
E] n ia medida en que las ciudades fueron cre- 
ciendo aceleradamente, primero en los países cen- 
trales y posteriormente en los países periféricos, se 
hizo más evidente el continuo alejamiento del lugar 
de trabajo respecto al de la vivienda de los asalaria- 
dos. El enfoque dominante ha puesto especial hinca- 
pié en los cambios tecnológicos del transporte urba- 
no para explicar el hecho mencionado, tomando 
como un dato ladisposición de las actividades econó- 
micas en el espacio urbano.' 

S61o hasta tiempos recientes y bajo una visión 
crítica diversos autores han enfrentado la tarea de 
buscar los vínculos entre los cambios en laorganiza- 
ción del espacio urbano y las mayores necesidades 
de movilización de la mano de obra.2 Cahe aclarar 
que aun cuando muchas de sus proposiciones man- 
tienen un carácter hipotético, éstas son derivadas 
rigurosamente del mismo funcionamiento de la so- 
ciedad capitalista. 

Por otra parte, la importancia de mostrar la 
génesis de las necesidades de traslado de lamanode 
obra tiene implicaciones políticas. En los intentos 
por resarcirle a la clase trabajadora aquello que 
pierde por el caos urbano, generalmente se confun- 
den los efectos con las causas; por ejemplo, en el 
marco de las reivindicaciones populares es común 

, - 

o 
&En Io referente al transporte de mercancías en e n e r a l  se 

ha registrado un mayor consenso entre los especialistas indepen- 
dientemente de su enfoque teárico. La evidencia histórica ha 
mostrado claramente cómo el crecimiento económico capitalista 
en regiones o en países particulares haexigido la transformación 
de las redes y de la tecnologla del transporte. 

'M. Castelis. Lu Cit~rfión IJrhana. Sixlo XXI. M(ixico, 
Valentín Ibarra iwti. .I 
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encontrar propuestas que no alcanzan más que a 
paliar temporalmente el problema. 

En fin, nuestra finalidad en este apartado es 
exponer sucintamente un conjuntode ideas que pue- 
den servir de guía en el análisis de la relación entre 
los cambios en la estructura urbana y las necesida- 
des de traslado que generan. 

La tesis de que parte el análisis es la siguiente: 
cada combinación particular de tipos de espacio 
productivo engendra los problemas específicos de 
desplazamiento de la mano de obra; entendihdose 
por tipo de espacio productivo aquel espacio (teóri- 
co) generado por algunos de los estadios de la divi- 
sión capitalistadel trabajo (cooperación simple, ma- 
nufactura, maquinismo y automatismo). Pero las 
condiciones concretas del traslado (medios y moda- 
lidades de transporte) dependen de la lucha de cla- 
ses en el plano local y en la formación social consi- 
derada.3 

Ahora bien, para encontrar el espacio produc- 
tivo que le corresponde a cada estadio de la división 
del trabajo se requiere detallar el proceso de traba- 
jo. L o s  aspectos sociales y técnicos de éste ya han 
sido descritos por Marx en El Capital; l o  relevante 
es que, tomando esa descripción como base (la pérdi- 
da del control del proceso de producción por parte 
del obrero, la descalificación del trabajo, ei.c.), se 
vaya observando cómo las subdivisiones subsecuen- 
tes en el proceso de trabajo (conforme se asienta con 
mayor fuerza la subsunción real del trabajo al capi- 
tal) se van materializando de manera diferenciada 
en el espacio. Así, es factible deducir, por ejemplo, 
la nula transformación que sufre el espacio produc- 
tivo de la cooperación simple, dado que la siibsun- 

8M. Freyssenet, Ewlution of the ditiaion of labnur and 
mobility in the Lorraine steel industries 1948-1975. Centre de 
Soeiologie Urbaine. París, (S. f.). 

ción formal del trabajo no requiere de un reacomo- 
damiento espacial significativo del proceso de 
trabajo heredado de la producción artesanal. En el 
polo opuesto, los estados más avanzados -el maqui- 
nismo ye1 automatismo- mantienen tal dinamismo 
que se provoca el desmembramiento espacial de 
cada una de las fracciones importantes en que se 
segmenta el proceso de trabajo, sin límite de fronte- 
ras urbanas, regionales, nacionales y aun continen- 
tales. 

E n  el plano estrictamente urbano, sobre todo 
en las grandes ciudades capitalistas, las fuerzas del 
maquinismo y del automatismo se imponen en la 
configuración del espacio. Ambos estadios actúan 
no sólo en la separación del trabajo intelectual en 
sus distintas graduaciones respecto al trabajo ma- 
nual sino que van definiendo sus ámbitos de locali- 
zación cada vez más alejados entre sí (taller de fa- 
bricación, oficinas de dirección, oficinas de venta...). 

Simultáneamente, la extensión del proceso de 
acumulación, que bajo ninguna circunstancia es 
continuo y lineal, trae aparejados cambios en la 
distribución territorial de la población ycrecimien- 
to de actividades no productivas que se requieren 
para cubrir un mayor intercambio de las mercan- 
cías producidas por una industria altamente pro- 
ductiva (canales modernos de la distribución mer- 
cantil, servicios de informática, etc.).‘ 

La manifestación empírica de todas estas 
transformaciones del metabolismo económico en el 
espacio urbano está constituida por la dispersión de 
la industria, la segregación social de lavivienda y la 

‘Simplemente se enuncia el vinculo entre la producción 
industrial capitalista, el proceso migratorio y el surgimiento de 
modernas actividades “terciarias”. El estudio de las mediaciones 
entre dichos procesos es y ha sido objeta de investigaciones parti- 
culares cuya presentación precisarlade un esfuerzo que sobrepa- 
sa los alcances de este ensayo. 
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concentración en los antiguos núcleos de la ciudad 
de oficinas de dirección de lasgrandes empresas, de 
matrices de bancos y financieras y de oficinas gu- 
bernamentales. En síntesis, el proceso de valoriza- 
ción del capital, a través del empuje que da a la 
profundización de la división del trabajo, eselorga- 
nizador del espacio urbano, condicionado por uno de 
los elementos inherentes a lo urbano: la renta del 
suelo. 

