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INTRODUCCION

Este trabajo representa un resultado parcial del
proyecto de investigacidn titulado "El transporte de la fuer
za de trabajo en la Ciudad de México", que se realiza en el
Centro de Estudios Econdmicos y Demogréficos (CEED) de E1 Co
legio de México y cuya finalidad principal es hacer un diag-
néstico de la problemitica del transporte en el drea urbana
de la ciudad de M&xico (AUCH), considerando los elementos con
dicionantes esenciales a su desarrollo, asi como evaluar las
consecuecias econémicas que sufre la clase trabajadora como

resultado del funcionamiento del sistema de transporte

Recientemente han empezado a surgir estudios sobre

1
el transporte en los que la perspectiva pretende ser critical/

a diferencia de aquellos en que domina un enfoque técnmico ba

2
sads generalmente en la econonia neoclisica?’. 8in enbarge

1/ Entre otros, Juliet Nicolds y e Bernard “eELde e pea
ot enjeux sociaux en regi6n parisienne" Espscesis sociétés No. 13-14,
Parxs 1975, Tanbién, Aberavds Sanches Lebn- St arr IPacaders final? E1 Trans-
porte piblico en Lima metropolitana, DESCO, Femioe b eatnilos 5 Phesiclte
ST desarrollo, Perd, 1978.
2/ Al respecto, ver la sintesis de este enfoque hecha por Ralph Gakenheimer
&n su articulo "Metodologia del transporte urbano en América Latina. Temas

el desarrollo ", Revista de_estudios urbanos
Refionales (EURE), Voo 1V, Julie, WootT




una teoria sdlidamente construida que le asigne su propia es
pecificidad al transporte de la fuerza de trabajo en tanto
objeto tedrico relevante, practicamente no existe, o en el
mejor de los casos se encuentra subordinado a categorizacio-
nes tedricas mds generales (como la de "condiciones generales
de la produccidn” o "medios de consumo colectivo"), a pesar de
que algunos intentos en ese sentido datan de hace varios dece

nios pero que no han cristalizado en proposiciones tedricas
3 S5t
por su marcado corte empiricistal . Este escaso avance tedni

co®’ nos ha obligado, en cierto modo, a establecer alcances
restringidos a nuestra investigacién; no obstante, creemos que
al arrojar alguna luz en la comprensisn del objeto de estudio
para el caso concreto del AUCH se podrdn empezar a responder
alpunas preguntas acerca de la problemdtica general. Entre otras
cosas, nos aproximard mis a una correcta apreciacisn de la ten
dencia que puede seguir el desarrollo del transporte y de las
posibilidades que tienen los trabajadores, como usuarios, para

modificar o revertir esa tendencia. En suma, es nuestra inten-

3/ Kate Liepman, The Journey to work, Routledge and Kegan Paul, London, 1944.
Titado en el artfcilo de John GTTh "The journey to work" en Internal
structure of the City Larry S. Bousn (ed.), Ouford University Press, 1571,p.241

4/ Se han presentado algunas hipdtesis todavia no verificadas desde una vi-
5ibn mAs comprehcnsiva,conlasque se pretende mostrar el origen y la evolu-
cidn de los desplazamientos intraurbanos de la mano de obra conforme se desa-
rrollan las fuerzas productivas dentro del modo de produccién cap)talxsta.
Ver Michel Freyssenct, Movement du capital et processos de pau ensanon
processos de dfquilificationsurqualification de 1a force de fravail, ambas pu-

blicados por Francois Imbert, Centre de Sociclogia Urbaine (s.f.)




cidn aportar algunos elementos que permitan ir fijando el es-
tatuto del transporte en un centro urbano, con las caracteris
ticas del AUCH, dentro de una formacién social tipificada como

capitalista dependiente.

Considerando que el trabajo aqui presentado es solo
una etapa del proyecto global, por la profundidad del andlisis
como por el recorte que se hace en el tiempo y en el tema mismo
nuestro objetivo inmediato es mostrar la légica de operacidn
.del autotransporte urbano de personas (servieio de camiones ur
banos y suburbanos) ubicdndolo en el contexto social donde in-
teractfa. Mis especificamente se trata de probar que siendo
el autotransporte una actividad capitalista, la calidad del ser
vicio que produce guarda estrecha relacién con los cambios su-
fridos en la tasa de ganancia,los cuales estdn determinados por
las modificaciones en la’orientacién de la politica de trams-
porte ejecutada por las autoridades locales, por la presisn que
ejercen las demandas e intereses de ciertos grupos sociales y
por el deterioro de las condiciones del trafico de vehiculos en
la ciudad. Del estudio del perfil de la "industria” del auto-
transporte se deriva otro objetivo: el modo en que incide la
produccién de este servicio en las condiciones de vida de los

trabajadores .

La exposicién se inicia con una breve discusién sobre



el tratamiento tedrico del tema. En el segundo capitulo se
presenta un planteamiento gemeral acerca de la gravedad del
problema del transporte de pasajeros en el AUCM, mostrando
la incapacidad del sistema en su conjunto para responder a
las necesidades crecientes del traslado, y se mide el impac
to sufrido por los usuarios segln los cambios ocurridos en
la estructura del gasto de los habitantes del AUCM y segfn
el aumento en el tiempo y esfuerzo invertidos en los despla
zamientos, como resultado de la inadecuada oferta del ser-

vicio respecto a la demanda creciente por viajes.

TScitamente, se acepta que el peculiar crecimien
to demogrifico ha generado una fuerte presidn ampliando conm
siderablemente la demanda por desplazamientos, sin embargo,
no queda suficientemente claro por qué el autotransporte no
ha respondido oportunamente manteniéndose relativamente es-
tancado. Precisamente el tercer capftulo al presentar una
caracterizacisn del funcionamiento de las empresas contesta

a esta interrogant en las dos primeras secciones se hace

referencia al desarrollo histdrico de este medio que al mismo
tiempo sirve de apoyo para entender sus rasgos actuales, es
decir, para determinar el cardcter capitalista de la indus-
tria del autotransporte en tanto creadora de nuevo valor; des
pués se estudian los procedimientos seguidos por las empre-

sas en su affn por mantener los niveles de rentabilidad, so



bre todo aquellos a que se recurre cuando las tarifas oficia
les, permanecen inalteradas, como el fraccionamiento de las
rutas y la sobreexplotacién de la fuerza de trabajo; final-
mente se muestra c8mo las pricticas de acumulacidn condicio-
nadas por una reglamentacidn anacrdnica sistemiticamente vio
lada por los empresarios camioneros, conducen a un escaso o
nulo crecimiento del autotransporte. Utilizando una terming

logfa conocida, se dirfa que este capitulo comstituye un anf

lisis de los determinantes de la oferta del servicio de auto

transporte.

£l cuadro asf presentado estaria incompleto si
no se introduce explicitamente el papel que juega el Estado
a través de su politica de transporte. En el quinto capitu
1o, por tanto, se pretende vincular la marcha oscilante de
la actividad del autotransporte con los cambios ocirridos en
la politica local de transporte. Para evitar el razonamien
to lineal que supone la intervencidn estatal como variable
exégena y el fendmeno del transporte como la sumatoria de sus
partes, se intenta esclarecer en el siguiente capitulo la im
portancia del transporte de la fuerza de trabajo en el proce
so de circulacidn de capital dentro del &mbito urbano, pues
conocida esa importancia se podrd fijar el limite de accidn
que se le impone a los gobiernos locales en materia de trans

porte. Las oscilaciones alrededor de ese minimo dependerd




de la fuerza con que se manifiesten los intereses de los sec

tores sociales directamente involucrados en la produccidn

y el consumo del "servicio" de transporte, permeados, a su
vez, por el estado que guarde la lucha de clases dentro la
formacidn social en esta coyuntura. Esto que pretende ser
una visién de conjunto del problema del transporte represen
ta un primer esfuerzo (sujeto a revisidn) por formular y
organizar tedricamente un fendmeno que aparece de manera cad

tica en el AUCH.

Al final se incluye un apartado en el que a mo-
do de conclusidn se vierten algunas hipStesis sobre el fu-
turo del autotransporte y la posibilidad de resolver los

problemas de traslado de los asalariados, fundadas, en gran
medida, en los elementos de andlisis que arrojé la investi-

gacidn.

