlos Hank Gonz&lez, manifesté6 que todos los
trabajadores del autotrangporte urbano de la Ciudad de
México quedaban bajo la organizacién de la empresa Ruta-100
Y, que gozarian de los mismos derechos que los trabajadores
de Ruta-100 (de la ruta que antes de la estatizaci6n del
autotransporte sellamaba: "Lomas de Chapultepec-Reforma",
Ruta-100), por lo que la firma del nuevo contrato en 1982
serfa con el mismo sindicato.

Por su parte, la CTM decia, que la mayorfa de los
sindicatos existentes antes de la municipalizacién, estaban
afiliados a dicha central, adem&s de que el D.D.F. habfa
dicho que respetaria a todo tipo de organizacién sindical
existente; por lo que considerd gque no existia ningGn
inconveniente, que en enero de 1982 se le concediera a ella
la titularidad del contrato colectivo de trabajo de AUPR-
100.

De esta manera, tanto la CTM como la UOMASRM dicen
tener derecho a la titularidad del Contrato Colectivo de
Trabajo de AUPR-100, iniciandose asi una lucha
intersindical por obtener la titularidad de este, Asi, el
14 de Enero de 1982, la CTM, a través del Sindicato Unico
de Trabajadores del Autotransporte del Distrito Federal
(SUTADF), hace un emplazamiento de huelga a la empresa
AUPR-100, amenazando a las autoridades del D.D.F. para que
concedan solucién a su pliego petitorio; diciendo que: ". .
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. La Cd. de México se quedard sin transporte, ya que cuenta
con 18 mil de los 22 mil trabajadores de Ruta-100%12,

Después de 13 dias de supuestas negoclaciones entre el
SUTADF y COVITUR, el sébado 15 de enero de 1982, a las cero
horas, ambos organismos firmaron -a espaldas de 1los
trabajadores de R-100 el convenio de que AUPR-100 conjuraba
su estallamiento a huelga.

Las demandas solucionadas con las cuales el conflicto
obrero patronal quedé concluido fueron: aumento salarial
del 29.5% de un 50% que pedian, incorporacién de
trabajadores al IMSS, asi como a los derechos que otorga el
INFONAVIT, agquinaldo por incremento de 2 dias por cada 5
afios de servicio y sobre todo, la_incorporacién de_ todos
los _trabajadores de AUPR-100 a_la_CTM. Creyendo que con
esas demandas se ganaban a los trabajadores de dicho
organismo.

Por su parte, el 4 de enero de 1982, la UOMASRM
efectud un plantén en el Zécalo capitaline, repudiando a la
CTHM y, anunciando que el 15 de enero efectuarian un paro de
labores si no se satisfacen sus demandas; la principal de
ellas era: no pertenecer a la CTM!3,

Para ello, Alfredo Pantoja (coordinador de la central
sindical SOL) sefiald: "Existen pruebas en contra de la CTM,
en las cuales consta que hubo en los Gltimos 40 afos de
fdirigir’ sindicalmente a los obreros de todo el pais, y de
ahi que estén mal pagados, por el alto indice de
corrupcién. En el caso de los trabajadores del
autotransporte urbano del Distrito Federal y los sindicatos
de la CTM, hay en el grupo 4 de la Junta de Conciliacién y
Arbitraje expedientes de demanda en los que se ha fallado
en contra de los trabajadores, debido al contubernio entre
la CTM y 1la ‘Alianza Camionera de México’ mostrando con
esto que esta central est8 a favor de la empresa y no de
sus representadosl4”, Ademis, sefial6 que de insistir en 1la
afiliacién a la CTM, hara&n "paros", mnostrando de esta
manera gque son mayoria. La afirmacién era clara, 1los
trabajadores de R-100 se negaban a pertenecer a la CTH,

12 Uno mds Uno, 14 y 15 de Enero de 1982, Pp. 2 y 5, .
respectivamente.
13 Uno m&s Uno, 4 de enero de 1982. P. 4,
14 Uno més Uno, 6 de Enero de 1982. P.17.
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porque esta en lugar de defender los intereses de sus
representados, se apoya en ellos para beneficiar a los
capitalistas.

En la misma fecha y en el mismo diario, Fidel
Veldzquez =dirigente sindical de la CTM~-, dice:
"representantes de 83 sindicatos de los 93 existentes a los
que pertenecen los trabajadores que laboran en el servicio
de autotransporte urbano del Distrito Federal, bajo la
dirigencia del Departamento del Distrito Federal se
manifestaron por afiliarse a la Confederaci6én de
Trabajadores de México (CTM) y exigieron se respete la
libre afiliacién sindical®15s,

No obstante, el emplazamiento a huelga de la empresa
Ruta-100, por parte del sindicalismo independiente, el dfa
13 de enero de 1982, con la participacién de 15 mil
trabajadores de los diferentes médulos de dicha empresa,
deciden aplazar la huelga un dia mds, es decir, para el dia
16 de enero de 1982 a las cero horas, en solidaridad con
los usuarios y; con la finalidad -dicen- que el D.D.F.
acceda a la solicitud de entablar politicas tendientes a la
revisién del Contrato Colectivo con los legitimos
representantes de los trabajadores: la UOMASRM y no con la
CTM!6, Por lo cual, el nuevo contrato colectivo debera
firmarlo Gabino Camacho Barreda, quien hizo lo propio en el
acuerdo convenido el 16 de enero de 1981.

Las demandas en que se basa la UOMASRM para el
emplazamiento a huelga del dia 16 de enero del 82, son
b&sicamente: desconocimiento total entre la CTM y COVITUR
(Comisién de Vialidad y Transporte Urbano), no a la
afiliacién a 1la CTHM, retiro de los golpeadores
profesionales que amedrentan a los trabajadores para que se
afilien a la CTM, cese al despido injustificado de los
trabajadores, aumento salarial del 50%, entre otrasl?,

Pese al emplazamiento a huelga por parte de los
trabajadores de Ruta-100, las autoridades del D.D.F., no
accedieron a llevar a cabo las negociaciones, asi, el 16 de
enero de 1982, estalla la huelga, la cual dura 24 horas, vya
que después las autoridades accedieron a negociar el
reconocimiento del contrato colectivo de trabajo con los

15 Ibid. P. 32,
16 Uno mads Uno, 14 de Enero de 1982. P. 3.
17 Ibid. P.14.
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trabajadores de Ruta-100, ademis de que prometen suspender
los despidos injustificados.

Durante la huelga, segGn declaraciones de Ricardo
Barco (Asesor juridico de AUPR-100); asi como de José
Hernandez (Vocero  del sindicato independiente de
operadores), denuncian ante la opinién pGblica que mis de
120 trabajadores fueron golpeados por enfrentamiento con
Yesquiroles" de la CTM, en defensa de sus derechos, ademis
de ser detenidos por la policia y consignados ante dos
agentes del ministerio pGblico correspondiente a cada
médulo. También dicen que los coordinadores de rutas de
COVITUR, dafiaron las unidades que se encuentran
descompuestas, con el propésito de sabotear los movimientos
de huelga; agregando que durante dicha huelga fueron
encarcelados 1,076 trabajadores, por haber defendido sus
derechosl8, Como podemos darnos cuenta, el autoritarismo y
la represién a que son sujetos los trabajadores de R-100,
son a causa de defender sus intereses.

Pese a lo anterior, la CTM, crea a través de la prensa
mexicana, un  espacio en contra del sindicalismo
independiente, en el cual se hacen presentes: sindicatos,
funcionarios pGblicos, y partidos politicos; que influyan a
favor de la CTM o bien, a favor de la UOMASRM.

Asi, la lucha intersindical entre la CTM y la UOMASRM
rebasaba estos limites, ya no se trataba simplemente de una
lucha intersindical, sino ademds de una lucha politica, ya
no era una simple lucha por la titularidad del contrato
colectivo de AUPR-100, sino una lucha por la supervivencia
pacifica del mismo sistema capitalista debido a que 1los
partidos asi como otras organizaciones daban su apoyo a uno
y otro sindicato

De esta forma, la Confederacién Revolucionaria de
Trabajadores (CRT), tratando de apoyar a la CTM, a través
de declaraciones a la prensa mexicana, hechas por su lider:
Mario Sudrez dice que, en el caso de un posible recuento de
personal, la CTM no tendria obstdculo alguno, ya que
contard con el apoyo de los trabajadores para obtener la
titularidad del contrato colectivo; sin embargo, para la
CTM esta idea no es nada grata, ya gque bien sabe que de

18 Ibid. P. 31.
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efectuarse el recuento perderia la titularidad del contrato
colectivo de trabajo de la empresa Ruta-100.

8in embargo, pasaban los dias y la Secretaria de
Trabajo y Previsién Sociall® (STyPS) no estipulaba una
fecha para que se efectuara el recuento de los trabajadores
del AUPR-100.

Por fin, la STYPS dice que para el dia 17 de febrero
se llevard@ a cabo el recuento de los trabajadores, para
decidir si es la CTM o la UOMASRM la que se quede con la
titularidad del contrato?®, En ese mismo dia, los
trabajadores de la Unién de Operadores, Mecéanicos,
Ayudantes y Similares (UOMAS) o bien, UOMASRM, realizan una
manifestacién para que se cumpliera dicho acuerdo; en
tanto que la STyPS se declara incompetente ante los medios
de comunicacién, estimando que esto debia promoverse ante
la Junta Local de Conciliacién y Arbitraje (JLCyA) del
Distrito Federal.

La STyPS no se declaré incompetente porque realmente
lo fuera, sino para darle largas al asunto, pues bien
sabfan que la CTM tenfia las de perder, lo cual no podia ser
posible. El Estado se halla en un serio aprieto, pues si la
UOMASRM obtiene 1la titularidad del Contrate, 1la CTM
emplazard a huelga a los trabajadores de Ruta-100 y; si por
el contrario, es la CTM la que obtiene la titularidad del
contrato, entonces serd la UOMASRM la que estalle la huelga
de R-100; por lo que el D.D.F. prepard a mis de 10 mil
choferes para que sean ellos los que atiendan el servicio
de transporte del D.F., y asi la ciudadanfa no se quede sin
servicio de transporte; ademids que estos le servian de
esquiroles a la CTM para bloquear el movimiento de 1los
trabajadores independientes de R-100.

Por su parte, llegado el dia del recuento, la Junta
Local de Conciliacién y Arbitraje del Distrito Federal, dio
su fallo a favor de la CTM, ya que considerd que la UOMASRM
no tiene personalidad juridica para demandar la titularidad
del sindicato, por lo cual no procede el recuento sindical.