Para asignarle un sentido a la formulación 
desarrollada y con el propósito de explicar la am- 
pliación de la distancia entre el lugar de trabajoyel 
lugar de vivienda conviene ubicar ahora los compo- 
nentes del análisis en su interrelación. De manera 
muy apretada cabría plantearla así: 
- El capital al profundizar ladivisión del traba- 

JO busca nuevas localizaciones (intraurbanas) 
sin un correlato con la movilidad de la vivien- 
da del trabajador. El precio especulativo de la 
tierra urbana, las diferencias de ingreso poi 
calificación del trabajo, los condicionamientos 
culturales e ideológicos, etc.. crean los obstá- 
culos a una libre movilidad espacial de la vi- 
vienda. 
El surgimiento de nuevas empresas y ladesa- 
parición de otras recrudece la falta de adecua- 
ción entre los lugares de vivienda y de empleo. 
Los trabajadores reemplazados por la nueva 
tecnología son remitidos al mercadode trabajo 
para tratar de ocuparse en otras empresas que 
no necesariamente se localizan en la misma re- 
gión que habitan los obreros. 
Pero aun loexpuestoaestenivel es insuficiente 

si no se le contrasta con la realidad concreta del 
AUCM (área urbana de la ciudad de México). Por- 
que si pretendiéramos prolongar el razonamiento 
seguramente la experiencia de las grandes metró- 
polis de los países avanzados lo Confirmaría. Efecti- 
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vamente, el desarrollo de las fuerzas productivas 
conlleva una tendencia desconcentradora de la in- 
dustria que obliga, por ejemplo, a implantar talle- 
res de producción fuera de las fronteras nacionales: 
los costos de urbanización crecientes resultado de 
la dispersión de actividades y de las mayores dimen- 
siones de la mancha urbana, los fuertes sindicatos 
existentes en las ciudades ... han conducido a reloca- 
lizar la industria. Por tanto, si deseamos agregar 
una mayor especificidad al análisis es pertinente 
tomar en cuenta los rasgos que caracterizan a las 
ciudades en los países periféricos. 

Los factores que tradicionalmente han induci- 
do a localizar la industria en el AUCM no parecen 
desvanecerse sino por el contrario se siguen consoli- 
dando. Las economías de capital variable (medios 
de consumo colectivo), las economías de capital 
constante (socialización de las condiciones inmedia- 
tas de producción), disposición de un mercado am- 
plio y especializado de trabajo, la cercanía a los 
centros de gestión y decisión, siguen reflejándose en 
niveles comparativamente más altos de ganancia; 
por ende, es pr&cticamente imposible que se revier- 
ta la tendencia a la concentración espacial de capi- 
tal. Esto trae como consecuencia una mayor anar- 
quia en términos de la distribución de actividades 
en la ciudad que incide sobre las necesidades de 
transporte de los trabajadores. 

Otra idea que parece filtrarse del plantea- 
miento general tiene que ver con la posición del 
asalariado en el problema. AI asalariado simple- 
mente se le asigna el papel de luchar por conservar 
cierto grado de calidad en las condiciones concretas 
de su traslado. Es decir, que las necesidades de 
traslado son únicamente necesidades del asalariado 
y no del capital y que si a c w  la actividad transpor- 
tadora que da cumplimiento a esta exigencia no 
llega a constituirse en un campo de valorización del 

- 
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E l  origen de las necesidades.. . 

capital, al Estado no le queda más que realizarla 
respondiendo, dentro de sus limitaciones, a las de- 
mandas de la clase trabajadora. Incluso bajo estas 
premisas podría afirmarse que aun con unacalidad 
de traslado ínfima, al grado de que atente contra las 
condiciones de reproducción de la fuerza de trabdjo, 
simplemente obligaría al capital a desechar más 
pronto esa fuerza de trabajo al acortarse su vida 
útil. No obstante que esta situación no fuera del todo 
indeseable para el capital, a éste también le benefi- 
cia que la producción del servicio de transporte se 
mantenga dentro de ciertos márgenes deeficiencia. 
Veamos, entonces, el porqué del interes que ha evi- 
denciado el capital -básicamente industrial- por 
el problema del transporte. 

E l  esquema indicado por Marx donde SI. = resu- 
me el circuito del capital nos auxiliaría para mos- 
trar la relación entre el capital industrial y el 

I transporte: 
, 
F.T. (Fuerza de Trabajo) - .  ... P - D (D +d) - I M.T. (Medios de Producción) 

Los símbolos (.()y (B) repre.sentrin los momen- 
tos con que el transporte interviene: en (OC) el aprovi- 
sionamiento de medios de producción y mano de 
obra, mientras que (B) el envío del producto para su 
realización en el mercado.6 

De modo similar existe un ciclo particular pa- 
ra el transporte vinculado al capital industrial.‘ 

\ 
i 

LEs obvio que I i  naturaleza de Io. objetoe trsnsponadoe 
determina lacotaespacial dentrode Iscualfuncionacada tipo de 
trinsporte. Asl. los llmites naturales a laexistencia del trabaja- 
dor circunseriben al waniporte de Is mano de obra al medio 
urbano. 