Algunas limitaciones observadas a lo largo del
presente trabajo proceden, sobre todo, de las dificultades
para obtener informaciSn directa de fuentes primarias. E1
perfodo de estudio seleccionado comprende bisicamente del afio
de 1970 a 1977, es decir un lapso relativamente corto en el

cual s6lo es posible desarrollar un anflisis coyuntural

Por otro lado, el contenido de la informacibn

disponible no permite describir los procesos socio-econdmicos



de largo alcance, de donde los excepcionales casos en que se
aventuran prondsticos o se extraen proposiciones de carfct-
ter general, no constituyen m&s que simples hipdtesis. Ade
mis, cabe aclarar, que en algunos casos la informacidn no

se adecua cabalmente a los propdsitos del estudio, por lo
cual fue necesario realizar ajustes. Igualmente, otras ve
ces el nivel de confiabilidad de la informacidn obligé a un
andlisis mds cauteloso y menos riguroso de ciertos aspectos

del problema.



I. EXAMEN DE ALGUNAS APORTACIONES TEORICAS RELATIVAS AL ES-

TUDIO DEL TRANSPORTE URBANO.

Lo que se ha llamado "el problema del transporte

en el AUCM, se concibe comunmente a través de su manifestacién

més evident insuficiencia e irracionalidad en la distribu-
cién de las unidades de transporte que hace imposible satisfa
cer con cierta eficacia las necesidades de traslado de la po-
blacién. Definido asi, el problema queda restringido a la ina
decuacién de la produccidn del servicio en relacién a su deman
da; es decir, el sistema de transporte actualmente no cumple
con su cometido de proporcionar la suficiente accesibilidad a
la poblacién. No obstante, este planteamiento puede dar lugar
tanto a investigaciones concretas cuyo objetive sea descubrin
los determinantes sociales que contribuyen a generar las defi
ciencias en la produccidn del transporte, lo que equivale a
analizar las formas de participacién de los distintos agentes
sociales en la produccién, como a estudios de cardcter téecnico
en los cuales se trata de medir la escasez cuantitativa del
servicio, para que conforme a especificaciones tecnoldgicas de
vialidad y transporte y a las caracteristicas del mercado exis
tente y futuro se puedan plantear soluciones a través de la

planificacién del sistema de transporte. Tampoco cabria exclu



ir los estudios que pretenden conseguir ambos objetives ni
aquellos que a nivel de hipStesis apuntan hacia una visidn
comprehensiva del problema al considerar las necesidades de
transporte como necesidades histdricas-sociales y, por tan-
to, con un origen determinado y una evolucidn mediada por la
interaccién de distintas fuerzas sociales y econdmicas. La
investigacién sobre el transporte, como veremos en seguida

ha sido zizagueante y, adicionalmente, en algunos casos se ha
confundido lo que efectivamente deberfan ser enfoques tedri

cos alternativos y excluyentes.

Recientes aportes al conocimiento de este problema

parten del siguiente hecho: en las ciudades capitalistas mo

dernas a diferencia de las ciudades precapitalistas, la dis-
tancia entre el lugar de trabajo y de residencia es cada vez
mayor. En la explicacién de este hecho empiricamente compro
bable han convergido diferentes concepciones de las cuales

tal vez la mis conocida esté representada por los < autores que
a- continuacién se mencionan: Por ejemplo Biumenfe1da®/selafia

que el surgimiento del transporte fue posterior a la "revolu-

5/ Hans Blumfeld, "Transportation in the modern metropolis",
en Internal structure of the city, Larry S. Bourn (ed.),
Oxford University Press, 1971.




cisn industrial", hasta que el descubrimiento de nueva fuer-
zas motrices se aplicaron a los medios de transporte, lo que
permitis romper el limite maximo establecido por los recorri
dos a pie. Paralelamente, el crecimiento industrial resulta
do del aumento en la divisidn del trabajo y la interdependen
cia entre industrias que atrajo grandes masas de poblacisn a
la ciudad, combinado con las posibilidades que ofrecia el
transporte de ampliar espacialmente el mercado urbano, fueron
provocando la separacisn de los lugares de residencia respec
to a los lugares de trabajo. Este autor veconoce que a nivel
intraurbano tienden a diferenciarse las zonas donde se locali
zan las actividades econémicas y las residencias, de tal mane
ra que "las relaciones espaciales entre los cuatro usos basi
cos del suelo (dreas residenciales, distritos industriales,
irea central y reas abiertas), determinan las necesidades de
la transportacisn intraurbana, mientras que las facilidades
de transportacisn a la vez determinan el patrén de la distri-
bucién espaciilvd/ |

La explicacisn sobre el origen del:transporte que

ofrece Wolforthl/ no difiere sustancialmente de la anterior

6/ Ibidem P. 232

7/ John Wolforth, "The jourmey to work" en la obra antes citada



sigue estando centrada en el desarrollo de las fuerzas produc
tivas, en particular, en la aparicién de una nueva tecnologia
que requiere de una mayor concentracisn de trabajadores y de
una segregacitn espacial de las actividades industriales. Lo
mismo sucede con la actividad comercial que trata de aprove-
cbar las ventajas situacionales com respecto al mevcado intra
urbano, quedando el resto del drea urbana para uso residencial
Sin embargo, cca organizacién espacial no es inocua; seglin
Wolforth "la concentracidn de las actividades provocaron eco
nomfas a escala para los propietarios de las factorias, pero
con frecuencia fueron compensadas por deseconomfas soportadas
por 81 trabajuderi pe aqui 18gicanente se deriva ol Gnterda
por estudiar las implicaciones sociales del traslade al tra-
bajo que ya aparecia en los estudios pioneros de Liepman,’
en los que se destaca la funeién del transporte no Gnicamente
como articulador espacial de la actividad econdmica y de las
residencias, sino como generador de economias a escala para
la industria y de condiciones de alta movilidad para el traba
jador en cuanto que la accesibilidad al mercado de trabajo es
tard en relacién directa con las mejoras en la tecnologia del

transporte.

Como puede observarse los autores antes citados tras

8/ Ibidem P. 240
9/ Ibidem P. 241



ladan simplemente la explicacién a otro hecho histérico que
a su vez queda sin interpretacién. Es notoria la falta de

una teorizacidn en la que se apoye la explicacidn de los nue
vos procesos econdmicos que surgen a partir de la "revolu-

cién industrial"; participan de la concepeidn del modernismo
que centra su atencidn en la "interdependencia industrial"

y en la "divisién del trabajo", haciéndose notar la ausencia

de lo que constituye el motor del desarrollo capitalista y

del desarrollo de las fuerzas productivas: la valorizacidn del
capital.  Es decir, el perfeccionamiento técnico de la produc
cién no nace espontdneamente ni es un fin en si mismo, es resul
tado de la tendencia permanente del capital por aumentar la
productividad del trabajo y asf abaratar las mercancias y la
fuerza de trabajo lo que le permite apropiarse de un mayor plus

valor relativo. Sin embargo, sus propuestas son sugerentes en la

medida en que asientan ciertas pautas o lineas de investi
gacién en cuanto a la necesidad de profundizar en la relacidn
entre desarrollo de las fuerzas productivas y aparicién y cre
cimiento de las necesidades de traslado intraurbano de la
fuerza de trabajo. Tambidn fomentan el interés por estudiar
los impactos que sobre el trabajador tiene la ampliacién de
los viajes domicilio-trabajo, adn cuando su perspectiva ted-
rica se ubica en la economia neocldsica al incorporar los mis
mos supuestos simplificadores y deformadores acerca de la "1i

bertad de eleccidén” de residencia y de trabajo, en los que sub



yace la idea de encontrar e1 juste equilibrio entre lugarves
de residencia de la fuerza de trabajo y los lugares de empleo
sujeto a la disponibilidad de la infraestructura de transpor
te; es decir, pasan por alto las complejidades y contradic-
ciones que se desprenden de las diferentes 1dgicas de locali
zaci6n de la industria, del comercio y de la segregacién de
la vivienda, para, en cambio, dar cabida al pretendido equili
brio que debe reinar en todos los aspectos del funcionamiento

de 1a sociedad capitalista incluido el transporte.