19 Que en ese entonces tenia como Secretario a Serglo Garcia
Ramirez.
20 Uno mis Uno, 16 de Febrero de 1982, P. 8.
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En tanto, los choferes independientes deciden irse a 1la
huelga el sidbado 20 de febrero de 1982 21,

La Junta Local de Conciliacién y Arbitraje del D.F.
dio el fallo a favor de la CTM, argumentando cque la UOAMSRM
carece de personalidad juridica propia, y argumentd dque
esta organizacién obtuvo reconocimiento de la STyPS en 1978
como agrupacién sindical que representa a trabajadores de
empresas constructoras, urbanizadoras 2y pavimentadoras, que
nada tienen que ver con los choferes 27 |

Ese mismo difa, 17 de febrero del 82, fue detenido en
.la calle, Juan Ortega Arenas, lider de la Unién de Obreros
Independientes, sin una orden judicial, con amenazas de
muerte y sin haber cometido delito alguno; lo cual indigné
a los trabajadores de la Ruta-100 y los hizo movilizarse
con todos los trabajadores del Sindicalismo independiente,
para exigir la liberacién inmediata de sus representantes.

Por su parte, los trabajadores sindicalizados
independientes de 1la R-100, alegaban que tal fallo era
politico mds no juridico, por lo cual, decidieron hacer una
marcha hacia 1la residencia oficial de 1los Pinos del
entonces presidente de la Repfiblica Mexicana: José& Lépez
Portillo, para que interviniera en este asunto; ya que
estaban seguros que eran ellos quiénes contaban con el
apoyo de la wmayoria de los trabajadores de la Ruta-100, més
no la CTM, por lo cual, a esta central no podria
corresponder la titularidad del contrato.

El dia 19 de enero del mismo afio, por decreto
presidencial, los 13,000 trabajadores del autotransporte
urbano de pasajeros del Distrito Federal, fueron
incorporados al apartado ngt del articulo 123
constitucional, obligadndolos a pertenecer asi, al Sindicato
Unico de Trabajadores del Gobierno del Distrito Federal
(SUTGDF)23, Restringiéndoles de esta manera, su derecho a
huelga, favoreciendo una vez mas al sindicalismo charro, a
la CTM. Asi, se le anulaba a la UOMASRM la posibilidad de
obtener la titularidad del contrato.

21 Unoc mds Uno, 1B de Febrero de 1982. P. B.
22 Ibid. P. 21,
23 Uno m&s Uno, 26 de Febrero de 1982. P. S.
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A su vez Morado Garrido (lider sindical del SUTGDF),
manifesté ante la prensa que "la antigiledad de los
trabajadores de la Ruta-100 empezarfa a contar hasta que
éstos tuvieran 6 meses de laboral. . ., a partir de 1la
fecha en ¢ue habfan sido incorporados al apartado "BY,
aungue administrativamente, pueden contar con la antigtiedad
de aportantes del IMSS, la cual puede pasar al ISSSTE, pero
nada m&s"?4,

pado lo anterior, 1los trabajadores de R-100,
realizaron una asamblea, en donde acordaron luchar para
lograr una verdadera autonomia sindical y ser solamente
ellos, los que designen a sus representantes sindicales.

Una vez gque el entonces Presidente de México -Lbpez
Portillo~, pasé6 a los trabajadores del autotransporte
urbano de pasajeros al apartado "B" del articulo 123
constitucional, decidié intervenir para que Ortega Arenas y
los demds dirigentes de los trabajadores de R-100 gue se
encontraban detenidos (por causas injustificadas), salieran
en libertad.

Desafortunadamente, las cosas ya estaban hechas vy
ademds, era vAlido que los trabajadores de R-100, pasaran a
formar parte del SUTGDF, ya que R—~100, es una empresa a
cargo del Departamento del Distrito Federal.

Asi, el 24 de febrero del B2, Ricardo Barco decia, que
se utilizarfan los mecanismos legales pertinentes para
afiliarse al Frente de Trabajadores al Servicio del Estado
(FTSE), o en su defecto, constituirse en una seccién del
SUTGDF; esto, s6lo si se garantizaba respetar la decisién
de los trabajadores enla elecccién de sus dirigentes.

De esta manera, el 28 de febrero de 1982, en la sala
de armas de la Magdalena Mixhiuca, con la asistencia de més
de 7 mil trabajadores del autotransporte wurbano, se
constituyd un nuevo sindicato, llevando como nombre:
"sindicato Unico de Trabajadores del Autotransporte Urbano"
(SUTAUR-100), teniendo como lema: "Por la organizacién y
emancipacién de los trabajadores"; ratificando como

24 Loyzaga de la Cueva, "El Estado como patrén y A&rbitro. El
conflicto de la Ruta-100." P. 61.
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Secretario General a Gabino Camacho Barrera y, como Asesor
Jurfidico a Ricarde Barco.

Sin embargo, no es sino hasta el 17 de marzo de 1982
cuando el Tribunal Federal de Conciliacién y Arbitraje
dicté una resolucién, en la que se le concedia su registro
al SUTAUR-100, reconociendo que la mayorfa de los
trabajadores de la Ruta-100 se encontraban afiliados a
dicho sindicato.

Como podemos darnos cuenta, pese a todos 1los
obstdculos por los gque pasaron los trabajadores de Ruta-
100, para poder conformar su propio sindicato; y no
obstante a que después de 5 meses de la conformacién de su
empresa AUPR-100, por decreto presidencial, son pasados al
apartado "B" del articulo 123 constitucional, y a que en
varias ocasiones fueron golpeados y detenidos por defender
sus derechos, finalmente =-aunque de manera un tanto
limitante- lograron constituir su propio sindicato, sin
tener que pertenecer a la CTM, vy ademds, eligiendo ellos
mismos a sus lideres sindicales.

La conformacién del SUTAUR-100 es un gran triunfo de
la clase trabajadora y muy especificamente de 1los
trabajadores del autotransporte, de los trabajadores de
AUPR-100; en tanto que para la CTM es una derrota, que pese
al autoritarismo por parte del Estado para aplastar los
derechos laborales de 1los trabajadores de Ruta-100, no
pudieron hacer desistir a estos para que sean ellos quiénes
designen a sus lideres sindicales, as{ comno la conformacién
de su propio sindicato.

3.2.2. LA LUCHA DEL BINDICATO UNICO DE TRABAJADORES DEL
AUTOTRANSPORTE URBANO DE PASAJEROS (8UTAUR-100),
EN 1989.

8in duda alguna, la década de los 80’s, ha sido para
los mexicanos, una época diffcil, la crisis del 82, ha
trafdo serias consecuencias al capitalismo mexicano y muy
especialmente, a la clase trabajadora.

Las politicas implementadas en México, para la
reactivacién de la economia, implican serios sacrificios
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para la clase trabajadora; sacrificios que por supuesto no
son los trabajadores quiénes los imponen, sino el Estado y
claro, por los capitalistas.

Asi, el Gobierno de Miguel de la Madrid Hurtado, se
planteé como objetivos inmediatos y prioritarios: combatir
la inflacibén, proteger el empleo y, recuperar el ritmo de
crecimiento econémico; para lo cual, habria que disminuir
el gasto pfblico, incrementar 1lo ingresos estatales vy
asegurar los empleos?S,

Dichas politicas, se han ido agudizando a través del
tiempo, el actual Presidente de México: Carlos Salinas de
Gortari, se ha encargado de continuar con la privatizacién
de las empresas paraestatales, dar auge a la inversién
privada, tanto nacional como extranjera, asi como de poner
cada vez mis topes salariales, aumentar la productividad,
disminuir el control de precios y, aumentar la apertura
comercial.

En un contexto de inestabilidad econémica, de pérdida
del poder adquisitive y del adelgazamiento del Estado
Mexicano, en el cual se da el cierre o venta de muchas
empresas paraestatales por no ser rentables como es el caso
de Aeroméxico, los trabajadores del AUPR-100, afiliados al
SUTAUR-100, el 2 de marzo de 1989, presentan ante el
Tribunal Federal de Conciliacién y Arbitraje, su pliego
petitorio para revisar las condiciones generales de
trabajo; solicitando entre estas, aumento salarial del 50%,
y que se les otorgara el 10% que se habia acordado para los
salarios minimos generales y profesionales a partir de
1989, sin embargo; después de un tiempo, las autoridades
del Departamento del Distrito Federal solamente les
ofrecfian un 14% de aumento salarial y el 8% a prestaciones,
lo cual fue rechazado por el Sindicato?6.

sin haber 1llegado a un acuerdo, el SUTAUR-100,
present6 un emplazamiento a huelga el 19 de abril de 1989
ante el Tribunal Federal de Conciliacién y Arbitraje
(TFCyA); al cual, el 22 de abril del mismo afio, el Tribunal
Federal de Conciliacién y Arbitraje, dictaminé gque era

25 Ver: De la Garza Toledo Enrique, eon: "Crisis y reestructuracién
productiva en México". Cuadernos Universitarios 41. UAM
Tztapalapa. Capitulo 1IV.

26 Revista Proceso, 8 de Mayo de 1989, P.3.
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ilegal el emplazamiento a huelga, lo cual fue notificado el
26 de abril tanto al sindicato como a la empresa;
argumentando que no eran las dos terceras partes de 1los
trabajadores de la dependencia, los que decidieron emplazar
la huelga, dado que se desconoce el total de los
trabajadores de base del organismo pfiblico descentralizado.

con plena conciencia que la JFCyA habia determinado
que su emplazamiento a huelga era ilegal, los trabajadores
de Ruta-100, interpusieron un amparo ante el Juzgado 3o. de
distrito en materia de trabajo, alegando que dicho tribunal
no analiz6é6 debidamente el pliego de peticiones; ni tampoco
los documentos en los que se demuestra que se cumplieron
los requisitos previstos en la Ley Federal de Trabajadores
al servicio del Estado 27,

Una vez realizado lo anterior, y dado a gue en sus
negociaciones con la empresa, no obtuvieron buenos
resultados, el Secretario General del SUTAUR-100 -Ignacio
Chicuéllar Vela- acompafiado de su comité central, dio por
terminada la negociacién, 1llegando al acuerdo de colocar
las banderas de huelga en todos los médulos al primer
minuto del dia miércoles 3 de mayo de 1989 28,

Ya para el 4 de mayo del mismo afio, desde diferentes
puntos de la ciudad, los trabajadores de R-100, hacian una
marcha, dirigiéndose al 26calo capitalino, para exigir
aumento salarial del 50%, asi como mejoras en las
condiciones laborales; mientras tanto, la empresa
Autotransportes Urbanos de Pasajeros Ruta~100, decide dar
por terminadas sus relaciones con los 23,000 trabajadores
de la misma. Dicha determinacién fue dada a conocer por el
vocero del Departamento del Distrito Federal: Leonardo
Femat, quien solo se concreté a dar lectura a dicho
comunicado, negdndose a responder cualquier pregunta de los
reporteros, a quiénes cité en conferencia de prensa 2%, De
esta manera, se reestructura la empresa AUPR-100 y se
elimina el Sindicato Independiente.