SA.  Jultiet. ”Sur la place de8 transports dan8 I’economie 
eapitalistp”. ViC Urbainc, No. 8/71. 

B 
F.T. I 
M.M 

Del último esquema emanan varios resultados 
hiles a nuestros propósitos: 

a) E n  (o<) el transporte de medios de pro- 
ducción aparece directamente como costo de 
producción. De ahí la intención del capital por redu- 
cirlo promoviendo la competencia entre los capita- 
listas del transporte. Estos a su vez. se ven 
impulsados a introducir avances técnicos aefectode 
reducir sus propios costos. En cuanto al transporte 
de mano de obra, su costo no necesariamente se 
transfiere al costo de producci6n industrial y en esa 
medida puede no haber interés por contraerlo. Sin 
embargo, en el orden prhticoocurren ciertas inter- 
ferencia a ese marco conceptual que es pertinente 
hacer explícitas, pues ponen al descubierto los mo- 
tivos de la preocupación del capital por mejorar las 
condiciones de transporte. 
- La efectivización del valor de uso de la fuerza 

de trabajo &lo se consigue si ésta se encuentra 
disponible en la unidad productiva; entonces, 
por lo menos al capital le concierne vivamente 
que el trsnsporte urbano de personas sea ca- 
paz de asegurar el aprovisionamiento de la 
mano de obra en el lugar y en el momento opor- 
tunos (esta última afirmación puede generali- 
zarse para el capital comercial, financiero, 
etc.). 
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- La posibilidad de sustituir mano de obrasemi- 
calificada y descalificada que se agota más r6- 
pidamente por el desgaste queentrañasuviaje 
al trabajo encuentra sus límites, a pesar de la 
gran masa de desempleados, por la acción de 
los sindicatos obreros. De este modo las condi- 
ciones del traslado de la mano de obra deben 
ser lo suficientemente adecuadas como para no 
mermar su capacidad de trabajo. 
La transferencia del costo de transporte a los 
asalariados y al Estado puede llegar a ser par- 
cial únicamente. La reivindicación extrasala- 
rial de los grandes sindicatos nacionales por 
una compensación de los gastos del obrero en 
transporte tenderá, quizás, a generalizarse 
como demanda del conjunto de asalariados y 
en esa medida repercutirá directamente en los 
costos de producción del capital industrial. 
Por otra parte, si los gastos e inversionesdel 
Estado en transporte se financian en cierta 
proporeión con impuestos obtenidosdel capital 
industrial, la ineficiencia con Que se produzca 
el servicio de transporte incidirá en el volu- 
men de sus ganancias. Así, pues, conforme se 
traspase una mayor parte del costo del trans- 
porte de la mano de obra, por una o por ambas 
vías, al capital industrial le será imperioso im- 
pulsar aquellos medios de transporte más efi- 
cientes y menos costosos. 
AI capital industrial le es favorable que seen- 
cuentren bien comunicadas aquellas zonas de 
las que se abastece de mano de obra. Igual- 
mente, le beneficia que el servicio urbano de 
transporte extienda su cobertura de tal mane- 
r a  que disponga de un mercado de trabajo 
territorialmente amplio. Ambos aspectos lo 
conducen irremediablemente a tratar de inci- 
dir en la política local de transporte y en parti- 
cular en el trazado de líneas de transporte. 
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b) En (8) el costo de transporte se manifiesta 
como un costo de distribución, pero igualmente se 
afladirá al valor de la mercancía distribuída. La  
importancia de reducirlo es obvia, sin embargo, en 
este momento no aparece la función del transporte 
de la mano de obra. 

e) Al lado del sinnificado aue tienen los costos 
de transporte, para eicapital industrial, el desarro- 
llo del transporte de los medios de producción es una 
condición para acelerar la circulación del capital y 
por tanto para elevar la tasa de ganancia. Si 

P’ 
(COK +I) t Tasa de ganancia = 

donde P e s  la masa de plusvalía por rotación, COK 
es la composición orgánica del capital y t es el tiem- 
po de rotación, como fracción de la unidad de tiempo 
natural (un aflo); se observará claramente cuál es el 
efecto de la diminución de t producida por el avan- 
ce técnico del transporte de medios de producción. 
Por el contrario, y retrayéndonos de nuevo al terre- 
no empírico de la experiencia histórica, hasta ahora 
el alargamiento o acertamiento del tiempo de trans- 
porte de la fuerza de trabajo en nada ha influido 
sobre el tiempo de rotación del capital. Parae1 capi- 
tal a610 cuenta que el ase!ariado se presente diaria- 
mente sin que seveaafectadala productividad. Sólo 
en la medida en que se exija una reducción de la 
jornada laboral equivalente al incremento en el 
tiempo de viaje de la mano de obra se haría patente 
la necesidad del capital por revolucionar también 
los medios de transporte de personas. Tal situación 
no se ha presentado, pero conforme se aborde el 
umbral que seguramente debe existir en cuanto al 
sacrificio del tiempo libre del asalariado, nomerece 
descartarse del análisis. 