En la mayoria de los estudios sobre el transporte
ha dominado el enfoque de la planificacidn y siendo el mas
divulgado ha influfdo en un tratamiento acritica y ahistdri
co sobre la materia. Su base de anilisis se encuentra en mo-

delos cuantitativos del desarrollo del suelo (prospectiva) y

la demanda correspondiente del viajel?/. La modelfstica, no

obstante su sofisticada técnica y a pesar de sus intentos por

cuantificar los "impactos sociales y ecoldgicos" que producen

10/ La forma en que el ”plan)f}cador del transporte" consxdera 1a relacidn
Transporte-uso del suelo, es 1a

es un proceso de proyeccidn L i Fetasyiter Fuso para luego diseriar o1
sistema de transporte que mejor sirva al patrén futuro del uso del suelo. Sin
embargo, a &sta se le contrapone la visién del "planificador urbano" que si-
tda al transporte en el rol central de aquella relacién; es decir, a travé:
del transporte se busca aleanzar ciertos objetivos sociales se“aladas previa-
mente. Ver, Douglas B. Lee y Oscar Yujnovsky, "Bart impact n Working
Paper No. 148/Bart, 2 abril 1971, Institute of and Regional Pavatopment;
University of California Berkeley p.




las transformaciones del sistema de tramsporte y por incorpo
rar elementos no cuantitativos (la participacién de la comu-

nidad en el disefio de proyectosil’), se inserta en un vacfo

social; se aplica ignorando la realidad social compuesta de
clases y fracciones de clases, colocando en su lugar a los
consumidores (usuarios) y oferentes, interesindose sdlo en
cuantificar la oferta del servicio para adecuarla a la deman
da esperada. Por lo mismo. el objetivo "planificador" que de
ani se deriva no considera el hecho de que en una sociedad ca
pitalista los intereses de clase irreductiblemente antagdni-
cos y la bGsqueda de la hegemonia al interior de la clase do
minante, son obstdculos insalvables para la préctica de la
planificacién social, esto es para hacer coincidir y unificar

el interés de los grupos sociales en pugna.

AGn aislado a la planificacién como técnica pura
con una racionalidad interna y una perfecta articulacidn de
todas sus fases, carece de la neutralidad que generalmente le
confieren los apologistas para solucionar un problema creado
por los procesos simultdneos de generacidn, desarrollo y desa
paricién de actividades econdmicas que por la naturaleza pro
pia de la produccidn capitalista, ocurren demanera andrquica.
Porque no debe olvidarse que en el instrumental de la planifi

cacidn se hacen intervenir, ademis de las simples asociaciomes

11/ Ralph Gakenheimer, op. cit.



estadisticas entre vaviables, ciertas hipbtesis tedricas pro
venientes de la economia neocldsica, en particular aquellas
que se refieren al comportamiento del consumidor (funciomes
demanda de transporte, por ejemplo), con su concepcidn parti
cular de la sociedad y sin neutralidad respecto al desarrollo

histdrico-social comcreto. Nada mis erréneo que la siguiente

afirmacis: "el problema del transporte en el AUCHM se resol-

verd en el momento en que planifique".

A lo anterior debe agregarse la intencién predeter
minanda que antecede al proceso mismo de la planificacién
Las metas y objetivos del plan establecidos por el Estado an
ticipadamente no hacen mis que orientar el contenido del plan;
por ejemplo, del plan de tramsporte para el Distrito Federal
necesariamente tendria que surgir la propuesta de construccisn
de los "ejes viales", haciéndolo aparecer como un vesultado
Mobjetivo" procedente del anilisis del problema. En este ca
so la practica de la planificacién investida de un procedimien
to técnico meutral se ve reducida a un discunso ideoldgico
Asi, entonces para descorrer la supuesta imparcialidad de la
accisn del Estado apoyada en la planificacisn convienme amalizar
los resultados de esa accisn, independientemente de que corres
pondan con exactitud a las metas inicialmente propuestas, en

relacién a los sectores sociales primordialmente favorecidos.



En otras palabras, la planificacién si es un instrumento,
pero un instrumento prictico al servicio de una clse social,

la clase dominante.

Las consideraciones hechas no significan un recha
zo total a la prictica de la planificacién. Se debe tener

en cuenta que después de casi tres d&cadas de una aplicacin
cada vez mas generalizada, sobre todo en Estadss Unides, se

ha logrado perfeccionar y sistematizar no a8lo el modo de ob
tener una informacidn cspecifica para el objeto de estudio
sino formalizar y conceptualizar el problema del transporte

sin importar que el planteamiento de @ste permanczca a un

vel superficial. Déntro de cientos limites, en ol campo de
l1a accidn polftica, se puede recurrir a ess con -y tualizacidn
principalmente cuando se quieve dan precision a las cenandis
sociales de la clase trabajadora por un sistems do transpoi,
téeficiente y barato, sin perder de vista, jo: supuasto, que
se trata de cuestiones accesorias y no fundamentales dentro
de la problemitics social del transporte, puesto que an los
mismos planificadores reconocen el corto alcance de cualquier
plan, que diffcilmente puede pensarse para mis de cinco afios.
Ni com modelos gravitacionales o potenciales, ni con las pro-
yecciones sofisticadas de las actividades econfmicas utili-

zados en los modelos de transporte es posible obtener predig



ciones confiables en el mediano plazo.

Por otro lado, la misma explicacidn tedrica debe
pasar antes por el conocimiento empirico del fenémeno que se
desea explicar. En nuestra opinién, los mismos datos y con
ceptos, pero organizadosidemanera distinta, pueden utilizar
se de modo que se logre no sblo la simple asociacién de va-
riables (cantidad de empleos por tipo de actividad de una
zona, por ejemplo), sino que ademds permitan evidenciar o su
gerir las posibles relaciones (causales, antagénicas, condi-
cionantes, etc.) que se encuentran entre procesos que se cox
sideran significativos para el objeto investigado. Se preten
de con esto sustituir el estudio puramente técnico del tranms
porte por un andlisis que lo considere como problema social,

es decir, como parte integral del conjunto de necesidades d

terminadas por las relaciones capitalistas en produccisn

Debe reconocerse tambi&n, la importancia que tie
ne la planificacidn como elemento regulador idéneo de la eco
nomfa de los paises en transicidn al socialismo. Como es sa
bido, incluso muchos de los avences en las técnicas de plani
ficacisn (la modelistica) alcanzados en los paises capitalis
tas, han sido incorporados a la llamada "planificacidn" so-

cialista", pero han sido ajustadas a condiciones sociales dis



tintas y bajo una supuesta perspectiva tedrica no burguesa.

M§s recientemente y por lo mismo menos conoci
das, se han registrado algunas aportaciones tedricas dentro
de la corriente marxista. Probablemente la poca atencifn
que ha recibido el transporte de la fuerza de trabajo como

objeto de estudio estéd vinculado a razonmes histérico-tedri-

12
cas2®/. yo obstante, dentro de los escascs esfuerzos por

investigarlo como un aspecto mds de los fendmenos urbanos,

es pertinente mencionar sl "esbozo metodolégico” de Castellsi/

y de su. puesta en préctica en el estudio de Nicolas y Ber-

nand gobre la vegibn parisinail/,

12/ Marx en su anflisis hace abstraccién de fendmenos como
el transporte de la fuerza de trabajo en su explicacidn de la
sociedad capitalista, en cuyo estadio no ha encoiireic todas
via el pleno desarrollo. Es hasta tiempos rccientss con el
avance de la gran industria y del automatismo que conlleva 1
una separacidn espacial profunda de las tintas stapas de
proceso de produccién y circulacién de mercancias, cuando em
pieza a manifestarse el transporte como una actividad impor-
tante y coflictiva en el proceso de reproduccién del capital
y de la fuerza de trabajo.

13/ Manuel Castells, La cuestidn urbana, Siglo XXI, 1976
Pp. 230-233.

14/ Juliet Nicolas y Jean Claude Bernard, op.cit.



Para Castells las necesidades de la circulacién
de mercancias ypersonas dependen de la forma en que estd
estructurada en el espacio el sistema econdmico urbano cuyos
elementos focales som: la produccién (D), el conmsumo (C),
el intercambio (I) y las unidades de gestifn (G). La produc
cibn se representa como "realizacibn espacial derivada del
proceso de reproduccisn de los medios y objeto de trabajo",
que obedece en lo fundamental a la 18gica de implantacidn
industrial y en particular a la polftica de localizacién de
cada empresa, segin su insercidn en el sistema de produccién
en el nivel técnico, econdmico-espacial y de su dimensién re
lativa. El consumo aparece como "la realizacibn espacial del
proceso social de la reproduccin de la fuerza de trabajo",
proceso que tiene lugar en la vivienda del asalevialo. Afn
cuando se observa una segregacidn de la vivienda por grupos
sociales, en la medida en que existe una apropiacisn diferen
cial de producto entre individuos, "no existe ley general po
sible en términos de regulavidades geogrdficas" y "el espa-
cio (del consumo) se define una y otra vez segln la coyuntura
de la dinfimica social”. Finalmente en el intercambio se con
tiene la circulacién urbana que pone en evidencia las rela-
ciones o transferencias que se dan en el conjunto de los ele
mentos de la estructura urbana (P, C y G) o “coyuntura espa

ciall.