La reestructuracién de AUPR-100, trae consigo 1la
propuesta de: "formar cooperativas del transporte urbano,
dejando abierta la participacién de los trabajadores gque

27 1bid. P. 31.
28 La Jornada, 9 de mayo de 1989. P. 1.
29 Idem.



as{ lo quieran" -Seqin palabras del Coordinador General del
Transporte: Jackson Ramirez-39,

Por su parte, Andrés Melo, Presidente del TFCyaA,
confirmaba la decisién del gobierno y argumentaba que la
huelga habia sido ilegal. En tanto, que en el 26calo
capitalino de la Cd. de México, Ricardo Barco, -Asesor
Juridico del SUTAUR-100-; decfa que la huelga era ilegal,
mis no inexistente, y para que esta sea respetada, se ha
metido un amparo ante el Juzgado 3o. de Distrito 31,

Ante esta situacién, los trabajadores del AUPR-100,
deciden 1levantar la huelga y regresar a trabajar, sin
embargo, la policia se los impide, diciéndoles que ellos ya
no trabajan en Ruta-100; y, aquellos que intentaron sacar
los autobuses fueron detenidos -10 trabajadores—-, por haber
incg;:rido en "delitos de orden comGn", segGn informé el
DDF><.

El 23 de enero de 1989, el DDF a través de un boletin,
informé de una serie de reuniones habidas entre las
autoridades de la capital y el SUTAUR-100, en las que
buscaban nuevas formas de organizacién y de operacién del
servicio pliblico para la mejora de este servicio. Por su
parte, Ricardo Barco, -Asesor juridico del SUTAUR-100- dice
a la revista Proceso que dichas platicas se dieron con la
condicién de gque cualquier acuerdo al dque llegaran,
respetaria los derechos de los trabajadores. "Asi se
comprometié la empresa, cuyos argumentos eran: elevar la
productividad y atacar la corrupcién®"3¥, En dichas
pléticas, se habia acordado la supervivencia del organismo
Ruta-100 y, la autonomia del sindicato SUTAUR-100.

Sin embargo, este intento de reestructuracién de R-100
no era nada nhuevo, ya desde enero de 1988, el entonces
candidato del PRI a la presidencia, Carlos Salinas de
Gortari, dijo: "Debemos plantearnos las modalidades a 1los
usuarios de camiones y autobuses. En este sentido, la Ruta-
100 no ha podido enfrentar con suficiencia, incluso se ha
dicho que hace con deficiencia esta demanda ciudadana.
Tampoco estd claro si lo podrd hacer en el futuro...

30 Ibid. P, 32.

31 La Jornada, 4 de Mayo de 1989%. P.8

32 Revista Proceso, 8 de Mayo de 1989. P. 7.
a3 Ibid. P. 8.
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Tenemos gue pasar a su modernizacién firme y comprometida;
tene?fs que acabar con la contaminacién provocada por Ruta-
100"94,

En verdad, la determinacién de las autoridades, de dar
por terminadas sus relaciones laborales con sus
trabajadores, es una forma autoritaria y represiva a estos,
pues después de solo unas horas de huelga de los mismos,
deciden como por arte de magia despedirlos a todos, para la
reestructuracién de R-100 y la conformacién de cooperativas
en las que scan ellos los propios duefios de las unidades
que trabajan, formando parte de la nueva empresa, ah! pero
eso siI, bajo las condiciones que establezca la nueva
empresa y sin la participacién de su Sindicato.

Por su parte, durante el tiempo que duré la huelga de
los trabajadores de R-100, el DDF, implanté un plan de
emergencia para cubrir la demanda del servicio de
transporte por parte del pGblico usuario; en este sentido,
se les permitié a los particulares dar servicio pdablico,
cobrando determinadas tarifas, también los camiones del
ejército mexicano prestaron gratuitamente servicio a 1los
usuarios; por su parte, los taxistas al igual que las
combis y otros camiones, hicieron su agosto, ya que no se
daban a basto para cubrir la demanda gue en ese entonces
satisfacia nuestra empresa.

Una vez mds, los intereses de las autoridades asi como
los de los trabajadores de la Ruta-100, se antepusieron
ante las necesidades e intereses del pGblico usuario,
quiénes se vieron fuertemente afectados para poder
trasladarse de un lugar a otro.

El 6 de mayo de 1989, el entonces Secretario General
del Gobierno del DDF, Manuel Aguilera, sefialé que a partir
de ese dia, se iniciarfan 1las liquidaciones a los
trabajadores gue asi lo deseen, sefialando que en los
préximos 10 dias, estard reorganizado el servicio de
transporte. Ademds, dijo que oficialmente, no existe ningtn
proyecto para privatizar R-~100, sino que se pretende crear
una empresa cooperativa para cada médulo -45 empresas, que
no serian manejadas por el gobierno capitalino-3%,

34 Ibid. P. 27.
35 La Jornada, 6 de Mayo de 1989. P. 2.
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A su vez, el asesor juridico del SUTAUR-100, Ricardo
Barco, ratificé el rechazo de los trabajadores a 1la
liguidacién, y dijo que el SUTAUR aceptaria a participar en
una sociedad de solidaridad social o en una cooperativa con
participacién estatal, siempre y cuando se respete 1la
existencia del Sindicato y las Condiciones Generales de
Trabajo36.

Finalmente, en la madrugada del 7 de mayo del ‘89, el
DDF y el SUTAUR-100, acordaron la reestructuracién del
transporte pablico de la ciudad; sobre la base de
reestablecer de inmediato el servicio, formar sociedades
cooperativas y convocar a los trabajadores a laborar
provisionalmente en la empresa intervenida, segfin nuevas
condiciones de trabajo, que incluyen el 14% de incremento
salarial y 8% mis en prestaciones. Asi, el 8 de mayo de
1989, AUPR-100 reiniciaba su servicio.

Sin embargo, pese a que nuestra empresa reiniciaba su
servicio, las autoridades capitalinas, dejaron en marcha
1,900 vehiculos del ejército y de los permisionarios de
autobuses for&neos y suburbanos, mismos que a partir del 8
de mayo de 1989, cubrieron 71 rutas, para dar servicio en
las zonas de mayor demanda.

Los vehiculos del ejército brindaron servicio
gratuito,los autobuses for&neos tenfian wuna tarifa de
$100.00, en tanto que los suburbanos del Estado de México
cobraban $400,0037

Asi terminé la huelga del SUTAUR -iniciada el 3 de
mayo de 1989-, en la madrugada del 7 de mayo del ’89;
reanudando el servicio unas horas después de concluida, es
decir, el dfa 8 del mismo.

Segfin palabras de Ricardo Barco, el convenio de la
nueva contratacién y el incremento salarial del 14% y 8% en
prestaciones; fue lo que hizo terminar con el conflicto,
que durd 4 dias, durante los cuales se dej6 de transportar
por ese medio a 7 millones de usuarios al dia 38 °

36 Ibid. P. 15.
37 La Jornada, 8 de HMayo de 1989. P. 12,
s La Jornada, 9 de Mayo de 1989, P. 7.

78



zd :u.,."u* Vo

Olviddndose, que el incremento sala?&alﬁnqﬂé ellos
pedian no era del 14%, sino del 50%, y que el incremento en
prestaciones tampoco se solicité por el 8%, sino por el 10%
y: que fueron precisamente estas las ofertas hechas por el
DDF ante sus peticiones, por las cuales, el 3 de mayo se
fueron a huelga; en si, pese a la realizacién de la huelga
en defensa de sug demandas, estas no se vieron realizadas,
tuvieron que conformarse con lo que desde antes de la
huelga les ofrecia el DDF.

Por su parte, la Juez tercero de distrito en materia
de trabajo en el Distrito Federal, Maria Edith Cervantes
ortiz, concedié el 9 de mayo del 89, la suspensién
provisional en el juicio de amparo promovido por el SUTAUR-
100; para el efecto de que no se den por terminadas las
relaciones laborales de los trabajadores huelguistas y cité
a audiencia incidental al Tribunal Federal de Conciliacién
y Arbitraje para el 12 de mayo del mismo afo; ademds, dijo
que el organismo Ruta-100, no podr& contratar personal que
sustituya definitivamente a los citados trabajadores que
hayan suspendido sus labores en los términos aludidos 39 |

Sin embargo, el decreto antes mencionado surtiri sus
efectos, segGn dijo la Juez tercero: Cervantes oOrtiz;
“"previa garantia que se otorgue en billete de depésito ante
Nacional Financierat®, el cual debera presentarse ante este
juzgado federal en el término de 5 dias, contados a partir
de la publicacidén de este acuerdo, por la cantidad de 700
millones de pesos"4l.

Por su parte, el entonces Director de Gobierno del
DDF, Marcelo Ebrard, afirmdé que esta decisién no afecta en
nada la situacién actual entre R-100 y el SUTAUR-100, ya
que existe un convenio firmado con posterioridad al
estallamiento de la huelga42,

a9 La Jornada, 10 de Mayo de 1989. P. 3.

40 Dicho depdsito se efectué el lunes 11 de mayo de 1989, con lo
cual el decreto emitido por la juez: Edith Cervantes el 10 de
mayo; pasa a concaeder al SUTAUR-100, la suspensién definitiva
eolicitada para el efactc de que las cosas se mantengan en el
estado que se guardaban al de la pr acién de la
demanda de garantias mediante la cual se solicit6 el amparo.

41 La Jornada, 10 de Mayo de 1989. P. 3.

42 Ibid. P. 17.
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Aungue la huelga del SUTAUR-100, fue la primera que
realizaron los trabajadores sindicalizados, integrados al
apartado "B" del articulo 123 constitucional43; y con ella,
los trabajadores de Ruta-100 demostraron a las autoridades
que pese a que este apartado les restringe sus derechos;
ademds del fallo a favor del SUTAUR-100 gque emitié la Juez
Edith cervantes ante el amparo dque este presentd antes del
estallamiento de la huelga; el SUTAUR-100 se vio afectado
una vez més por las autoridades, quiénes al ver la forma en
gue los trabajadores de R-100 defendian sus intereses,
deciden dar por terminadas las relaciones entre la empresa
R-100 y los trabajadores de la wmisma. Esta, es una forma
disfrazada de duerer privatizar a nuestra empresa, de
golpear fuerte y arbitrariamente 1los derechos de los
trabajadores y en particular, de los trabajadores que
defienden sus derechos.