Finalmente, con lo expuesto cobra sentido la 
afirmación de que el proceso de acumulación no a610 

da origen a las necesidades de traslado de la mano 
de obra, sino que, el transporte como actividad eco- 
nómica es una condición inmediata del proceso de 
producción. Asimismo, se consigue entender la cla- 
se de articulación que juegan el transporte de la 
mano de obra y las condiciones de la reproducción 
de la fuerza de trabajo cuando se pone de relieve que 
el costo y el tiempo de transporte le sustrae al traba- 
jador una gran parte de su salario y de su tiempo 
libre, transformándose en un “gasto obligado” y en 
un “tiempo perdido”.’ 

Con todo esto, en nuestra opinión, quedaron 
definidos los parámetros que delimitan y condicio- 
nan la actividad del transporte urbano de personas. 
Pero del mismo modo en que se dejó constancia de 
que estos parámetros no actúan interconectada- 
mente, veremos como la evolución que ha tenido el 
transporte de personas en la ciudad de México 
muestra un curso histórico de relativa autonomía, 
aunque siempre en conexión con la reproducción 
global del capital. 

11. Las modalidades de la  producción del 
transporte de personas en l a  Cd. de 
México y sus determinaciones 

La primera forma de transportación que se estable- 
ció en la Cd. de México de manera sistemática y 
relativamente eficiente fue el tranvía. No tenía las 
dimensiones ni las ventajas que ofrecía el transpor- 
te subterráneodehndresy NuevaYork, pero hasta 
principios del presente siglo era el modo de trans- 
porte que se ajustaba a las dimensiones y caracterís- 
ticas de la Cd. de México. Además, no existía hasta 
ese momento una alternativa tecnológica que des- 
plazara al tranvía. 

7K. Marx,ElCapü>üd LibmIIyIII.SigloXXI.Méx.1976. 
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Por otra parte, el monopolio thcnico que signi- 
ficabael tranvíacolocóa sus propietarios en laposi- 
bilidad de hacer rentable la actividad de transpor- 
tación, es decir, en la posibilidad de convertirlos en 
verdaderos industriales del transporte. Sin embar- 
PO, el carPcter de “servicio público” que se le confi- 
ri6 desde su nacimiento sentó las bases para que el 
Estado a través de sus organismos locales intervi- 
niera bajo diversas modalidades. 

La intervención estatal se hizo más evidente 
cuando empez6 a surgir una nueva tecnología del 
transporte: el autotransporte o más vulgarmente 
conocido como“cami15n”. Pero estamayor participa- 
ción no podría descifrarse sin un estudio de las con- 
secuencias económicas producidas por las especifi- 
cidades técnicas del tranvía. Se ha visto que ante la 
pérdida de rentabilidaden aauellas actividades que 
son necesarias para el conjunto de capitalistas, el 
Estado a asumido su control pleno. Y la perdida de 
rentabilidad en el caso que nosocupa na s6loemerge 
por la competencia de un nuevo modo de transporte 
sino por las propias particularidades que le hacen 
difícil adaptarse a una sociedad camhiante. 

Las actividades propiamente industriales pue- 
den incrementar su producción empleando una ma- 
yor cantidad de obreros sin variar de manera apre- 
ciable su equbo y maquinaria. Por el contrario. 
para la producción del servicio de transporte, y en 
particular para el tranvía, el hecho de que no exista 
una separación espacial y temporal de la produc- 
ción y su consumo implica la imposibilidadderegu- 
lar el volumen de la producción. Esto provoca la  
tendencia a una sobredimensión de las inversiones 
en infraestructura y una disminución potencial de 
las ganancias. A diferencia de las mercancías ma- 
nufacturadas, una demanda creciente por servicios 
de transporte no puede ser satisfechaextrayendode 
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los inventarios cantidades acumuladas provenien- 
tes de procesos de producción anteriores.8 

Otra carseterfstica de este modo de transporte 
es su dependencia exclusiva respecto a la tierra que 
necesita para la infraestructura. Las vías férreas 
que necesitó el tranvía 610 tenían ese urn, lo que 
inmovilizaba totalmente una gran pane del capital 
fijo y cuyo tiempo de valorización se reducla a una 
parte del día. Ademu, la necesidad de disponer de 
tierra exclusiva a lo largo de la ciudad, “politizaba” 
en mayor grado el funcionamiento del tranvía al 
obligar al Estado a decretar expropiaciones de 
tierra. 

Finalmente, los carnbiosen laorganización del 
espacio urbano, originados por un proceso incipien- 
te de industrialización, condujeron a una dispersión 
dela poblacióneuyabajadensidaden laszonasperi- 
féricas las hacía poeo atrayeqtes para los propieta- 
rios del tranvfa. Así la población que se asentaba en 
la periferia de la ciudad difícilmente llegaba a con- 
formar un verdadero mercado para el tranvía. pues 
cubrirlo hubiese requerido construir una infraes- 
tructura vial altamente costoea que la misma em- 
presa tenía que financiar y que muy difícilmente se 
recuperaría. 

Podría afirmarse que la estructuración del es- 
pacio en la Cd. de México y la aparición en escena 
del automotor reveló con claridad el fenómeno del 
umbral tecnol6gico del tranvía y su virtual elimina- 
ción como modo dominante de transporte varios 
anca después. 