Como se puede observar, en este esquema de la es
tructura espacial el Gnico componente predicible enm su 16gi
ca de localizacibn, es la produccidn. Los otros dependen mis
de situaciones especfficas de las que no es posible extraer
tendencias generales., Sin embargo, estan contenidos en for-
ma desarrollada, aunque no completamente hilvandados, los

aspectos centrales que asomaban’ ya en los planteamientos de

corte empiricist, la segregacidn espacial y la diferen-
ciacién de las actividades en el espacio como consecuencia

de la divisién social del trabajo.

s El siguiente paso que propone Castells es el mos
trar cada tipo de posible transferencia, lo cual presupone

una

specificidad histdrica del espacio donde

la diferenciaci®n social del proceso en cuestifn . s de-
cir, Castells invierte el andlisis del transpcote, porque

en lugar de partir de los medios materiales de circulacisn,
empieza por el contenido de las transferencias a las cuales
debe adecuarse el medio de circulacidn. Asi, es posible en
contrar una 18gica de circulacin, es decir, las exigencias
de medios de circulacibn especificos que plantea la estructu
ra socio-espacial o "coyuntura espacial” (la "viscocidad"

del espacio) y el contenido de los flujos (domicilio-trabajo,

etc.). También estard reflejada de antemano la diferencia-



cién social, segn que la forma de gestidn del transporte
sea privada o piblica. Encontrada esa 1dgica de desarro-
1lo tendencial debe ser enfrentada a la modalidad real del

o contradicciones

porte para ir desv
que se tratardn de corregir mediante la planificacidn o

los movimiertos sociales urbanos.

Hasta aqui, la aportacidn de Castells se ajusta
a una perspectiva sociolégica; sin embargo, si acotamos el
andlisis que realiza sobre las particularidades de la inter
vencibn estatal en Parfs surgida de las contradicciones en-
tre la légica interna del sistema de circulacién, que debe
imperar de acuerdo a la estructura urbana que Se observa, y
las condiciones concretas en que se produce el servicio de

transporte, encontramos- ana marcada semejanz: enti: sta y

la metodologfa convencional expuesta por Collius y Pharaolat®

Consciente de esto Castells sefiala que la produccisn del
transporte no s6lo depende de las exigencias que plantea la

circulacidn, sino ademids de otros factores (ideolégicos, mo,

15/ Estos autores sefialan la gran importancia de saber qué
Factores influyen en la modalidad de viaje odal split")
entre los que se encuentran la forma fisica de la ciudad. ("
yuntura espacial" en Castells) y el objeto de viaje ("tipo
de flujo"). Conocides esos factores se podrdn determinar
los viajes que deben realizarse usando los distintos medios
de transporte ("ldgica de la circulacién") Ver, Michel P
Collin y Timo M. Pharaola, Transport organization in a grea

co

t

city, Sage Publications, Bervely Hills, California 1974, p-
529.



22.

dos de vida, importancia relativa de ciertas facciones del
capital etc.) que s6lo son identificables en estudios compa
rativos concretos. No obstante, en el artfculo de Nicolas

y Bernard este esquema tedrico, sin necesidad del andlisis
comparativo, es enriquecido con la descripcidn de los cam-
bios ocurridos en la "coyuntura espacial’, generadores de
mayores desplazamientos domicilio-trabajo. Ademds, segin
los autores, para entender las contradicciones que se susci
tan en torno a cualguier accidn estatal en materia de trans
porte urbano (construccién de autopistas, modernizacidn del
equipo de transporte, trazas, etc.) debe partirse de las fun
ciones del transporte en tante organizador del espacio ur-
bano adaptado a la reproduccidn del capital/ Sin duda, estén
presentes en el mencionado articulo algunos eléhmentos escla
recedores del "problema" del transporte, perc aparecen Sin
una explicacidn articulada que permita ordenar e’ aparente

caos de contradiceiones en que se desenvuelvs ei fendmeno en

el caso parisino., Esto mismo hace evidente las limitaciones
del esquema castelliano que ellos adoptan, sobre todo la que
se deriva de la ausencia de un planteamiento tefrico sobre

los nexos que el transporte mantiene con el proceso de repro
duccién del capital al nivel de la pluralidad de capitales y

no de fracciones aisladas.

A través de la multiplicacién y difusiém de las



investigaciones concretas es posible también una recomstruc
cifn tedrica del objeto de estudio. Pero dado el desenvol-
vimiento todavia incipiente del estudio del transporte de la
fuerza de trabajo desde una perspectiva critica, se hace ne
cesario recurrir, en una etapa previa al anflisis mismo, a
los procedimientos utilizados por la planificacidn para la
recopilacién de la informacién. La especializacién alcanza
da en la formulacién de cuestiones y en la elaboracién de pro
gramas de computadoras han facilitado no sdlo la recoleccién
sino la organizacidn de la informacidn (matrices de origen-
destino, por ejemplo), constituyéndose ademis en la Gnica
forma de produccién de informacin hasta el momento. Esto
es lo que ha privado en los trabajos citados anteriormente
en los cuales se parte de la informacidn creada bajo esos
procedimientos. Por esta razén conviene guar.ar las lebidas
reservas puesto que, como se hizo mencién anteriovmente, la

metodologia proveniente de la planificacidn estd encerrada en

una Gptica técnica-operativa, fundamentalmente. Deben reali
Tzarse, por tanto, los ajustes que adapten la informacisn al
objetivo que se ha considerado de mayor velevancia: expli-
car los procesos sociales bisicos cuya interconexidn ha de-
terminado las caracterfsticas observadas en la evolucisn del

transporte de personas en el AUCH. En otras palabras, se

cree necesario tratar de descubrir por medio de la investi-

gacibn concreta las determinaciones pertinentes del fendmeno



estudiado lo que supone, sin embargo, de forma tdcita o explf
cita, una preconcepcidn tedrica general acerca del funciona-
miento de la producfisn capitalista en una sociedad especi-
fica y del papel que en ella desempefia el transporte de la
fuerza de trabajo.

Si la incorporacidn de un marco tedrico-metodold
gico se explicita claramente desde el inicio de la investiga

cibn, seguramente conllevard el planteamiento de ciertas hi-

pdtesis generales que sirvan de orientacidn en el proceso de
aprehensidn del objeto de estudio. Precisamente, en esta
direccidén apuntan las hipfitesis propuestas por Freyssenet que
Se entresacan de algunos de sus trabaios /. Su hipStesis
central de manera resunida contiene lo siguiente: aceptandos
que a cada estadio de la divisidn capitalista del trabajo co
rresponde un tipo de espacio productive (y de urbanizacisn),
una combinacién particular de tipos de espacio productivo en
gendrard problemas especificos de desplazamiento de mano de
obra; y las condiciones toncretas del desplazamiento (modos
de transporte, etc.) dependerdn de la lucha de clases en el
plano local dentro de la formacifn social considerada. Ten

driamos asi, concretamente en una formacién social determina

das, a nivel de tejido urbano, la coexistencia articulada de



distintos espacios productivos resultantes de los diferentes
estadios del desarrollo capitalista: los espacios indepen-
dientes creados por la cooperacién simple, la manufactura,

el maquinismo y el automatismo.

Freyssenet, obviamente, plantea este esquema en
referencia a un pafs central, es decir para las ciundades fran
cesas. Asimismo, de acuerdo a las categorfas utilizadas toda
via se mantiene a un nivel muy abstracto, porque basta recor
dar el hecho de que sobre todo en los paises periféricos la
divisién capitalista del trabajo no se desarrolld auténomamen

te; es decir, habria que considerarse c6émo las condiciones in

ternas se articulan con el desarrollo del capital a escala
undial expresado a twavés del comercis internscional, endew
damiento, tecnologia, etc., dando lugar a lo qus algunos auto
res han llamado "deformaciones" del crecimiento capitalista
en los pafses periféricos o dependientes. De este nodoj la
superposicién y combinacidn de los ripos de espacio produc-
tivo correspondiente a etapas sucesivas de la divisidn del
trabajo, se encuentran mediadas por el cardcter dependiente
de estas formaciones sociales, lo que significa que la urbani
zacién y la trama generada no mostrard seguramente las mismas
caracteristicas que fueron apareciendo histéricamente en los

pafses centrales. Adends al margen del aspecto tedrico que



todavia no estd resuelto, surgen cuestiones de orden précti
co, que sdlo pueden abordarse mediante una investigacidn de
largo alcance y con un instrumental analitico que al pare-
cer no existe en forma plenamente desarrollada. En suma, pa
ra Freyseenet, antes de indagar acerca de los deplazamientos
de la mano de obra, se requiere dar cuenta de la organizacidn
del espacio urbano mostrando en cada caso la combinacidn parti-
cular de "espacios productivos"; se trata entonces de una pro
puesta m&s dentro del enfoque marxista para explicar el pro-
ceso de urbanizacifn capitalista, Pero a diferencia de lo
planteado por Castells, Freyssenet con una perspectiva dia-
crénica,de los procesos, demuestra cémo al capital en su.de~
sarrollo le es inherente la aparicidn y ampliacidn de las ne
cesidades de traslado de la fuerza de trabajo, conforme se
separan progresivamente los lugares de residencia y de empleo,
atendiendo a 13gicas de localizacidn tanto de la industria
como de la vivienda histdricamente determinadas y previsibles

en su tendenci

Los procesos sociales que inciden en la organiza
cidn del territorio nacional y local, indudablemente, deben
ser el marco de referencia necesario para el andlisis del
transporte urbano, pero dados los alcances de este trabaja

el esfuerzo est§ encaminado m§s bien hacia el conocimiento



de las condiciones materiales en que se realiza el traslado
de personas intraurbano. Nos limitames a adoptar como su-
puesto bdsico, que la mayor concentracién de poblacién y de
actividades econdmicas y la forma en que éstas se localizan
en el controno urbano han generado, y seguirdn generando, la

agudizacidn de las necesidades de tFaslado.