Al término de la huelga, los trabajadores de R-100, no
lograron obtener el aumento salarial ni las prestaciones
demandadas antes de ésta, ni siquiera lograron que el DDF
mejorara su oferta de aumento salarial y de prestaciones;
lo que si obtuvieron fue un gran susto, cuando la empresa
R-100 decide dar por terminadas sus relaciones laborales
con ellos, desconociendo al SUTAUR vy, pidiendo 1la
conformacién de cooperativas a las que en caso de gue ellos
no quisieran integrarse, se les liquidaria; argumentando
para esto, que los salarios de los operadores de la misma
estan por encima del resto de los trabajadores sujetos al
apartado "B" del articulo 123 constitucional, que los
subsidios otorgados a esta empresa, afectan las finanzas
del Estado Mexicano, ademis del pésimo servicio que prestan
los operadores de las unidades de R-100.

En fin, ante las opiniones de varios funcionarios ptblicos,
fue obvio gque se aplaudia a 1las autoridades, 1la
modernizacién a la que se sujetaba a nuestra empresa, e
incluso, hubo quiénes pedian y aplaudian la privatizacién
de la misma; sin embargo, no se pusieron a contemplar en
ningGn momento gque si el Estado en 1981 asumi6 la
responsabilidad del autotransporte en nuestra ciudad, fue
porque el llamado "pulpo camionero", perteneciente a 1la
injciativa privada, tampoco funcioné eficientemente.

43 La Jornada, 13 de Mayo de 1989. P. 5.
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Supuestamente, la estatizacién de R-100 tenia, entre
otros objetivos, la eficiencia y eficacia de este servicio
a los usuarios; con la utilizacién éptima de todos y cada
uno de los recursos con que cuenta nuestro organismo. Pero
esto no ser& posible si la autoridades capitalinas dejan
que sean solamente los trabajadores de esta empresa los que
traten de efectuar la realizacién de los objetivos para los
cuales fue creada R-100, mientras ellas cada vez disminuyen
mis los subsidios para dicho organismo, al grado en que ni
siguiera hay dinero para el mantenimiento de las unidades,
recortan rutas, y en fin hacen todo lo que estd a su
alcance para "modernizar" a nuestra empresa; yo dirfa que
hacen todo lo posible por privatizar a Ruta-100, asi como a
su sindicato.

Ademds, si bien es cierto que los operadores de R-100
tienen un sueldo mayor que el de cualquier trabajador
inscrito al apartado "B" del articulo 123 constitucional,
también es cierto que su promedio de vida laboral activa es
del 30% menos que la de cualquier obrero de otra industria
44, y, si a esto le agregamos que dado el recorte
presupuestal que ha venido sufriendo nuestra empresa, los
operadores de dicho organismo deben trabajar horas extras,
ya que no se cuenta con el personal suficiente para poner
en marcha las unidades con que cuenta R-100, lo cual
disminuye aGn mds su nivel de vida. Sin embargo, las
autoridades capitalinas se gquejan que en R-100 cada vez se
trabaja a una menor capacidad, sin tomar en cuenta que para
que nuestra empresa funcione eficientemente, requiere de un
mayor subsidio o ingreso, para poder poner en marcha un
mayor ntmero de unidades. Que todos y cada uno de los
factores que intervienen en el funcionamiento de nuestra
empresa, son responsables de la forma en que esta trabaja,
y no solamente los trabajadores de la misma.

Por otra parte, se olvidan que la pérdida del poder
adquisitivo afecta a la clase trabajadora en general, dando
asi un auge mayor al transporte de particulares, tal es el
caso de la preferencia y el apoyo que las autoridades
capitalinas estdn brindando a los microbuses, para dar
prioridad al transporte pGblico de concesionarios,

No se dan cuenta que los microbuses, pese a que no
tienen mucho tiempo de estar funcionando, ya demuestran
muchos de los sintomas que antes presentaba el "Pulpo

44 La Jornada, 6 de Mayo de 1989. P. 23.
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Camionero®, que la fuerza motriz de la iniciativa privada
es el aumento de 1la ganancia; por lo cual 1la clase
trabajadora no puede en muchas ocasiones, darse el lujo de
viajar en un pesero o en un microbGs, que si 1o hacen es
por necesidad, no por el buen servicio que estas unidades
presten a los usuarios; porque &stas, pese a que tienen una
tarifa mayor y a que pertenecen a la iniciativa privada,
{(gue no afectan las finanzas del Estado) no prestan un
servicio eficiente. Sin embargo, sus trabajadores si estén
afiliados a la CTM, y no provocan problemas a nuestras
autoridades, es por eso que tienen su apoyo.

Los problemas entre la empresa R-100 y su sindicato de
la misma, no son nada nuevos, ya desde el surgimiento de
dicho organismo, las autoridades trataron que los
trabajadores de esta empresa, se afiliaran a la CTM, 1lo
cual no lograron, pese a todas las arbitrariedades que
cometieron con ellos; y, que 7 afios después de haberlos
pasado al apartado "B" del articulo 123 constitucional,
estos se van a la huelga, en defensa de sus derechos, para
lo cual metieron un amparo. Las autoridades nuevamente,
haclendo valer su autoridad, usan la arbitrariedad, para
bloquear el movimiento organizado del SUTAUR~100, logrando
con ello, que los trabajadores de nuestra empresa se
conformen con el raquitico aumento salarial gque les
otorgaban desde antes que se fueran a la huelga.

Asi, desde un punto de vista muy personal, creo que
es de admirar la manera en gue los trabajadores de R-100
defienden sus derechos, la forma en que se organizan y
toman sus determinaciones. Otro punto gque considero
importante, es la solidaridad del pueblo Mexicano para con
los trabajadores de AUPR-100.

Sin duda alguna, la huelga del ‘89, dejé importantes
vivencias para el pueblo de México; por un lado, 1las
autoridades capitalinas gque jamis pensaron que el SUTAUR-
100 se lanzaria a la huelga, por otra parte, el SUTAUR-100,
que no contaba con que la enpresa R-100 daria por
terminadas sus relaciones laborales con ellos, y, el
pGblico usuario que vivié un mayor congestionamiento,
cuando las unidades encargadas de cubrir la demanda de
pasajeros de R-100 no eran suficientes.

Espero que las autoridades capitalinas  tomen
conciencia de la importancia que representa, en una ciudad
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como la nuestra, el transporte pGblico, un transporte
pGblico al alcance de la clase trabajadora, un transporte
eficiente, Yy sequro; Yy que la modernizacién [
reestructuracién de nuestra empresa no traiga consigo el
desconocimiento a los derechos de los trabajadores de
nuestra empresa%s, ni el rompimiento con su sindicato; pero
que ademds, dicha reestructuracién, tome en consideracién
las necesidades de los usuarios.

45 Perdén por decir frecuentemente: "nuestra empresa®, pero no he
podido evitarlo, ya que constantemente estoy hablando, pensando y
eacriblendo acerca de ella.

82



CAPITULO IV
LA PARTICIPACION DE AUTOTRANSPORTES URBANOS DE PASAJEROS
RUTA 100, EN RELACION CON EL TRANSPORTE PUBLICO DEL
DISTRITO FEDERAL.

4.1, LA IMPORTANCIA DEL AUTOTRANSPORTE PUBLICO EN EL
DISTRITO FEDERAL Y 8U ZONA CONURBADA.

Como mencioné en el capitulo I de esta tesis, el
Distrito Federal es el corazén de la RepGblica Mexicana, en
el gque habitamos mds de 8 millones de habitantes, de un
total de 817249,645 personas en toda la Repidblica Mexicana.
~-Para el afo de 1990-1

Actualmente nuestro pais, centra su actividad
econbmica en el Sector Terciario, o bhien conocido como
Comercio y Servicios; ya que el 46.1% de su Poblacibdn
Econémicamente Activa (PEA)2 es absorbida por dicho sector,
del total de la PEA del mismo, el 5% trabajan como
operadores. En el caso particular del bDistrito Federal,--
en el Sector Terciario el 68.3% de su PEA es absorbida por
dicho sector. Del total de la poblacién ocupada en el
sector servicios, el 5.84% y trabajan como operadores de
transporte3

Cono podemos darnos cuenta, hoy en dia, el transporte
juega un papel muy importante; por lo que podemos decir que
el grado de desarrollo del transporte, determina en cierta

XI Censo General de Poblacién y vivienda, 1990. INEGI.

Para el afio de 1990, la poblacién econémicamente activa (PEA) en
la Repiblica Mexicana era de 24 millones de personas, es decir,
mis del 23% del total de la poblacién; en tanto que la PEA para
el D.F., correspondié a mis de 8 millones 200 mil peracnas.

3 XI Censo General de Poblacién y Vivienda, 1990, INEGI. (en el
pistrito Federal). ver cuadros,

L
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medida, el grado de desarrollo de la regién a la que
pertenece. Como diria Bernardo Navarro#

"La creciente importancia del transporte se explica
porque el grado de desarrollo del capital conlleva a una
creciente concentracién urbana y a una mayor divisién del
trabajo que ha expandido las ciudades y separado
espacialmente las actividades, 1lo que ha requerido
enfrentar necesidades crecientes de transportacién de
personas y de mercancias en las ciudades. La satisfaccién
de estas necesidades ha dependido, principalmente, de 1la
fase de desarrollo en la que se encuentra el capital, del
grado de desenvolvimiento de 1la wurbanizacién, de la
correlacién de fuerzas entre las clases y fracciones de
clases y del desarrollo general del transporte . . . La
transportacién colectiva en la Ciudad de México no escapa a
estas determinaciones".

Sin embargo, pese a que los caminos y los transportes
son una necesidad social, dado que conllevan a un
desarrollo de las comunidades, en los Gltimos aflos estos
han sido vistos y tratados desde un punto de vista
comercial, ya que las inversiones que en ellos se realizan
son para un mayor beneficio del capital; anteponiendo ante
el desarrollo social, el incremento de la ganancia de 1los
inversionistas en estas ramas.

Tal es la importancia social del transporte, que el
propio uso del transporte urbano estd determinado por una
diferenciacién social, de forma tal que 1las condiciones
econémicas de la poblacién determinan la existencia de una
forma de traslado colectiva y otra particular.

Tan necesaria es la participacién del transporte en el
desarrollo de una regién, que ya desde mediados de los
40’s, el mismo Estado (en su papel de representante de 1la
clase dominante) ha tenido que intervenir para asegurar la
transportacién tanto de mercancias como de la fuerza de
trabajo; contribuyendo de esta manera a perpetuar el modo
de produccién capitalista en que estamos inmersos, de ahi
que las politicas urbanisticas refuerzen espacialmente 1la
diferenciacién social de la poblacién. Para ello el mismo
Estado, ha creado la infraestructura para la movilizacién

4 Ver: Bernardo Navarro, "El transporte metropolitano en la
coyuntura actual™; en: Economia y Planificacién en México--.
Carlos Bustamante y Fausto Burguefio, Coordinadores. 1IEc. 1989.
p. 52.
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PASAJEROS TRANSPORTADOS EN EL DISTRITO FEDERAL
DE LA CIUDAD DE MEXICO
(1985-1990).
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COORDINACION GENERAL DEL TRANSPORTE.
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del auto particular, que no es otra cosa mas que el reflejo
de una posicién social, dependiendo del 1lujo que este
posea, pero ademds; ha creado un sistema de transporte
urbano colectivo, garantizando el desplazamiento de 1la
mayorfa de la poblacién (que es la fuerza de trabajo), ya
que a los capitalistas conviene que el transporte urbano de
pasajeros sea capaz de asegurar el aprovisionamiento de la
mano de obra, en el lugar y en el momento adecuado.