La irrupción del camión y su posterior consoli- 
dwi6n simplemente apleró el deteriorode la renta- 
bilidad que ya se manifestxtba. en ladecada de 1930. 
en el conflicto obrero-patronal. El Estado entonces 

O. HanappiJumsa. ‘Problemas emnbmieos de loatrans- 
p r i e s  terrestres”. Vie Llrbaine. No. 4/11. 



actu6 no sólo haciendo uso de los reglamentos de 
transporte que le permitían vigilar este “servicio 
público”, sino también como árbitro tanto en la 
lucha obrero-patronal dentro de la empresa del 
transporte como en el antagonismo creado entre 
camioneros y tranviarios. El punto culminante de la 
acción estatal en torno al tranvía fue la cancelación 
definitiva de las concesiones otorgadas a particula- 
res en 1946, quedando el servicio en mana del De- 
partamento del Distrito FederaLg 

Es conveniente dejar establecido que la p6rdi- 
da de importancia del tranvía por la obsolencia tec- 
nológica y la sustitución por el camión, fue una 
transición que en modo alguno haya ocurrido en un 
clima de tranquilidad y que tampoeo el Estado fue 
un árbitro imparcial. Se comprueba esto último al 
revisar el contenido de la Ley sobre transporte ur- 
bano de 1942 que atribuía obligaciones más onero- 
sas para las empresas de tranvías que para los ca- 
mioneros. Ahora, la inclinación de la balanza 
encuentra su justificación también en razones polí- 
ticas: La articulación de los camioneros al poder 
polltico es permanente desde el gobierno de Obre- 
g6n: el fortalecimiento de las alianzas entre la buro- 
cracia en el poder y los camioneros les proporcionó a 
éstos una mayor seguridad en la producción del 
servicio. 

¿Cuáles son las ventajas bknicas del autobús? 
Este modo de transporte vino a la luz con ventajas 
que el tranvía nunca conM. La infraestructura vial 
necesaria para los vehículos de transporte en cierta 
medida ya existía. Por otro lado, ya no se presenta 
una correspondencia estricta entre la infraestruc- 
tura vial y el camión: las carreteras se construyen 

9V. Ibarra Varaps. ‘El autotranaporte de pPsqiem.en el 
AreametropolitpnadeI~ciudaddeM~xieo”.ElColegiodeM~xi- 
co, 1981 (Mirneo). 

básicamente para dar cabida al automóvil de uso 
privado dejando de existir el monopolio de la in- 
fraestructura. De ahí que, debido a una utilización 
variada de las carreteras y el surgimiento de nuwas 
áreas de valorización en gran escala (industria auto- 
motriz, industria de la construcción), concurren 
también nuevos intereses que impulsan al Estado a 
financiar la construcción de vías de comunicación 
urbanas e interurbanas. 

Con la tecnología incorporada en este modo de 
transporte se consigue, entonces, disminuir la parte 
del capital que semantenía inmovilizadaen infraes- 
tructuras. Esto abría lavla paradesarrollar el capi- 
tal industrial en ese sector al mismo tiempo que 
marca el nuevo carácter de la intervención del Esta- 
do, el de hacerse responsable en forma creciente de 
la construcción del llamado capital social físico. 

El camino que parecía estar suficientemente 
allanado para hacer del autotransporte una activi- 
dad concurrencial, abierta a cualquier empresario 
capitalista, se vio obstaculizado por los límites de la 
noción (ideológica) de “servicio público”. Si bien es 
cierto que las leyes y reglamentai del transporte en 
la Cd. de México, más que para normar laactividad 
servían para ocultar su verdadero hito económico, 
pendía también siempre amenazante el riesgo de 
cancelar concesiones si el Estado lo juzgaba conve- 
niente. No obstante que a lo largo de cuarenta años 
tal amenaza pareció diluirse, el control monopólico 
que ejerció un grupo hegemónicode camioneros y la 
regulación oficial relativamente estricta sobre tari- 
fas y recorridos fueron modelando un empresario 
que nada tenía de “shumpeteriano”. 

La política de transporte local seconfiguró por 
negociaciones básicamente entre los camioneros y el 
Estado a través de sus representantes: negociacio- 
nes que ponían en juego la función estatal de vigilar 
por el bienestar de la colectividad. El resultado era 
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un ajuste. según la coyuntura, del nivel de ganan- 
cias obtenido a través de los precios. Las formas 
seculares que los camioneros adoptaron para con- 
trarrestar el control de precios, fue la de una mayor 
explotación de la fuerza de trabajo que ocupaban y 
la transgresión continua de las normas de transpor- 
te acordadas eon ellos. 

Se manifestaba, pues, una fuerte contradic- 
ción. la ventaja técnica que tenía el autotransporte 
urbano en relación a las transformaciones en el es- 
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pacio urbano y el papel social, ideológicamente 
definido. que debía realizar en beneficio de lacomu- 
nidad. 

L o s  resultados prácticos de esa contradicción 
redundaron en un grave deterioro de las condieio- 
nes del traslado de personas en la ciudad. La rigidez 
de las tarifas en los momentos en que despuntaba ya 
el periodo inflacionario (1976-1980) sólo permitió 
mantener un margen de ganancias a costa de diferir 
el pago de deudas (Seguro Social, préstamosobteni- 
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dos de BANOBRAS para la adquisición de equipo), 
que seguramente esperaba a que se le condonasen, 
de una mayor explotación de los trabajadores, de 
subsidios oficiales y de evasión fiscal. La prisa por 
recuperar su capital y transferirlo a otras esferas de 
valorización propició el abandono paulatino del ser- 
vicio de transporte. 