II EL ESTADO ACTUAL DEL TRANSPORTE PUBLICO DE PASAJEROS EN

EL _AUCM Y SUS EFECTOS SOBRE LA CLASE TRABAJADORA

1. La importancia y eficacia del servicio de autotranspor

te dentro del sistema de transporte.

La eficiencia del sistema de transporte pdblico de
pasajeros en el AUCH (Area Urbana de la-Ciudad de M&xico) se
ha reducido notablemente a lo largo del T Lag—— Pro
gresivamente es mayor la inadecuacidn de la oferta de este
serviciovante una demanddexcesiva y creciente cuyo origen se
explica, generalmente, por la explosién demogrdfica y el cre-

cimiento de la mancha urbana.

Sin embargo, atrds de la aparente "anarquia urbana"
existe mecanismos ordenadores que dictan cierca forma de orga
nizacién espacial urbana, funcional al proceso de acumulacidn
de capital. Especificamente este fendmeno resulta de la 18-
gica seguida en la localizaciSn de los nuevas actividades de pro
duccidn y circulacién de mercancfas y de la relocalizacidn de
las existentes, asi como de la diferenciacién y segregacién de
la vivienda producto de las prdcticas de apropiacidn y especu.

lacién del suelo urbano.

El espacio urbano que se ha venido configurando, ha

conducido a una creciente separacidn entre los lugares de re-



sidencia y los centros de la actividad econémica, creando y
ampliando las necesidades de traslado de la poblacidn en gene
ral y de la fuerza de trabajo en particular. Esta diferencias
cidén espacial, por ejemplo, parece observarse a través del

gran volumen de desplazamientos de trabajadores que habitan

las "ciudades dormitorio", hacia zonas donde se concentra la
industria o ol comercio. Tal es el caso de Cd. Netzahualcdyotl
de la que el 83% de la poblacién trabajadora debe salir de es
te centro para trasladarse, en 'su mayor parte, hacia la regién
norte del AYCH, donde se asientan las principales fuentes de

trabajo. (Ver Mapa 1)

Comsiderando la situacién descrita, el transporte pi
blico de personas tendria la Funeién de facilitar la moviliza
cisn de los habitantes del AUCH, debiendo actuar en forma de
apoyo insustituible del funcionamiento del sistema ecomdnico
urbano. S§in embargo, en lugar de contrarrestar la tendencia
hacia los lugares de origen y destino mediante un transporte
racionalmente organizado a la vez que masivo y rapido, el sis .
tema de transporte vigente cracterizado por la insuficiencia

en el nimero de unidades, por la falta de coordinacién entre

los distintos tipos de 3 . etc., ha emp las

circuntancias en que se efectia el traslado intraurbano.

La sobresaturacidn del sistema de transporte estd



MAPA 1

ZONA METROPOLITANA Y AREA URBANA DE LA CIUDAD DE MEXICO, 1970
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Fuente: Luis Unikel, et.al.,
d

E1 Des:
México, 1976, MAPA IV-1,

arroll.
p-117.

- México, El Colegio



determinada y condicionada por un conjunto de factores entre
los que destaca la accién del Estado en este sector y la pro
pia actividad de los camioneros privados, que se analizard

nis adelante. Esto significa trascender la simple cuantifi
cacisn de las carencias del servicio que puedan detectarse ais
ladamente en cada uno de los tipos de transporte a partir de
la cual se deduce el descenso crdnico en la calidad del trans
porte en su conjunto. En este sentido es pertinente analizar
cada forma de organizacién del transporte no s8lo para descri.
bir su desarrolle que permita encontrar el posible origen de
su estancamiento o relativo dinamismo (lo que no excluye ubi
carlo en un contexto general), sino ademds, conviene praver
los potenciales cambios en la modalidad del transporte porque,
sin duda, ifcid#rd en las condiciones de traslado de los habi
tantes del AUCM. Bajo csta perspectiva, precisamente, sz es-
tudia el autotransporte en los siguientes aportados, pero pa
ra el sistema en su conjunto nos reducimos a un breve esbozo
del déficit observado actualmente en los principales medios de

transporte.

No obstante que ha mostrado cierta declinacidn como
modo de viaje, el autotransporte de pasajeros es todavia el
mis importante en el AUCM puesto que un poco mis del 50% del

total de viajes se realizan a través de este medio (Cuadro 1).
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Por ello generalmente se identifican el mal servicio de camig
nes y el caos existente en todo el sistema de transporte de
personas, porque ademds de mensurable es inmediatamente per
ceptible el hecho de que su eficiencia en el AUCH ha descen-
dido progresivamente. El usuario y el ciudadano comGn, el
planificador y el urbanista e incluso el mismo gobierno local
no tienen ninguna duda acerca de que "la calidad del servicio

17/ Lo que; sin embargo,

de autobuses es, en general hala"
no parece estar suficientemente clare son las causas de esa
situacién sobre las cuales trataremos mis adelante; por ahora

sélo se muestran ciertas manifestaciones del deterioro del ser

vicio.

Es relativamente ficil observar.el precario estado
que guarda el servicio de camiones a través de algunos senci
llos indicadores. Uno muy general, por ejemplo, es el Indice
de ocupacidén que se obtiene dividiendo los viajes -persona-
dia entre el nimero existente de unidades, el cual registrd

un ascenso del 26.8% (de 803 a 1019) entre 1970 y 1975; y en

Abelardo Jiménez, Transporte urbano y suburbano de pasa-
Jeros en el area metropolitata de la ciudad de México, en Te-
mas de la Ciudad 4, Delegacion del D.D.F. en Venustiano Carran
za 1978, México, p. 10.




1978, segGn un estudio realizado por o1 DDFL8/, los viajes en

autobGs fueron aproximadamente, de ocho millones al dia. mien
tras que el nimero de autobuses en circulacidn era de 7 500
unidades, lo cual arroja un fndice de ocupacién superior en un
5% al de 1975. A primera vista puede pensarse que el cr:cimien
to es poco significativo, sobre todo si se toma em cuenti que
la capacidad de cada unidad aumentd ligeramente en ese p rio-

do debido a la sustitucién de los viejos modelos de camisn

por los conocidos "ballenas", "delfines" y "metrobuses"; - Sin
embargo, por tratarse de un indice tan global se escapan as-
pectos relevantes como los siguientes 1) el indice se hs cal
culado tomando las existencias en equipo de transporte y no

el que efectivamente estd en servicio,lo cual debe destacar-
se d&do qiié ¢ ciertas ¢ircunstancias los camioncros red cen
el nimero de vehiculos en circulacién como instrumentc de pre
5ién para obtener ventajas de indole econdmica o politici, ade
mis de aquellas unidades que simplemente sufren descomposturas;
2) el indice debe medirse en las "horas pico” pues en sllas se
concentra la mayoria de los viajes efectuados durante el dfa;
3) la flexibilidad que tienen algunos camioneros de reubicar
unidades privilegiando los recorridos donde existe una mayor

renovacién de pasajeros en perjuicio de las rutas, gemeralmen

18/ La Prensa, octubre 30 de 1978, p. 2



te mis largas, que conectan las zonas periféricas y el centro
d3 la ciudad, provocan indices diferenciales por zonas geogrd
ficas de la ciudad. Por todas estas razones el fndice de ocu
pacién no refleja totalmente las condiciones de incomodidad
producidas por el hacinamiento en los vehfculos, ni el esfuer
zo que implica luchar por encontrar acomodo en uno de ellos,
sobre todo en ciertas horas del dfa y en determinadas dreas

de la ciudad. De todos modos del inéremento sostenido mostra
do por el indice de ocupacidn se infiere una tendencia el de-

terioro de la calidad del servicio.