En si, el problema de traslado domicilio~trabajo y
viceversa, tiene mucho que ver con el ingreso, la ocupacién
de los usuarios y sobre todo, con la divisién social
imperante en el capitalismo. Es por esto, que a diferencia
de las demd&s mercancias, el transporte urbano de pasajeros
es visto como una necesidad de los asalariados’

Actualmente, la ciudad de México 'y su Zona
Metropolitana ~CMZM-®, son consideradas como una de las
ciudades m&s pobladas del mundo, llegando a ser comparadas
a nivel de concentraciones urbanas tales como: Tokio-
Yokohama y Nueva York; debido a_que cuenta con una
superficie urbanizada de 1 300 sz, en la que habitan
14.586 millones de habitantes, de 1los cuales mis de 8
millones integran la poblaci6én del Distrito Federal, y
viven en la 2zMCM’

En los fGltimos 10 afios, el D.F, se ha caracterizado
por ser una 2zona de expulsién poblacional, lo cual ha
ocasionado, en parte, que los municipios conurbados de esta
drea hayan visto incrementada su poblacién, a la vez que
empiezan la conformacién y expansién de su propio parque
industrial. En 1985, salieron del D.F. casi 1 millén 35 mil
personas, de las cuales, medio millén fue a residir en los
municipios conurbados de la Ciudad de México.

Dada la gran actividad que la CMZM representan en la
vida econdmica de nuestro pais, se hacen necesarios grandes
y constantes desplazamientos por parte de sus habitantes,

5 Recordemos que la Fuerza de Trabajo es considerada por Marx como
una mercancia mis, pero que a diferencia de las de més
mercancfas, esta es la G(nica creadora de plusvalia. y no del
capitalista.

6 La Ciudad de México y su Zona Metropolitana (CM2ZM), se conforma
de 16 delegaciones y 17 municipios conurbados,

7 Ver cuadros de poblacién del D.f. y de la zmcm.
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PASAJEROS TRANSPORTADOS EN LA ZONA CONURBADA
DE LA CIUDAD DE MEXICO
(1985-1990)
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para poder efectuar sus actividades tanto econ6micas como
socliales; para lo cual recurren constantemente al uso del
automdvil particular, ademds de utilizar otros modos de
transporte colectivo; tanto del D.F. a través de sus
organismos descentralizados, asi como del servicio
concesionado a los particulares®.

Actualmente los capitalinos nos enfrentamos
diariamente a un sin nGmero de problemas. Tan solo en
materia de transporte destacan: el trafico, el ruido, la
contaminacién y los accidentes. Aunado a esto, tenemos un
gran problema econémico, que es: la pérdida de tiempo del
trabajador de su vivienda a su centro laboral y viceversa,
ademds del desgaste fisico y psiquico, que se refleja en
una menor productividad del trabajador, asf como en
diversas enfermedades. Sin embargo, los trabajadores no son
los fGnicos afectados, ya que todos estos problemas afectan
en general la vida urbana, ocasionando asi nuevas formas de
vida y convivencia de la poblacién.

4.2. CARACTERISTICAS GENERALES DEL TRANSPORTE PUBLICO EN LA
CIUDAD DE MEXICO Y BU Z0NA CONURBADA.

Pese a lo anterior, las condiciones de transporte en
nuestra Ciudad se caracterizan por una mala organizacibn y
mal funcionamiento. Destacando asi el desequilibrio que
existe entre el transporte particular y el colectivo, pero
esto lo veremos mis adelante.

Al respecto, tenemos que el Gobierno Capitalino, asi
como el Departamento del Distrito Federal y 1la
Coordinacién General del Transporte?, han sido a partir de
1984, 1los organismos encargados para solucionar los
problemas de transporte. Para lo cual, en 1985, crean el
Plan Integral de Transporte y Vialidad, que surge a partir

8 El transporte colectivo del D.F. est& integrado por: AUPR-100,
Trolebuses, Tren Ligero y por el STC-Motro; en tanto que los
organismos descentralizados eetén conformados por: Combie,
Minibuses, Taxis Libres y de Sitio.

9 La Coordinacién General del Transporte (CGT), surge el 17 de
Bnero de 1984, para integrar las politicas gue sobre esta materia
se dicten y, coordinar las acclones de los distintos organismos
piiblicos de transporta, de entidades privadas y particulares,
para dar Boluciones de manera Lntegral a este problema, en el
Ambito de la CM2C como un todo.
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del Plan Nacional de Desarrollo 1983-1988 y, del Programa
de Desarrollo de la CM2C y de la Regidn Centro; mismos en
los que se plantea como una gran necesidad:

"La satisfaccién de las demandas del &rea mas
densamente poblada del pafs, como es la Ciudad de México y
su irea conurbada"iQ.

Considerande el transporte y la vialidad como
necesidades prioritarias y urgentes.

S8in embargo, el problema del transporte en nuestra
ciudad, adGn no ha sido resuelto, ya que aunado a la falta
de organizacitn e integraci6n tanto del transporte pablico
como del privado, es precisa la renovacién de las unidades
en uso, ademis de la infraestructura adecuada para agilizar
el transite de estos vehiculos. Pero, 1la reduccidn del
Gasto PGblicolil, ha traido consigo el recorte presupuestal
en los distintos organismos gubernamentales; lo cual no
golo no ha solucionado los problemas del transporte, sino
que ademds, estos se han ido incrementando.

El Plan Integral de Transporte creado en 1985, no dio
los resultados esperados, es por ello, gue afio con afio se
ha insistido en este, a la vez que se ha actualizado. Asi
por ejemplo, en 1989 este Plan, se plantea los siguientes
objetivosiz:

1) Evitar el deterioro y colapso del transporte de 1la
Ciudad de México.

2) Mejorar el transporte desde dos puntos de vista: la
calidad de los servicios existentes y la cobertura de las
zonas de menores ingresos.

3) Satisfacer la demanda creciente de medios de
transporte,

10 Anuario de transporte y vialidad, 1985. C.G.T. p.l8.
1n Que pe da a partir de 1982,
12 anuario de Vialidad y Transporte, 1990. €.G.T. p.24.
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4) Apoyar el objetivo de lucha contra la contaminacién
y los propésitos de reorientacién urbana.

Para efectuar realmente dichos objetivos se mejorard 1la
administracién de dichos organismos y la infraestructura
existente, se ordenardn las lineas de transporte, los
horarios de carga, la semaforizacién, y todas aquellas
decisiones que sin grandes Inversiones adicionales,
permitan lograr mejorias inmediatas".

Pese a lo anterior, es claro que el Gobierno
Capitalino estd interesado en intervenir en el transporte
que si lereditue ganancias econémicas, es por ello que el
transporte plGblico a cargo del DDF, ha ido decayendo, en
tanto que el transporte pGblico concesionado cada vez cobra
mayor importancia, as{ por ejemplo: las combis se han ido
sustituyendo por los microbuses, para captar un mayor
nGmero de pasajeros, en los cuales los usuarios van mas
incomodos que en la combi o en el mismo autoblis, ya que las
personas altas deben ir agachadas, dada la altura que estos
tienen, ademis de lo estrecho que suelen ser sus asientos y
pasillos.

Desde mi punto de vista, ésta accién viene a
contradecir el punto dos del Plan Integral de Transporte,
para el afio de 1989; ya que los microbuses ademis de tener
una tarifa mayor a la del transporte a cargo del DDF,
transportan un menor nlmero de pasajeros que los mismos
autobuses de R"100, ademds que no trabajan realmente mejor
que el transporte a cargo del DDF.

En este sentido, es importante tener en consideracién
que el que una empresa sea rentable, no garantiza que sea
eficiente, asi por ejemplo, tenemos el caso de lo que fue
el 1llamado "pulpo camionero", que pese a que llego a ser
una empresa rentable, no fue una empresa eficiente, no
cumplié como tal ni con sus trabajadores ni con sus
usuarios; esta fue una de las razones dadas por el Gobierno
Capitalino en 1981, para la estatizacién de 1o que hoy
conocemos como Ruta-100 y, sin embargo, vemos que 9 afios
después, el mismo Estado, tampoco ha logrado este objetivo.

Por otra parte, tenemos que no basta con hacer una
buena utilizacién de todos y cada uno de los recursos con
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que cuenta una empresa, es preciso también que estos sean
modernizados cada vez que asi se requiera, lo cual implica
ir inyectando una mayor inversién cuando sea necesario, no
antes claro, de haber aprovechado todos y cada uno de los
recursos con que se cuenta.

Como podemos darnos cuenta, es muy grande la
importancia del transporte y mis lo es aGn, el de un buen
servicio de transporte que esté al alcance de la mayoria de
los usuarios, para satisfacer las necesidades de estos,
tanto desde el punto de vista del desplazamiento como de
rapidez, eficiencia y econonmia.

4.3, CANTIDAD DE DEMANDA (QUE SATISFACE RUTA-100, EN
COMPARACION CON LA DEMANDA QUE CUBRE EL TRANSPORTE
PUBLICO DE PASAJEROS A CARGO DEL DEPARTAMENTO DEL
DISTRITO FEDERAL.

Antes de abordar el presente apartado, es importante
comunicarles que una vez mis mi fuente estadistica no es
deltodo confiable; he revisado 1los Anuarios de
Transporte y Vialidad de la Ciudad de México, ecditados por
la Coordinacién General de Transporte, desde el afio de 1985
a 1990, asi también, revisé el Anuario Estadistico del
Distrito Federal de 1985 a 1990, editados por el I.N.E.G.I.
y; en ambas fuentes pude constatar gque las estadisticas
plasmadas no coinciden una con la otra, pero lo mnis
preocupante es que ni siquiera, las editadas por la misma
institucién suelen tener la misma informacién, algunas
veces esto se debe al redondeo de las cifras; el hecho es
de que aungue en ambas fuentes dicen haber obtenido la
informacién por medio de los propios organismos que en
ellas se abordan, estos no siempre suelen coincidir. oOtro
detalle importante es que el I.N.E.G.I. se baso en parte en
la informacién dada a conocer por la Coordinacién General
del Transporte.