Las últimas presiones ejercidas por los camio- 
neros para obtener aumentos en las tarifas consis- 
tieron en retirar unidades de la circulación agudi- 
zando la situación preexistente. De este modo, el 
incumplimiento de las funciones mínimas del siste- 
ma de transportelo en el traslado de la mano de obra 
-mencionadas en la primera parte del ensayo- 
hicieron surgir nuevm interlocutores en la mesa de 
las negociaciones: los distintos grupos sociales que 
integraban el conjunto de usuarios, sindicatos obre- 
ros, agrupaciones de industriales y partidos políti- 
cos sin distinción de tendencias. 

El aislamiento político y su debilidad ecoriómi- 
ca frente a una alianza tácita pluriclasista tuvo al 
fin como consecuencias la eliminación del sector 
capitalista privado de la producción del transporte: 
la municipalización de los autotransportes. 

Cabe agregar, que para el momento en que se 
decretó la municipalización (septiembre de 1981) 
todos los modos masivos de transporte estaban bajo 
la gestión del Estado: el tranvía (y el trolebús). tal 
como quedó explicado fue desplazado (no totalmen- 
te) por una reconversión tecnológica fundamental- 
mente: el Metro, un sistema moderno de transporte 
desde el punto de vista técnico, dada su naturaleza 
de enormecapitalfijoyloquesignificaríasu tiempo 
de rotación, sólo podría ser "racionalmente" produ- 
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cido por el Estado: y el mismo autotransporte del 
cual ya varias rutas eran administradas directa- 
mente por el Departamento Federal. También con- 
viene aclarar que de esta situación concreta no se 
deduce la necesidad de nacionalizar el autotrans- 
porte bajo cualquier circunstancia: en la medida en 
que no existan restricciones institucionales que li- 
miten las ganancias, de que pueda disponerse de un 
mercado amplio y de que la inversión en capital fijo 
no se eleve por encima de la media industrial, la 
producción del servicio de autotransportes será po- 
tencialmente un espacio de valorización. 

Como se mostró, en el caso de la Cd. de México, 
la incompatibilidad entre la forma de organización 
social de la producción del autotransporte y la cali- 
dad del servicio fue lo que provocó su municipaliza- 
ción. Tal hecho, además, presuponía que el Estado, 
al tener el control de los modos de transporte masi- 
vos, estaría en capacidad de reestructurar el siste- 
ma en su conjunto. En el capítulo siguiente dedica- 
mos el análisis a este aspecto introduciendo un 
nuevo elemento que podría frenar coyunturalmente 
los propósitos del Estado: la crisis económica. 

111. El transporte municipalizado bajo 

, 

las condiciones de crisis 

E l  método indicado para evaluar y explicar el im- 
pacto sufrido por el sistema de transporte munici- 
palizado debido a la crisis, sería el de contrastar los 
planes y proyectos formulados a raíz de la munici- 
palización del autotransporte con los que para este 
año se pretenden realizar en infraestructura vial y 
servicios de autotransporte. Pero esto no lo podemos 
abordar sin antes revisar críticamente la supuesta 
capacidad racionalizadora del Estado a través de 
10s grandes Programas que intentan dar cuenta del 

1QEl eami6n es y seguirá siendo por un tiempo el modo de 
transwrte m h  irnmrtante en el AUCM v constituye el eslabón 
primordial en la cadena de traslados intiaurbanos. problema del transporte. al margen de la crisis. 
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En todos los documentos oficiales se reitera la 
vocación del Estado: “Organizar un sistema eficien- 
te no contaminan te... operandocon propósitos de be- 
neficio social”. Igualmente se repite la idea de 
concebir al METRO como columna vertebral del 
sistema alrededor del cual se articula el transporte 
público de superficie (auto-transporte. tranvías y 
trolebús). Para lograr esta articulación. se dice, el 
transporte de superficie circulará por vías prefe- 
renciales exclusivas en una red ortogonal, que cru- 
zará la ciudad en forma reticilar y continua.” 

Inmediatamente salta a la vista la incongruen- 
cia técnica de esta propuesta: 

El trazado de las rutas del METRO supuesta- 
mente estuvo basado en un estudio técnico 
de origen-destino que permitió estimar l í -  
neas de deseo. Posteriormente, con modelos de 
simulación se determinó la separación entre 
cada estación y la capacidad de carga de cada 
uno de ellos. En fin. en los estudios sobre el 
METRO no se consideraron en absoluto los re- 
corridos de otros modos de transporte. 
La adecuación de las redes viales del trolebús 
ye1 tranvíaal trazadodel METKOsignificaría 
la erogación de una cantidad ingente de recur- 
sos que obligaría a posponer la solución a otras 
necesidades sociales de la ciudad. 
La red ortogonal que  se menciona al estar 
montada en los “ejes viales” tendría su propia 
lógica, independiente de la “columna verte- 
bral”. Los ejes viales se construyeron para dar 
fluidez a los automóviles particulares. según 
declaraciones originales, e incluso el aprove- 
chamiento de algunos de estos ejes por parte de 
los camioneros fue motivo de una confronta- 
ción entre éstos y el Regente de la ciudad. 