El problema del transporte se manifiesta tambisn a
_través del ascenso en la duracién del desplazamiento al jue
contribuye la rigidez de la oferta del servicio y el corges-
tionamiento del trifico resultante del elevadc nimero de ve-
hiculos automotores (individuales y colectivos) en ciscila-
cisn. La velocidad media en el centro de la ciudad a.canza

niveles extremadamente bajos, por ejemplo

La velocidad integral de los autobuses, consi-
derando las calles de Tacuba y Donceles como
un sélo eje, es de apréximadamente 1.89 metros
por segundo, valor muy cercano a la velocidad
de marcha de los peatones... fuera de los ejes
periféricos, como México-Xochimilco, Rio San
Joaquin, Viaducto Tlalpan e Instituto Politdc-
nico, los autobuses mantienen velocidades inte
grales entre 11 y 25 Km. por hora, desplom&ndo-



se en tramos criticos hasta 3 Km. por
hora en la Villa, en Tacuba entre San
Juan de Letrdn y Argentina; a 5 Km, por
hora en todo el centro de la ciudad,

en Tacubaya entre Patriotismo y Molinos,
en Nuevo Ledn entre Xola e Insurgentes
y en Insurgentes entre Nuevo Ledn y Cha
pultepec19/.

E1l Problema de las bajas velocidades del camién se
encuentra entonces, dirgctamente asociado al estddo de tr&fi
co y las particularida;iss £isico-mecdnicas del camibn. Asf,
encontramos que entre las causas de los retardos de loa auto
buses2/ 1os senalamientos de "Alto" y el ascenso y descensol
de pasajeros ocupan los lugares mis importantes (43% y L5%
respectivamente), mientras que para ciertas rutas el coigestig
namiento es el motivo b&sico de los retardos {H7%)§/‘

Resulta natural, de aqui, considerar la elev.da
densidad del trifico como causa técnica de la lentitud lel
transporte plblico. Sin embargo, debe alcararse que la;
lentas velocidades de los vehiculos a su vez se expliean por

la necesidad de utilizar medios de transporte individualizados,

19/ Inzenler‘ia de Trénsito v Tr-anspcrtes, S.A. Estudios de velocidades
¥ retardos, Apéndice T

20/ Ibidem.

21/ La distincién entre congestionamiento y los "Altod' como razones de
retardo es puramente formal; de hecho los Gltimos constituyen un
intentt de control del congestionamiento originado por las excesiva
cantidad de vehiculos automotores



fomentada por la falta de un transporte pGblico adecuado y
por la cuantiosa inversitn en vialidad que induce, junte con
la eficaz publicidad de la industria automotriz, al uso am-
pliado del automévil. Pero la baja velocidad de los autobu
ses no es el Gnico elemento que incide en la duracisn de
desplazamiento que un asalariado tienen que hacer desde su vi
vienda hasta el lugar de trabajo, pues habria de ineluires
principalmente el periodo de espera antes de ascender al ve-

hiculo, porque podria ser hasta mayor que el que se ocupa en

viajar dentro de éste.

Al contrario de lo que se .observa en el auto:rais-

porte urbano y suburbdno, el Sistema de Transporte Colectivo
(SCT) o metro estd adquiriendo una relevancia crecient: e1

tanto modo de viaj o el 3.7 % lel

: en 1970 representaba s

total de viajes mientras que en 1975 y 1979 su partici ac.dn
era de 9.83% (Cuadro 1) y de alrededor del 11%, respectiv men
te. Sin embargo, el mayor uso del metro ha sido, hasts e
momento, a expensas de una sobresaturacién excesiva, dedo que
al crecimiento sostenido de la demanda de viajes no ha corres

pondido un aumento en el equipo de transportacidn.

Durante los primeros tres afios de operacidn del me-
tro 1o que se pretendia era um uso pleno de la capacidad instala

da, meta que rdpido se alcanz6 pues ya en 1973 se registreban



a8,

813.8 miles de viajes por carro al afio, cifra muy halagadora
desde el punto de vista del aprovechamiento del equipo, si

se le compara con las que arrojaron los ferrocarriles metropo

litanaos de todo el mundo ese mismo afio (el metro de México Y—
ocupd el 7° lugar en ese renglén)22/. Pero, en 1975 empiezan
‘a surgir los primeros signos de saturacidn; el indice antes
mencionado no sdlo crecid hasta alcanzar 1026.6 miles de via
jes por carro al afic, sino que en las horas de mayor concen-
tracién se estaban transportando apréximadamente mis de £00
mil pasajeros con respecto a la capacidad normal, La solu-
cidn Que se planteaba entonces era la reduccidn del tiempo en-
tre convoyes a cien segundos, lo que se lograria si se incre
mentaba el nlmero de carros en servicio a modo de integrzr un

mayor nimero de convoyes.

En 1977 ya se contaba con 627 carros, pero fue impo
sible reducir significativamente el intervalo de tiemp> entre
los trenes que en las lineas 1 y 2 fluctuaba entre dos y tres

minutos y en la Hnea 4 era hasta de cuatro minutos2d’,

22/ Jorge Espinoza Ulloa. El metro, una solucién al problema
del transporte urbano, Representaciones y Servicios de Inge-
nieria, S.A., 1875, México.

23/ E1 Dia, 15 de Enero de 1977.
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Esto se debié a que la mayor afluencia de pasajeros hacfan
mis lenta la maniobra de ascenso y descenso en las estacio-
nes. Ademds, la sobresaturacidn seguia manteniendose en cier
tas horas del dia entre el 20% y el 60%2%/

Es hasta noviembre de 1979 cuando se recibe de la
Constructora Nacional de Carros de Ferrocarril la Gltima re-
mesa (120) del total de 345 carros pedidos varios afios aites.
Sin embargo, de nuevo este equipo ha resultado insufi‘iete
porque ademds de que continGa creciendo el nimero de pasije-
ros transportados, llegando a ser de dos millomes y medin dia
rios en los dias laborables, se inauguraron 5.45 kildiet os
mis de linea en servicio. Las consecuencias de un usn i.ten-
sivo y excesivo del metro empiezan a mostrarse de foria - lap

mante: el ocho de mayo de 1980, entre las 8:30 y las 8: 5 ho

ras en cierto tramo del recorrido de la lfnea, ocurri: u so-

brecupo de personmas que provocd la disminucién de la ¢ne.gfa
y una circulacién mis lenta de los convoyes, de tal sierie
que fue necesario, por razones de seguridad, cerrar cincc es-
taciones (esta noticia fue publicada por la mayor parte <e
los diarios de la ciudad de México al dfa siguiente de lcs he

chos).

24/ E1 Dia, 5 de enero de 1977.



No se puede negar que la intervencién del Estado a
través de la construccién y ampliacidn del metro ha sido muy
destacada aGn cuando ha sido insuficiente y queda siempre a
la zaga respecto al crecimiento de las necesidades de trans-
porte. Pero, por otro lado, el trolebls y el tranvia cuyo
servicio se encuentra tambi&n en manos del gobierno local, han
perdido paulatinamente importancia dentro del sistema, sobre
todo, el tranvia que tiende a desaparecer (ver Cuadros 1y 2)
y ademds es poco significativa la cobertura respecto a la pro
porcién de traslados que se generan en el Distrito Federa

(4.29% en 1975).

A diferencia del transporte masivo, el automdvil
privado y el automévil de alquiler de ruta fija Gambién 1la-
mado taxi "colectivo") han mostrado un gran dinamismo.  Aunqu: para
&ste Gltimo su crecimiento todavia no alcanza a reflejavse

en 1975 (Cuadro 1) el automévil privade y de alquiler ed gsne
ral (sitio ruleteo y ruta fija) absorbieron el 35.32% dol to-
tal de viajes realizados ese mismo afo. Es de suponer que esa
proporcidn se ha venido ampliando si la tendencia al crecinien
to tan acelerado del stock de automdviles ha mantenido el rit
mo observado en el periodo 1970-1975 (ver Cuadro 2). Asi, en
la zona metropolitana de la Ciudad de México (ZMCM), el nimero