Una vez hecha la aclaraci6én anterior, procederé a
bordar el tema; basindome en la informaci6n estadistica de
los Anuarios de Vialidad y Transporte, para los afios de
1987 y 1990, mismos que ha editado 1la C.G.T.

Para satisfacer sus necesidades de traslado de
domicilio a su centro de trabajo o bien, a las escuelas, a
los lugares de esparcimiento, por mencionar algunos; los

95



habitantes de la Ciudad de México se valen de distintos
medios de transporte, que van de acuerdo a sus necesidades
pero principalmente, de su economia.

Por un lado tenemos el transporte privado y por otro
lado, el transporte pGblico, parte de &ste filtimo estid a
cargo del DDF y otra parte, ha sido concesionado a los
particulares.

De acuerdo a un estudio realizado por: Bernardo
Navarro, -Investigador del Instituto de Investigaciones
Econbmicas- en la encuesta, "Ciudad de México: el Metro
como sistema de transporte de la Ciudad de México"l3 mismas
que se aplicaron a usuarios mayores de 12 afios. Se obtuvo,
la siguiente informacién:

"La Ruta-100, el Metro y los Taxis Colectivos son los
principales medios de transportacién, siguiéndole en
importancia los camiones suburbanos. Por su parte, el uso
del automévil particular se registro con un porcentaje de
2.3%. Existe una tendencia al uso cotidiano de 2 modos de
transporte: Ruta-100/Metro, Metro/Ruta-100, Pesero/Ruta=-100
y viceversal4,

A continuacién, observemos el siguiente cuadro, para
ver el porcentaje en que contribuye cada medio de
transporte en el desplazamiento de los usuarios, veremos
claramente, la
importancia del Metro y la R-100.

Bernardo Navarro, destacé que el jefe de familia es el
mayormente usuario del Transporte Colectivo prefiriendo

13 De las encuestas realizadas, 447 ese validaron integramente. Estas
se realizarcn en 4 colonias de habitacién popular del &rea
metropolitana de la Ciudad de HMéxico, las colonias elegidas
fueron: leidro Pabela, en la zona sur, de la norte: Granjas Valle
de Guadalupe, de la Oeste: San Miguel Teotongo y, de la Zona
este: Primera Victoria. Estas colonias tienen en comfin dos
caracteristicas principales: ser asiento depoblaci6én de bajos
ingresos y, contar con medios de transporte colectivos que los
vinculan con la Red del Hetro. {segin datos obtenidos en: "El
traslado Masivo de la Fuerza de Trabajo. . . en la Ciudad de
México" de: Navarro, Bernardo. Plaza y vValdéz, Editores. p.5-6.

14 Ver: Navarro, Bernardo. "El traslado masivo de la fuerza de
trabajo en la Ciudad de México". p. €8.
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entre estos, al Metro y la Ruta-100, adends este mnismo
miembro de la familia es el que hace un menor nemerc de
recorridos a pie, dado principalmente a gque es quien hace
los traslados m&s largos. Por su parte, las amas de casa,
hijos y demds integrantes de 1la familia, suelen tener
preferencia por utilizar camiones de la Ruta-100 y hacer
recorridos a pie.

Los principales motivos registrados por los viajes que
ge realizan diarjamente en la Ciudad de México son: el
trabajo, los estudios y la vuelta al hogar; dichos motivos
representan el 95.9% del total de viajes, excluyendo 1la
vuelta al hogar, el trabajo constituye el princ%Pal motivo,
con cerca de una cuarta parte de este porcentajelS,

No obstante lo anterior los datos de la Coordinacitn
General de Transporte no coinciden con los datos expuestos
en el cuadro anterior pero, bueno, en cualquiera de las
fuentes gque analicemos, es claro que la Ruta~100 y el
Metro, son los medios de transporte mis demandados.

En el cuadro 4, vemos qgue en 1985 AUPR-100, cubria el
56.4% de la demanda del transporte a cargo del DDF -
transportados en dia laborable-, el Metro satisfacia el 38%
de la migma y, los Transportes Eléctricos contribuian en un
5.5% solamente.

De 1986 a 1988, esta relacién no tuve en si grandes
cambios; aunque en verdad ya desde estos afios, R-~100 tendia
a disminuir, aunque de manera poco significativa, 1la
cantidad de usuarios transportados, en tanto que el Metro
aumentaba un poguito la cantidad de transportacién de los
mismos, por su parte, los transportes eléctricos se
mantenian en cuanto a la satisfaccién de demanda cubierta.

Ya para 1989, Ruta-100 solo llega a satisfacer el 44%
de la demanda total a los organismos a cargo del DDF, el
Metro cubre un 43.4% de la misma y, Transportes eléctricos
el 5.6%. Para el afio de 1990, AUPR-100 cubre s6lo el 43.3%
de la demanda, el Metro logra aumentar esta, llegando a
satisfacer el 52.3% de ésta y, Transportes eléctricos
disminuye a 4.2%.

15 Ibid. p.28.
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De 1985 a 1990, la cantidad de pasajeros transportados
por R-100 aumentd en 53.3%, la del Metro fue en 29.6% y, la
de Transportes Eléctricos en 52%.

No obstante las cifras anteriores, es claro que R-100,
de 1988 a 1990, disminuyo 1la cantidad de pasajeros
transportados, en tanto que el Hetro llego a sobrepasar la
demanda que cubria Ruta-100, por 766 mil pasajeros.

Y esto no es arte de magia, lo que sucede es que en el
Metro se han ido aumentado 1las 1lineas, asi como sus
kilémetros de recorrido, ademis de incrementar el nGmero
de personal ocupado; en tanto que en R-100, su longitud de
rutas, su personal ocupado, se han ido reduciendo, lo mismo
ha ido sucediendo con sus médulos y con sus unidades.

sin embargo, el Plan Integral de Transporte de 1la
ciudad de México, de 1989, dice tener como prioridad,
solucionar el problema de transporte de la Ciudad de México
y su zona conurbada; para ayudar a las familias de menores
ingresos. No obstante, los hechos demuestran que esto para
nuestras autoridades no es para beneficiar realmente a las
clases mas necesitadas. Para esto, citaré algunos datos
proporcionados por la propia Coordinacién General de
Transportet

"El servicio de Autobuses R-100, a partir de su
explotacién por el Departamento del Distrito Federal, trajo
como consecuencia una disminucién importante del ntmero de
unidades en servicio, ya que buena parte del equipo
comprado a los concesionarios se encontraba obsoleto. Ello
provoco una reduccién brusca en la oferta del servicio y
repercusiones negativas en la economia de los usuarios, ya
que estos se vieron obligados a utilizar otros medios de
transporte mis deficientes y con tarifas mucho mis altas,
como en el caso de los taxis (combis) de ruta fijanié

En los filtimos 3 afios, el Gobierno Capitalino, asi
como e)l DDF en colaboracién con la C.G.T., han dado
prioridad al servicio de transporte plblico concesionado,
asi por ejemplo, se ha dado un descenso en la participacién
del transporte a cargo del DDF, debide al gran recorte

16 Antecedentes y Eastadisticas de Transporte No. 16S. C.G.T. p 29.
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presupuestal que han venido sufriendo estos organismos y en
especial, la R-100, ademds, del incremento en el nGmero de
unidades de mayor capacidad en el servicio concesionado.

Aunado a esto, tenemos adem&s, gque de cada 10
‘vehiculos automotores registrados en la Ciudad de México, 8
son de uso particular.

otro dato importante a destacar aqui, es que para el
afio de 1990, "de cada 100 viajes realizados en la Zona
Metrcpolitana 13 se  hicieron a bordo de vehiculos
particulares y los 87 restantes en unidades de transporte
colectivo: 21 en los diversos modos a cargo del DDF, 58 en
unidades del servicio concesionado y los 8 restantes, en
autobuses suburbanos del Estado de México" 17

En la Zona Metropolitana de la Ciudad de México, se
realizaban en 1985, 19.5 millones de viajes/personajdia, de
los cuales, el 80.3% se realizan en transporte piblico (que
representa el 5% del total de vehiculos) y, el 19.7% se
realiza en transporte privadol®,

Como podemos ver, de 1985 a 1990, la cantidad de
vehiculos automotores de uso particular se ha incrementado
considerablemente, lo cual tiende a aumentar el trafico en
nuestra ciudad, ya que este tipo de transporte desplaza
menor cantidad de pasajeros, obstruyendo sin embargo, una
mayor parte de la infraestructura vial.

Por otra parte, es claro gue 1la disminucién del
subsidio al transporte a cargo del DDF, ha afectado 1la
participacién de é&ste en cuanto a la disminucién de su
oferta. Sin embargo, es importante aclarar que dicha
reduccién no ha sido pareja, y ha sido principalmente la
oferta de los autobuses de Ruta-100, la que se ha visto
afectada, ya dque nuestras autoridades han intentado
deshacerse de ella y privatizarla, poniendo como pretexto
que no es una empresa rentable, ademds de que dafia las
finanzas del Estado; mis como podemos darnos cuenta, ni el
Metro, ni los Transporte Eléctricos, son empresas rentables
y no obstante, estas han tenido una menor reduccién en su
presupuesto, es mds de 1988 a 2990, el Metro ha tenido un

17 idem.
18 1bid. p. 35



mayor impulso, llegando asi a poder aumentar la oferta que
proporcionaba, al grado de sobrepasar la proporcionada por
R-100. ’

Una vez més, considero que la privatizacién de R-100
es lo que traman nuestras autoridades, pero, no tienen los
fundamentos suficientes para poder realizar ésta; pero
ademds, bien saben la importancia que tiene este medio de
transporte para los usuarios y muy especialmente para la
clase trabajadora; ya que como pudimos constatar en el
estudio realizado por Bernardo Navarro, éste es uno de los
principales medios de transporte de la clase trabajadora,
que cubre més del 30% de 1la demanda total diaria,
siguiendole en orden de importancia el Metro, con mis del
19% de la misma (estos datos son validos para el afio de
1988) .

Si recordamos el primer pardgrafo del presente
capitulo, podemos darnos cuenta la importancia social del
transporte pblico y en especial la de R-100; es importante
tener en cuenta que esta importancia social no descarta en
ningGn momento la econémica, que ambas van aunadas y que
contribuyen a la permanencia y reproduccién del modo de
produccién capitalista en que vivimos.
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CONCLUSIONES

Como podemos darnos cuenta, los problemas de
transporte en nuestra Ciudad no son nada nuevos*, ya desde
la segunda mitad de la década de los 70’s, los problemas
tendfan a agudizarse cada vez m&s, dado que el entonces
"pulpo Camionero", no s6lo no prestaba servicio eficiente a
los wusuarios, sino que ademd&s aumentaba las tarifas
constantemente y sin autorizacidén previa, aunado a esto;
tenemos la sobreexplotacién a la que eran sometidos los
operadorgs, Y a su vez, el mal trato que estos daban a los
usuarios®.