4) Para reticular la ciudad y crear las condicio- 
nes de vialidad ideales haría falta construir 
más delos34 ejesvialespropuestos inicialmen- 
te, lo que está fuera de la solvencia económica 
del Estado. “Es  ilógico que en laciudad de Mé- 
xico. compleja y asimétrica desde el punto de 
vista espacial, se pretenda solucionar el pro- 
blema del transporte a partir de una red com- 
pleja”, lo cual se verifica cotidianamente por 
los mismos usuarios del transporte: de una 
muestra de 1500 cuestionarios se reveló que el 
63% de los entrevistados no salió beneficiado. 
por tener necesidad de abordar más o igual nú- 
mero de camiones que antes de que se estable- 
ciera la red ortogonal.’l 
Obviamente la reticula diseñada hasta ahora, 
no beneficia a quienes realmente lo necesitan. 
la población de bajos recursos localizada en la 
periferia de la ciudad. 
Cada una de estas acciones puede ser analiza- 

da individualmente (tal como se hizo en cierta for- 
ma con la municipalización del transporte) y en su 
totalidad con el propósito de poner de relieve los 
intereses concretos que están detrb  de cada inicia- 
tiva. Esto sí haría factible encontrar la coherencia 
al Plan de Vialidad y Transporte del D.F., de laque 
carece si nos restringimos al nivel técnico. 

Pero al margen de cualquier prurito tkcnico, 
los programas de transporte urbano contenidos en 
el Presupuesto de Egresos de 1982, segulan refle- 
jando la magnificencia que rode6 a la administra- 
ción del Distrito Federal durante casi todo el sexe- 
nio pasado. No obstante, un cambioen laestructura 
del Prespuesto del DDF (Departamento del Distrito 
Federal) de ese ano comienza a registrarse como 
resultado de una política urbana que decididamen- 

5)  
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te estaba empeflando el futuro de las finanzas de la 
ciudad.13 

A continuación entonces enumeramos algunos 
elementos básicos de la estrategia del gastoen viali- 
dad y transporte que unida a la crisis que se hizo 
patente desde 1982, fueron estrechando, aún más, 
las vías de una solución integral al problema del 
transporte. 
1. E l  acelerado aumento en el gasto del DDF co- 

menzó desde 1977. S610 en transporte urbano 
(Metro, principalmente) el gasto ascendió de 
4 500 millones en 1977 a 35 200 millones de 
pesos (a precios corrientes) en 1981. A esto ten- 
dríamos que agregarle la costosa inversión de- 
dicada a la construcción de los “ejes viales”. 
La capacidad financiera del DDF, a pesar del 
aumento en la recaudación fue insuficiente 
para poder cubrir las erogaciones en vialidad y 
transporte. La Deuda Pública comenzó a en- 
sancharse vertiginosamente y las instituciones 
de crédito, entonces privadas, gustosamente 
contribuyeron a ello. Nadie dudaba del aval 
que entonces parecía otorgarle al gobierno uno 
de sus recursos fundamentales: el petróleo. 
La clase de tecnología incorporada al tren sub- 
terráneo estableció desde el principio una 
extremada dependencia. La necesidad de divi- 
sas para la ampliación del Metro le era inhe- 
rente. 
Los resabios que dejaron las enormes inversio- 
nes en vialidad y transporte en aflos preceden- 
tes se mostraron ya con toda firmeza en el pre- 
supuesto de 1982. E l  programa de transporte 
urbano (incluido el autotransporte reciente- 
mente municipalizado) y el de infraestructura 

18p7esupuestm de Egresos del Departamento del L h t r i t o  

2. 

3. 

4. 

Federal. 1989, D.D.F., Dic. 1981. 

y equipamiento para la vialidad representó el 
39% del total, mientras que para el pago de la 
deuda pública se aplicaría el 29% aproximada- 
mente. En  otras palabras, más de dos terceras 
partes del presupuesto se dedicarían a pagar 
deudas contraídas previamenteyalatermina- 
ción de obras de transporte no concluidas. Ca- 
be mencionar que una porción sustancial de 
esa deuda correspondía a los préstamos conce- 
didos para financiar las obras de vialidad y 
ampliación del Metro. 
Por otra parte. también el aumento significa- 
tivo en el programa de transporte urbano 
obedecía a la municipalización del autotrans- 
porte así como a la  ampliación del Metro 
correspondiente a ese aflo: 
a) Ya municipalizadoel transporte se planteó 

adquirir 4 800 autobuses y rehabilitar otros 
4 500; construir 14 talleres nuevos y adqui- 
rir 100 trolebuses. Este subprograma te- 
nía por objeto operacionalizar el sistema 
ortogonal, pues sólocon la flota expropiada 
el servicio de transporte que se ofrecería 
sería insuficiente. 

b) Estando en una etapa intermedia el proce- 
so de ampliación del Metro era  urgente 
concluirla. Las erogaciones proyectadas 
fueron cuantiosas por ese concepto (abar 
caba casi el 50% del programa de transpor- 
te), Concretamente el plan consideraba la 
construcción de 16.2 km. de red y laadqui- 
sición de 306 carros. 