de vehiculos automotores particulares y oficiales subid en un



CUADRO 2 AL

VENICULOS EN CIRCULACION EN LA ZMCH

ripos de Vehiculo 1970 1975 i
Unidades 3 Unidades %
Porcentual
. putomotores
Vehiculos particulares y oficiales:
Autombviles en el D.F. 568281  74.14 975154 77.42 61.60
Autondviles en los municipios del .
Estado de México de la ZHCH a/ 59000 770 100500 7.98 70.34
Bnotransporses de pasajeros en el
ame  0.42 2898 0.23 -10.72
SR AR B 6
municipios del Edo. de la ZHCM b/ 240 0.03 245 0.02 2.08
Autotransporte de carga en el D.F. 74087 9.67 103903 8.25 40.24
Autotransporte de carga en los muni
cipios del Edo. de la ZHCH o/ 19654 20700
Subtotal 724508 1203400
b. Vehiculos plblicos o de alquiler:
Autotransporte de pasajeros en el D.F.
-urbanos 5278 0.69 5970 0.47 13.11
-suburbanos 2088 0.27 1649 0.13 -21.02
~fordneos 3525 0.46 4325 0.34 22.70
Autotransporte de pasajeros en los
funicipios del Edo. de Méx. de la ZMCH d/ 500 0.06 1500 0.12 200.00
Autotransporte escolar, turistico y
otros especializados en el D.F. - - 892 0.07 -
hitostyiles de alaylies 8 ol D.E.
~de sitio y turismo 105 1.5 9778 0.78 -11.94
-de ruleteo 5420 071 11093 0.88 104.67
-de ruta fija 2530 0.33 3557 0.28 40.59
Automdviles de alquiler en los muni
cipios del ELdo. de Méx. de la ZNCH e/ 450 70.06 1450 0.12 22.22
AMutotransportes de carga en el D.T.
-de materiales para construccion 1947 0.25 1568 0.12 19.47
~de mudanzas 627 0.08 758 0.06 20.89
~de carga de productos especifi
cados - - 1969 0.16 -
-de carga en general 7206 0.94 10017 0.80 39.01
Autotransporte de carga eu los munici_
pios del Edo. de Méx. de la ZMCH £/ 40 0.01 350.00
Subtotal 40716 5.3 34.36
L. Elgetricos
A Tranvias 0.03
B. Trolebus
C. Metro
Subtotal
TOTAL

Fuente: Direccion General de Estadistica, Censo de Transporte, 1970 y 1975. México;
Direccién General de Policia y Trénsito del DFF, Vehiculos en circulacién.
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Cifra estimada y i enfa

para 1974 y 1977, encontrdndose en ella una prnporcl&n casi

constante de este renglén con respecto al correspondiente al

D.F. (10.11% y 10.57%, respectivamente). Por esa razén se

aplics la proporcién del 10.3% a los datos del D.F. en 1970
1975.

Cifra estimada. El dato disponible correspondia a los afios
de 1974 y 1976 (243 y 246 unidades, respectivamente).

Cifra estimada

tipo de vehiculos representaba en o y 1976 e1 205 do 1os
vehiculos del D.F.

es

Se ajustd y aproximé conforme a los datos concidos (174 y 1977)
aplicando una tasa media de crecimiento del 25% anual

Para 1970 se estind en base al dato de 1974 (representaba sl
2.3% del vollmen del D.F.). Para 1875, en vista

que esa
proporcidn iba en aumento se calculd en un 5%

El afio de 1970 se obtuvo redondeando la cifra que resultaba
de aplicar la proporcién entre el dato de 1974 con respecto
al D.F. ese mismo afio. Para 1975 se procedid jgual, excepio
que se tomd como base el afio de 1977.



71.6%, pasando de 568 281 unidades en 1970 a 957 154 en 1975
mientras que los autotransportes de pasajeros y los transpor-
tes eldctricos reflejaron un lento avance (15.93% y 6.14%,

respectivamente).

El incremento en el nimerc de vehfculos particula-
res, por supuesto, no es independiente de lo que ocurre en el
transporte piblico; cuando este Gltimo funciona deficier temen
te (falta de comodidad, seguridad, rapidez, etc.), oblita al

usuario solvente a la compra del autombvil para soluciorar.de

manera individual las necesidades de desplazamiento intraur-
bano. Y esta tendencia se ve reforzada cuando la autorilad lo

cal dirige su intervencidn preferentemente a favorecer el uso

del automdvil al poner mayor &nfasis en la transform: i1y
ampliacidn de la estructura vial. En otras palabras. el atra
so permanente de la ampliacién del metro respecto a 11s jlece-
sidades siempre crecientes, aunado al desmejoramientc de otros
medios de transporte masivo como el camidn, el trolebis el
tranvia y las grandes inversiones en vialidad, sientan 1is ba
ses para que el autombvil se convierta en un articulo necesa-
rio para los habitantes del AUCH. Asi se explica la prolife
racién del autombvil privado, que se estima crece a una rasa
anual de 10% y el surgimiento incontrolado de otros modos de

transporte como los taxis colectives.



Aunque hemos hecho referencia en un principio - la

disminucidn de la velocidad esta situacidn, por supuesto no

es exclusiva del autotransporte. El usuario, cualqu

cra que
sea el motivo que lo impulse a viajar, ademis, puede usar mds
de un medio de transporte o cualquier otro distinto al cimién
que requiere tansitar por la infraestructura vial. En e ta
medida précticamente nadie escapa de las consecuencias prody
cidas por las condiciones materiales en que opera todo e sis
tema de transporte incluido el automdvil de uso privaco. No
obstante, es posible afirmar que tales efectos se redistr: bu-
yen socialmente de manera diferencial; en particular, la efi
ciencia de cada modalidad de transporte es distinta, .o 1ismo
que su importancia en la captacidn de viajes y, por o.ro lado
ciertos sectores de la poblacidn por su peculiar insevci.n
dentro de la produccién capitalista usan preferentemeite cier
tos medios para trasladarse. Por tanto, si el autotr nsjorte
considerado como &1*medio masivo mds deficiente (es el mis ca
ro dentro del transporte pGblico, y se caracteriza por s baja
frecuencia y por su excesiva incomodidad en las horas "pico')
cuenta con la mayor participacidn en el total de viajes en el
Distrito Federal serdn sus principales usuarios los que rela-

25,
tivamente se ver&n mis afectados en sus condiciones de vidaZ3/

25/ La relacién entre el "problema del transporte urbano y las condicio

nes de viday ha sido trafdo a colacién multitud de ocasiones a través de
e las

re)xeve el clevado ninero de horas diarias

el AUCH invierten en su traslado cotidiano, sacrificando horas de descanso

o diversidn.




¢Quienes son los usuarios que “prefieren" seleccio
nar al camisn como modo de viaje? Es evidente que esta mcda
lidad surge en forma casi exclusiva para los trabajadores asa
lariados de bajos ingresos: los dos estratos mds bajos de in
greso familiar, que representan el 85.8% del total de familias
y que generalmente contiene a la mayoria de las familias 02
asalariados, son quienes o se sirven preferentemente del ca-
midn (casi la mitad de ellos) o pricticamente no hacen usc de
ningln medio de transporte (entre la cuarta y la quinte perte
de las familias), siendo poco. significativo el uso de cual-

quier otra forma de transportarse (Cuadro 3).

Por otra parte, es de suponer que la fraccidr del
total de recorridos diarios efectuados en el AUCM correspca-
diente a los trabajadores y sus familias es relativamerte 2le
vada, puesto que no sélo se vinculan a los desplazamientos vi
vienda-trabajo, sino tambi&n-a los viajes que tienen qi3 van
con el disfrute del tiempo libre y con el aprovisionamisnt> de
los medios de consumo familiar. S3lo por motivos de trabajo
en 1976 se realizaren en promedio ocho millones de viajes-der
sona-diarios de un total de quince millones aproximadament2,es
decir, un poco mis de 53% del total de viajes?®/. ge trata,
obviamente de una cifra promedio para el AUCHM por lo que cabrfa

26/ Direccisn General de Estadisticas, SIC y el Departamento del Distrito
Federal, Encuesta Nacional de Hogares, 1976. Mayo, Junio y Julio. M&ico.



CUADRO 3

TRANSPORTE UTILIZADO POR LAS FAMILIAS DEL 0. F. (1977)
(Porcientos)

Medios de Transporte

o earmrontes, Ty s Comidn TRV S pesero Taxt DRI Mhnawy  Tow!
pasta @ 2500 51.8 47.0 5.1 3.3 1.7 b7 25.2 100.0
2500 4999 34.0 48.6 47 3.8 1.7 6.8 18.7 100.0
5000 9999 8.5 3t 3.5 b1 2.8 k0.6 5.0 100.0
10000 14999 3.9 13.9 2.7 1.9 15 66.8 3.3 100.0°
15000 6 Més 16 6.9 0.k ok 12 856 1.3 100.0
General 43.3 b7 2.9 22 260 5.3 100.0

Fuente: Contralorfa General del Distrito Federal, Encuesta de Opinién, (1977)
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esperar que en ciertas &reas existiera un mayor flujo de via
jesipor razones de trabajo como es el caso de la zoba N2T
(Naucalpan, Zaragoza y Tlanepantla) del Estado de México al
que se dirigen los trabajadores de las llamadas delegaciones

o municipios "domitorios" (Cuadro 4). Seguramente, tambi&n
en ciertas zonas del Distrito Federal que se distinguen por la
alta concentracién de lugares piblicos de diversidm, de cultu
ra, de comercio, etc., los desplazamientos por motivos recrea
cionales y de consumo en general tiemen un mayor predominio

relativo.