Para terminar con lo anterior, el Departamento del
Distrito Federal, decide estatizar una buena parte del
Autotransporte Urbano de Pasajeros, asi, el 25 de
Septiembre de 1981, surge: AUTOTRANSPORTES URBANOS DE
PASAJEROS RUTA-100; teniendo como objetivos principales:
lograr la eficiencia del transporte, aprovechando al méximo
todos los recursos con gue cuenta, lo cual hasta la fecha,
sigue sin cumpliree.

Con lo anterior, no es dificil darse cuenta gue Ruta-
100, no solamente hereda una gran deuda econdmica, sino
ademds, una gran inconformidad por ©parte de sus
trabajadores. AUPR-100, es una empresa que nace endeudada

1 Varios. "El transporte en la Ciudad de México™ Editorial
Castellnova, 1% edicién. p. 50.
2 Esto lo pude contastar cuando les aplique los cuestionarios a los

operadores de AUPR-100, ya que ellos me contaron la manera en que iban
lienando el autobils, para asi obtener comisionea por boleto o bien, no
daban al pasajero su boleto, para que ellos aumentaran sus ingresos.
Hubo guien hizo 1la comparacién de lo que antes era el T"Pulpo
Camionero™, con lo que actualmente son los choferes de los microbuses.
Todo esto empezd a cambiar, cuando surgioc AUPR-100, ¥ya que los
operadores recibieron algunos cursos para proporcionar un mejor
servicio al usuario, ademis que esto les empezaron a exigir las
autoridades, como un requisito més en el trabajo.
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y, continGia en "bancarrota", en la cual mis del 75% de sus
ingresos provienen de los subsidios que le otorgan el
Gobierno Federal y el Departamento del Distrito Federal;
aunado a esto, tenemos que sus Gastos son mayores a sus
Ingresos.

Por su parte, el Balance General de Ruta-100, ademé&s
de reflejar la gran deuda de dicho organismo, nos muestra
la gran cantidad de equipo con que &ste cuenta, lo cual nos
hace pensar que tiene una gran cantidad de recursos sin
aprovechar, en parte, por falta de personal, dado que no se
hace una mayor contartacién del mismo.

Pero ademds, el trato gue tenian los operadores del
"Pulpo Camionero" por parte de sus patrones, hace que al
surgir Ruta-100, estos planten la necesidad que les sean
respetados todos sus derechos, por lo cual; pese a las
trabas que se enfrentan para lograr el reconocimiento de su
Sindicato frente a la empresa, finalmente logran que la
firma de su Contrato Colectivo de Trabajo, sea con un
sindicato no afiliado a la CTM, surgendo asi el SINDICATO
UNICC DE TRABAJADORES DEL AUTOTRANSPORTE URBANO RUTA-100;
lo cual significa un gran triunfo para ellos y para 1la
clase trabajadora en general. Sin embargo, en 2989, la
revisién Contractual que pretenden, se ve restringida por
la empresa -pese a la huelga que realizan para gque les
otorguen el aumento salarial del 50%, entre otras
prestaciones-, ante las amenazas de despido de mds de 23
000 trabajadores, éstos tuvieron que conformarse con el
aumento salarial del 14%, mismo que les habian ofrecido
desde antes que se fueran a la huelga; con la cual se
llevaron un gran susto, dado el intento de privatizacién de
AUPR-100, por parte del Estado, con la excusa de que esta
no es una empresa rentable, pretendi6é desconoccer a sus
trabajadores y, al Sindicato que estos mismos fueron
capaces de crear.

Sin embargo, este intento de privatizacién tenia como
sustento, la crisis de 1982, con la cual el Estado Mexicano
debia sanear sus finanzas pero, como no fué posible 1la
privatizacién de Ruta-100, los subsidios a é&sta se hicieron
cada vez m&s pedquefios, y, pese a que estos en general se
han ido reduciendo, por lo que respecta al transporte, en
AUPR-100 es donde estos han disminuido mas, pues si el
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Metro ha ampliado sus Lineas, ha sido gracias al subsidio
que le han otorgado.

Otra de las formas que han ido compactanda a "nuestra
empresa", es la disminucién de algunas de sus rutas, asi
como la fusién de otras y, el recorte de personal, ademis
del cierre de su bolsa de trabajo. Todos estos, han sido
factores que afectan la oferta que actualmente ofrece Ruta-
100 a los usuarios del autotransporte.

Otro aspaecto relacionado con la cantida de demanda
que satisface Ruta-100, es el relacionado con el auge que
da el Gobierno Capitalino al transporte pGblico a cargo de
los particulares, y en especial, a las combis, que estén
sustituyendo a los microbuses (segin dicen que para poder
desplazar un mayor nfmero de pasajeros y prestar asfi un
gervicio mis eficiente), pero es que a caso creen que el
Microblis puede desplazar realmente un mayor nfimero de
pasajeros que un camién de Ruta-100?.

Sin embargo, pese a lo anterior, actualmente, 1la
transportacién de pasajeros, representa un gran problema
tanto para los usuarios como para los que vivimos en 1la
Ciudad de México y su Zona Conurbana, no obstante, a més de
nueve afios del surgimiento de Ruta-100, éste no ha cumplido
con los objetivos planteados al momento y a rafz de su
creacién; tal parece que los intereses de AUPR-100 estdn
peleados con los del pfiblico usuario; pues aunque é&ste
organismo plantea en forma hablada y escrita sus objetivos
primordiales (entre los que destacan sqatisfacer la gran
cantidad de demanda de los usuarios gue viven en la CMZC,
de las calses mas necesitadas) en la préctica estos no
parecen existir, ya que cada vez resulta mas dificil poder
abordar un autobls de la Ruta-100.

La necesidad de un transporte pablico eficiente al
alcance de la mayoria de la poblacién es, actualmente una
necesidad que debfa tener prioridad; ya que éste no sélo
afecta a sus usuarios, (que en su gran mayoria no
pertenecen o mejor dicho, son Fuerza de Trabajo) sino
ademds, a todos los que vivimos en ésta Ciudad y su édrea
Metropolitana.

Aqui, es importante tener en consideracién 1la
importancia de un transporte eficiente y suficiente, en el
cual deben  participar todos los modos de transporte y,
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para el cual se necesita no sélo la infraestructura
necesaria, sino ademis, educar tanto a los operadores del
transporte como a los usuarios del mismos; ya gque &stos
Gltimos también somos causa -hasta cierto punto- de las
mismas anomalias de las cuales nos gquejamos; constantemente
pedimos la parada a media cuadra, o bien pasando la calle,
cruzamos las calles y avenida a la mitad, sin respetar los
semdforos, Yy en fin, no respetamos las sefiales de trdnsito,
contribuyendo asi al mal funcionamiento de nuestro
transporte, pero ademds; hemos permitido que como usuarios,
en muchas ocasiones, nuestros derechos no sean respetados
y, creemos defenderlos poniendonos a discutir con el
Chofer, en lugar de reportar 1las anomalfas a las
autoridades correspondientes, aunque ahora me pregunto s{
en verdad bastaria con reportar las arbitariedades de los
operadores con las autoridades, para gque é&stas no
continuardn afectando el servicio de transporte al gue no
solamente tenemos derecho, sino ademAs necesidad.

Desafortunadamente, la clase capitalsita no puede ni
quiere aceptar gue ella debe contribuir a proporcionar un
buen servicio de transporte al alcance de la mayoria de los
usuarios; ya que con ello se estaria asegurando -de cierta
forma~, el aprovisionamiento oportuno de mano de obra, que
necesita para su propia reproduccién como clase dominante
y, para el Modo de Produccidon Capitalista en General (en el
que estamos inmerosos).

Considero importante y necesario un mayor subsidio al
transporte pGblico a cargo del DDF, y si es posible,
ampliar este a la Zona Metroplitana de la Ciudad de México;
abrir la bolsa de trabajo de Ruta-100 para que ésta cuente
con el personal necesario para poner a funcionar todas sus
unidades que est&n paradas, lo cual ocasiona que Ruta-100
no trabaje a toda su capacidad y disminuya asi su oferta de
servicio.

Dar una mayor capaclatacién a los operadores de dicho
organismo gue aungue de manera general no podemos tacharlos
de malos operadores, si es importante que los usuarios
reciban un mejor servicio de transporte, en el cual vaya
incluida su comodidad, seguridad y buen trato, adem&s claro
de una tarifa al alcance de sus ingresos, y si es posible
porqué no, wuna forma en gue los empresarios pueden
contribuir con el transporte y sus trabajdores, es,
otorgandoles a estos su abono de transporte, no sélo para
gue se ahorren el costo de éste (que actualmente es de N§
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13.50, o dicho de otra manera, trece mil quinientos viejos
pesos), sino ademds para evitar la gran pérdida de tiempo
en las taquillas del metro, para poder adquirir éste.
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GLOSARIO DE TERMINOS

ACUMULACION CAPITALISTA!: Proceso mediante el cual
parte del ingreso de una persona o empresa se invierte en
bienes de capital. Este proceso implica, por una parte,
concentracién de capital, y por otra, hacer crecer dicho
capital mediante la reinversién de parte de las ganancias o
utilidades. Para Marx, la acumulacién de capital es un
proceso fundamental del capitalismo que consiste en aplicar
una parte creciente de la plusvalia del capitalista a 1la
inversi6n, en lugar de dedicarla al consumo. De esta forma,
Acumulacién de capital = Inversién + Inversion + Inversién
+ ..

BIEN: Cualquier objeto que el hombre estima capaz de
satisfacer sus necesidades. El bien puede concurrir a la
satisfaccién directa o indirecta, mediata o inmediata, de
las necesidades humanas.

CAPITALIBMO: Sistema econémico o modo de produccién
que histéricamente hace su aparicién cuando se extingue el
feudalismo (aproximadamente hacia el siglo XViI) y que
perdura hasta nuestros dias. Sus caracteristicas
fundamentales son: a) existen dos clases goclales
fundamentales y antagénicas: los capitalistas, y los
obreros asalariados; los primeros se apropian del trabajo
de los segundos en virtud de que son los propietarios de
los medios de produceién; b) se producen mercancias en
forma generalizada; c¢) es una economia monetaria (todo se
cambia por dinero); d) funciona el mercado, donde se
establecen las relaciones comerciales; e} la forma de
explotacibébn es 1la plusvalfa; f) al capitalista no le
interesa satisfacer las necesidades sociales sino obtener
mayores ganancias. El capitalismo ha atravesado por dos
fases histéricas gque son la libre competencia (desde el
siglo XVI hasta el dGltimo tercio del siglo XIX
aproximadamente) y el imperialismo o fase monopolista, que
aproximadamente abarca de 1870 a nuestros dias.