A diferencia de lo ocurrido en aflos anteriores 
el programa de infraestructura yequipamien- 
to vial en 1982 descendió bruscamente. Sólo 
absorbió el 4% del presupuesto. Pero, como 
mencionbbamos líneas atrás el pago de los 
préstamos e intereses de obras realizadas aAos 
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anterioresataban representados en el renglón 
de la Deuda Pública. A falta de recursos n i  la 
retórica oficial hubiese podido encontrar el 
modo de justificar el seguimiento del proyecto 
original, la construcción de 34 ejes viales (se 
construyeron efectivamente 25 ejes). 
Para 1983, en plenacrisic, el presupuesto sigue 
la tendencia, pero su distribución muestra 
cambios más radicales. La construcción del 
programa de transporte urbano e infraestruc- 
tura al presupuesto disminuye ligeramente 
(alcanza el 33.5%) respecto al año anterior. La 
deuda pública, por el contrario, reclama una 
fracción mayor (39% aproximadamente). Así. 
casi tres cuartas partes del presupuestoquedan 
atadas para el pago de la deuda y para la am- 
pliación del Metro (ahora, más del 60% del pro- 
grama de transporte urbano se contabiliza 
como egreso para la ampliación).*a 
El gasto en ampliación no sólo incluye la 
obra civil de construcción e instalaciones e in- 
fraestructura, sino también la futura compra 
de más trenes, todos ellos fabricados en el ex- 
tranjero (44 trenes)y laconstrucción de nuevos 
talleres de reparación y mantenimiento. 
E n  cuanto al autotransporte, es innegaable 
que desde 1982 sintiólocefectosdelacrisis. En 
este subprograma fue posible hacer más ajus- 
tes que en el caso del Metro. Públicamente se 
aceptó que no se conseguiría abastecer de las 
4 800 unidades contempladas en el presupues- 
to de egresos de 1982. Esto está estrechamente 
relacionado con la crisis, pues la escasez de di- 
visas limitó (aún de las empresas públicas 
Como DINA) la capacidad de producción; pero 

7. 

8. 

9. 

“Presupuesta de EgreMis del Departamento del Distrito 
Federal. 1983. DDF Die. 19x2. 
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también parecía más bien un desplante dema- 
gógico del regente en el momento de la munici- 
palización, pues la capacidad normal de la 
armadora del gobierno difícilmente respalda- 
ria un pedido de 200 unidades por mes. Más 
realista, entonces. el presupuesto de 1983 se 
ciñe a la adquisición de 300 autobuses y a la 
rehabilitación de otros 3 O00 lo cual tampoco 
garantiza que se vaya a cumplir. 

distintos programas y subprogramas se haya 
agotado e incluso superado, noobstante queal- 
gunos proyectos específicos no se ejecutaron. 
Siempre fue notorio y motivo de discusión en el 
Congreso el exceso del gasto sobre lo presu- 
puestado, sin embargo, la misma crisis atenta 
en estos momentos contra el nivel del gasto pú- 
blico: el aumento en el gasto corriente por 
efectos de la inflaciónse haengullidouna parte 
creciente del presupuesto restando poco para 
el gasto en inversiones. Esto ya se hizo eviden- 
te en el presupuesto de 1983, en contraste con 
la fijación de las tarifasdel transporte público. 

1 1 .  Los egresos en infraestructurayequipamiento 
para la vialidad siguen restringiéndose a loes- 
trictamente necesario: semaforización, señala- 
mientoc. mantenimiento de avenidas, vialidad 
anexa al Metro, etc. Asimismo, lo asignado 
a este programa descendió del 4% al 2% de 
1982 a 1983. 

IV. Conclusiones 

Con las limitaciones del breve examen empírico 
efectuadose confirmaron en ciertamedida. algunas 
de las hipótesis expuestas ai principio de este 
ensayo. 

- ’-’ 
10. Es  probable que el presupuesto de 1982 en los ‘I 1 
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Se puso en evidencia, por ejemplo, la necesidad 
que tuvo el Estado, a través de sus aparatos, de in- 
tervenir con mayor decisión cuando el sistema de  
transporte público del D.F. no satisfacía los requisi- 
tos mínimos del funcionamiento. El perjuiciocausa- 
do por el transporte al capital industrial que no 
ocultaban los mismos capitalistas y las presiones. 
por otro lado, del conjunto de la población debido al 
deterioro de las condiciones del traslado llevaron a 
la municipalización del autotransporte, para que 
así todo el transporte masivo quedara bajo el control 
del Estado. 

Del mismo modo, se abordó la cuestión de los 
efectos que sufrió el transporte municipalizado ante . la crisis cuyo rigor fue mayor en lamedidaen q’ueel 
dispendio del gasto en transportedel DDF conducía 
inexorablemente a la insolvencia. 

El ahogamiento que produjo en el presupuesto 
del último ario por la presión que ejerció la Obra 
Pública anterior y la limitación de recursos fi.nan- 
cieros y de divisas obligó a la jerarquización del 
gasto. Se tuvieron que mantener los egresos eleva- 
dos en ciertos renglones simplemente para que la 
pérdida social no fuera mayor. 

Bajo las condiciones actuales, se espera una 
reducción del presupuesto en gastos de inversión. 
Concluido el programa de ampliación del Metro, se 
evitará en lo posible todo gasto de inversión. Proba- 
blemente se haga hincapié en la reorganización del 
transporte de  superficie. 

El otro aspecto que quedó mencionado de paso, 
pero que será trascendente para la próxima política 
de transporte urbano es el de la operación financie- 
ra del transporte. El rápido crecimiento de los gas- 
tos corrientes hace cada vez más urgente el subsidio 
del DDF y de la federación. Los organismos descen- 
tralizados encargados de cada tipo de transporte se 
enfrentan a problemas económicos cada vez más 
críticos. 

Pero l o  contrario, descuidar el servicio de  
transporte público cuando ya se manifiesta un cam- 
bio en los modos de transporte (al parecer los mayo- 
res costos del automóvil privado están desalentando 
su uso) contravendría el propósito del Estado de 
proporcionar un transporte mínimamente eficien- 
te. Entre ambos extremos es posiblenegociar políti- 
camente una solución de corto plazo. ci9 
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