CAPITALIZAR: Proceso de acumulacién y concentracién
del capital que se da mediante la inversién de parte o de
toda la plusvalia obtenida en un cicle productivo., Cuando
el capitalista obtiene sus ganancias, una parte la utiliza
para el consumo y otra parte para reinvertirla; ésta Gltima
representa un capital que se afiade al ya existente,
estableciéndose el proceso de acumulacién o de
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capitalizacidén. También los intereses generados por el
ahorro kancarioc se pueden capitalizar si se vuelven a
depositar.

CIRCULACION: Proceso que consiste en el desplazamiento
de los diferentes elementos econ6micos, con la finalidad de
hacer llegar los bienes y servicios al consumidor final.

COMERCIO: Rama del sectoxr servicios de la economia que
consiste en la adquisicién de mercanclas y servicios al
sector productive. En la sociedad capitalista el
intercambio comercial se realiza por medio del dinero y se
hace con el objeto de satisfacer necesidades de los
consumidores o revenderlo. La actlividad comercial liga en
tiempo y espacio la produccitp y el consumo. El comercio
implica la existencla de: mercancias y servicios, dinero,
compradores y vendedores. Se supone gue las personas que
realizan el comercio se bernefician mutuamente.

CONSUMO: Acto final del proceso econSmico gue consiste
en la utilizacién personal y directa de 1los bienes y
serviclos producidos para satisfacer neceslidades humanas.
El consumo puede ser tangible (consumoc de alimentos) o
intangible (consumo de serviclos). El1 consumo puede ser
inmediato, en el corto plazo o en el largo plazo.

CRISIS ECONOMICA: Aquella que se manifiesta como una
parte del ciclo econdmico capitalista. Cada ciclo empieza y
termina precisamente con la crisis. La crisis econfmica
significa una ruptura de equilibrio entre la produccién y
el consumo, por lo que se le caracteriza de sobreproduccién
o subconsumo. La crisis econbmica en el sistema capitalista
es periédica e inevitable debido a la anarquia de 1la
producci6én (cada capitalista decide qué, c6mo, y cuénto
producir}.

DEMANDA: Conjunto de mercancias y servicios que 1los
consumidores estén dispuestos a adquirir en el mercado, en
un tiempo determinado y a un precio dado. El andlisis de la
demanda parte del supuesto de gque todos los factores se
mantienen constantes, excepto el precio, y que a medida que
cambia el precio, la cantidad demandada también varfa.
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DESARROLLO ECONOMICO: Proceso mediante el cual los
paises pasan de un proceso atrasado de su economia a un
estado avanzado de la misma. Este nivel alcanzado en el
desarrollo representa mejores niveles de vida para 1la
poblacién en su conjunto; implica que los niveles de vida
se van mejorando dfa con dfa, lo gque representa cambios
cualitativos y cuantitativos.

EFICACIA: Virtud, actividad y poder para obrar.

EFICIENCIA: Virtud y facultad para lograr un efecto
determinado. Accién con que se logra este efecto.

EMPRESA PRIVADA: Tipo de organizacién econémica
formada por capitales privados, que constituye la unidad
productora bAsica del sistema capitalista y gque puede estar
formada como sociedad mercantil. Algunas caracteristicas de
la empresa privada son: a) E1 capital pertenece a los
particulares, gquiénes 1lo Invierten con 1la finalidad ae
obtener ganancias; b) Las decisiones econdmicas las toman
los empresarios particulares en funcién de sus intereses;
c) Existe competencia entre las diversas empresas; d) Los
medios de produccién estén en manos de particulares; e} Se
contratan obreros, a quiénes se les paga un salario.

EMPRESA PUBLICA O PARAESBTATAL: Tipo de organizacién
econémica formada por capitales pGOblicos (estatales) que
participan en la esfera productiva y de servicios de la
economia de un pafs. Sus caracteristicas son: a) El capital
proviene del Estado, que lo invierte con el objeto de
satisfacer necesidades sociales; b) El Estado no busca
obtener ganancias; ¢} Muchas empresas pQblicas forman
verdaderos monopolios; d) El Estado se vuelve empresario y
es el gque toma las decisiones econdémicas; d) Se contratan
cbreros y empleados a quiénes se les paga un salario.

ESTADO: Desde el punto de vista econémico, el Estado
es el conjunto de instituciones, organizacicnes y enmpresas
que estdn controladas y administradas por el poder piiblico
Y gque sirven para gobernar una nacidén o un pais. El Estado
se encuentra formado por el gobierno, en sus diferentes
niveles, y por el conjunto de organismos y empresas
manejados por la administracién pGblica. El Estado es el
encargado de la politica econémica, lo cual le pernmite
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influir ampliamente en la vida econ6mica del pais, ademis
de que dirige la politica general.

GANANCIA: Ingreso que recibe el capitalista por su
inversién de capital y que forma parte del producto
excedente creado en la sociedad capitalista. La ganancia la
obtienen los capitalistas duefios de los medios de
produccién, representados por capital de wun negocio,
acciones, bonos, titulos y otros documentos de valor.
Algunos autores llaman beneficio a la ganancia y la definen
como el saldo positivo entre los ingresos y los gastos de
cualquier capitalista,

GASTO: Egreso, salida de dinero, desprenderse de
dinero con fines de que no sean los de inversién. El gasto
puede ser personal, familiar, pGblico o privado.

GOBIERNO: Expresién politica del Estado. Es el parte
del Estado representada por un conjunto de instituciones
que se encargan de la direccién y administracién de la
sociedad es decir, de la orientaci6n politica del pais.

HORAS BXTRA: Las horas que se trabajan en exceso del
ntmero estandard de horas de trabajo que se estipulan en
las condiciones del contrato de trabajo.

IMPUESTO: Contribucién, cantidad de dinero o especie
que el gobierno cobra por ley a los particulares, con el
objeto de sostener los gastos gubernamentales y los
servicios que proporciona a la sociedad. La Legislacién
impositiva seflala como las actividades mas importantes
gravadas con impuestos a: consumo, ingreso, produccién,
ventas, importaciones y exportaciones.

INGRESO: Entrada de recursos monetarios de una
persona, una entidad, una empresa, un organismo, un pais,
como consecuencia de haber realizado alguna actividad o
transaccién econémica.

JORNADA DE TRABAJO: Tiempo estipulado por 1la Ley
Federal del Trabajo, 1la cual seflala que cualquier
trabajador que preste sus servicios en virtud de un
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contrato, realice una jornada de acuerdo con el mismo, asi
como el pago que deberia recibir por sus tareas.

LEBY: Regla y norma constante e invariable de 1las
cosas. Precepto dictado por la suprema autoridad, en que se
manda o prohibe una cosa,

MANO DE OBRA: Actividades econémicas y productivas de
un pais, que pueden desempefiar sus habitantes (poblacién
econémicamente activa).

MERCANCIA: Objeto que se produce con la finalidad de
venderse. Si una persona produce algo y ella misma lo
consume, no se considera mercancia sino bien econémico;
cuando alguien produce un objeto y lo vende, entonces si se
habla de mercancia. Es el bien econémico formado por todas
aquellas unidades que los consumidores consideran
perfectamente sustituibles entre sf.

OFERTA: Cantidad de mercancfas que pueden ser vendidas
a los diferentes precios del mercado por un individuo o por
el conjunto de individuos de la sociedad. propio de las
industrias nacionalizadas u otras empresas comerciales, por
parte del gobierno a inversionistas privados, con o sin
pérdida del control de esas organizaciones.

PLAN: Intento, proyecto, estructura.

PLANEACION DEL TRANSPORTE URBANO: Es el proceso que
interviene en la toma de decisiones en los programas y
politicas del transporte. En este proceso, los
planificadores obtienen informacién sobre los impactos que
causa la instrumentacién de las diversas alternativas de
los cursos de accién que comprende servicios de transporte,
tales como nuevas vias ripidas, cambios en las rutas de
autobuses, o restricciones de estacionamiento.

PLUSVALIA: Dentro de la teoria Marxista, la plusvalia
es el valor creado por el obrero en el tiempo de trabajo
excedente, del cual se apropia el capitalista por ser el
duefio de los medios de produccién. La plusvalia representa
la forma de explotacién de los trabajadores asalariados.
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PRIVATIZACION: Venta de capital propio de las
industrias nacionalizadas u otras empresas comerciales, por
parte del gobierno a inversionistas privados, con o sin
pérdida del control de esas organizaciones.

PRODUCCION: Proceso por medio del cual se crean los
bienes econdémicos. Es la actividad principal de cualquier
sistema econémico gque estd organizado precisamente para
producir, distribuir y consumir los bienes necesarios para
la satisfaccién de las necesidades humanas.

PROGRAMA: Previa declaraci6n de lo que se piensa hacer
en alguna materia u ocasién. Proyecto ordenado de
actividades.

BALARIO: Precio del trabajo, retribucién del trabajo
prestado por el trabajador, el salario es una categoria de
la economia capitalista que presupone clertas condiciones:
la existencia de propietarios de medios de produccién y la
de personas que no poseen medios de produccién, sino 1la
fuerza de trabajo. En el sistema capitalista se define al
salario como el valor de cambio de la fuerza de trabajo
expresado en dinero.

BERVICIO8: Bienes que no se mnaterializan en objetos
tangibles. El servicio es la realizacién del trabajo de los
hombres con el fin de satisfacer necesidades ajenas, capaz
de lograr la satisfaccién directa o indirectamente sin
materializar los bienes.

BINDICATO: Asociaciones de los trabajadores de los
diferentes sectores productivos, gque tienen como fin 1la
tutela de los intereses econémicos y profesionales,
individuales y colectivos de sus miembros.

8UBSIDIO: Cantidad de dinero o estimulos que el
gobierno proporciona a las empresas o industrias-a fin de
proteger a la poblacién de bajos ingresos. La razén
principal de proporcionar dinero o estimulos a las empresas
o industrias, es para que los productos o servicios que
ofrecen no dafien la economia del consumidor de escaso poder
adquisitivo. El1 subsidio también 1los proporciona el

112



gobierno para evitar el aumento en el precio de una
mercancia de consumo masivo.

BUELDO: Término que se usa para diferenciar la paga
que recibe un trabajador manual (obrero) de la gque recibe
un profesionista. A este Gltimo se le asigna al palabra
sueldo, y al obrero, salario. (En la prdctica es lo mismo).

TARIFA: Escala que sefiala los diversos precios,
derechos o impuestos que se deben pagar por una mercancia o
un servicio,

TRANSPORTE: En 1la economia, sirven para trasladar
personas y objetos; influyen en los costos de produccién;
expulsan la extensién de la divisién del trabajo y de 1la
especializacidn; estimulan el desarrollo econémico mediante
el establecimiento de industrias; coadyuban en la solucién
del movimiento en las poblaciones.
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