Asimismo, la diferenciacisn econémica observada en
la utilizacién de los distintos medios de transporte predeter
minada por la misma estructura social, tiene su correspondien
te forma espacial en la medida en que los distintos grupos so
ciales se encuentran mis o memos localizados en el conmtorno
urbano. Por cjemplo, an’el Distrito Federal, las delegacio-
nes donde los estratos de ingresos mis bajos (ingresos del je
fe de familia hasta 5 000 pesos mensuales) participan con més
del 90% de la poblacién, son precisamente en donde mds se alar
ga el tiempo de recorride de los transportes: Milpa Alta,

Tlihuac, Magdalena Contreras e Iztapalapall/. La siguiente

27/ Se exceptiia Azcapotzalco a pesar de ser una de las delegaciones con
mayor poblacidn de bajos ingresos. Tal vez este hecho se explique por la
ubicacién abundante de centros de trabajo en la misma delegacidn. Contra
loria General del Distrito Federal, Encuesta de Opinidm, 1977



cita es un adecuado corolario o lo sucedido en este aspecto:

Merece especial atencién el que exista una
total coincidencia entre las dreas mas de-
primidas econémicamente y aquellas en que
se presentan las mayores deficiencias en

los servicios plblicos, segln se observa
28/

en los mapas respectivos®/.
Es decir, las &reas geogrdficas del Distrito Fede-
ral que mis ficilmente se pueden identificar por su poblacién
de trabajadores, resienten la falta de un satisfactorio trans
porte piblico, pero sobre tods del servicio de camiones que
constituyen el eslabdn inicial de la cadena de modos de trang
porte que los residentes de esos sectores estdn obligados a
utilizar. Esto es, el trabajador es el usuario tipico del me
dio de transporte dominante (el camidn) a pesar del insufieiente
y pésimo scrvicio (ver cuadro $). Ahora cabe preguntarse por la for-
ma en que dicho servicio incide sobre las condiciones de vida

de la clase trabajadora.

28/ TIbidem.



CUADRO 5

USUARIOS DEL TRANSPORTE URBANO EN ALGUNOS PUNTOS DE CONCENTRACION DE

LA ZONA NZT (ESTADO DE MEXICO)

(Porcientos)

Ocupacién Mafana MediodTa Tarde Noche
Obreros 42 62 76 83
Empleados 33 23 12 8
Anas de casa 16 5 3 -
Estudiantes y nifios 7 8 3 7

Fuente: Instituto Auris.

Gobierno del Estado de México



2. Los efectos provocados por las condiciones del transpor-

te sobre la clase trabajadora.

La forma en que mds claramente repercute el aparen
temente "barato" servicio del transporte en la clase trabaja
dora, es precisamente, en su economfa. Segln un estudio le
la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, un obrero jue

vive en Cd. Netzahualedyotl gasta 4,000 pesos anuales s81>

para trasladarse a su trabajo, es dscir, aproximadamente
8% de su salarioZ®/. Actualmente ese porciento resulta mis
elevado, sin embargo, es probable que en el Futuro continiie
incrementéndose, tal como se demuestra a través de los caii-
bios ocurridos en la estructura del gasto familiar entre os

afios de 1968 y 197732/,

En el periodo indicado la proporcidén del gaito en
traisporte (privado y plblico) pasd de 9.45% a 13.4% bajardo
al mismo tiempo la importancia relativa de los gastos bdsicos
como los alimentos y bebidas, tabaco, ropa y clazado, etc.

Cstas modificaciones a la estructura del gasto no serian rele

29/ Uno mds Uno, marzo 12 de 1979, primera plana y pig. 26.

30/ Como se indica en el cuadro 6, la informacisn de 1968 se refiere al
D.F., mientras que la de 1977 correspondid a la ZNCM. Nuevamente
no fué posible obtener esos mismos datos exclusivamente para las fa
milias de los trabajadores.



“ous2{qob 401995 |e seyauaiaysuesy oAn|ou| /T
*§3(|AQUOING 9p BIDUBUIY 2.4qOs o3sandw) Jod obed |2 ugique) dAR(dU] B /3
*g961 9P
1de2u0> owsjw |e |qesedwod olJadey esed (0uo2(a3) ..m_uﬂ_..ssou ua o3seb |o gbasbe 3| 9s PUBIAIA UB owma W /p
. “30L 19 ejniasuod
159 b 019p|su0D 95 e[4(onpap eeq ‘Soue soque saqeseduod 1a3ey eicd eual ua opelnduy 0Ise6 |3 9IU0ISIP 35 /3
“4° (3 U 0p|JN30 0| e 3uefaWds OWOD 5011059928 A SO[N3JYaA ap UQIDISinbpe Bl e ueqeu
159p sa{ensuaw 50523 000 01 © 0009 3P SOS246u) D Sjed |2 0pol p ser|jwe) se| anb g/ -0y Ip ugiiodosd ef sou
93 owp3|n 93159 @p ugydesedas e| Jadey esed 06an| ‘sO[NdJYaA 3p eadwod Bl WRI) 1S3 US eIN|dU| IS Aquaw(eurblig /T
~so[[3 2p oun eped ap op
403 (e 0156 [2p e1oUeIIOdY| | UDbIS SIUO|6uL SOSO ap oun EpEd aUIUd gaTe.I0sd 95 0.ad 50420 A edos ‘SOIudW
|@ Jod sopubed s011pgJd @ OpjJ9)21 SOAIsed ap UQIONUIWSIP eIN[DUS anb CIGNL un e}Isixd Sa|euib)io So1ep SO U3 /B ISYION

ST¥GR U5 059 501 195 USISRAIIT5IP F ‘ (4961) 091x3u ap odueg {[[E] SIEITWe3 SOTSED
T 54905 [euo 3eN 153503 1 55 (ILEI) S9JEUIWI[34d 56760 ‘E9[151peisy ap (E42USY UQI230.1Q 12IaNy

00°001 s9° 1L T 1909 L 00001 L1706E ¢ euns
69°0 99'81 €8°2§ - 012 el sajeaauny A sojebay
Lz 8E"he S€'L6 /3T Loty 02" 9¢ s0s.9n10
8L¢ " ToL 107062 1671 59749 fwey e seoudaysucil
1079 Tl h9l £€°99h Lgh £0°591 ©312 soased ‘uglsiaAlQ
LA 66°89 2£°561 2y § 00°542 |euosaad ug1dualy
50°¢ 1828 £hnET §5°¢€ 22701 509 1pau
L9z L€zl 88°0C  _ 60°2 $6°0L ug1oeanpy
gy €l £5°59¢ 18 ng0 1 /3 Sh'6 6E02E = 2330dsues |
00°g 10°L1z 9L iy /P SEL 6L 6nz /3 ug1oe1 qey
o°g 857612 297129 €6y €0°L9L /3 seBey |2 esed soresedy
zLoo01 65°067 $9°228 601 62" 164 opeziey 4 edoy
1570 £6°51 o gy £8°0 22782 L oseqe
90°6¢ 927650 1 707866 ¢ w10y 6L°09€ L /® sep1qag A sojuduiy

3 §961 2p 50534 LLEL 2p 50534 3 8961 2p 50534

(WINZ) LL61 8961 o1sey [ap oujisag

©31x34 ap pepni) e| ap euel||0doslay euO7 Lea3pas 01113510

SEVWOSHIW WY ITIWY4 01SYD 130 VN0LINYLS3



vantes si el pasto real total de 1977, y por tanto el ingreso,
fuera considerablemente mayor al de 196831 y sslo se hubiese
registrado una redistribucisn del ingreso excedente entre cier
tos renglones considerados como superfluos y no bdsicos, sin
que disminuyeran los niveles absolutos en cada rubro. Sin em-
bargo (cuadro ©), en términos reales hubo un descenso conside-
rable (20%) del presupuesto de gastos torall’’, lo que aunado
al aumento nominal y real del gasts em transporte y otros ren-
glones no bisicos (muebles y aparatos del hogar y transferen-
cias) agravé el deteriofado nivel de vida del capitalino, en
tanto se traduce en un decremento efectivo en el consumo de
bienes y servicios fundamentales para la subsistencia. Es de
suponer que esa tendencia a la baja en los niveles de consumo sea mds acen

tuada para el grueso de los asalariados que para otros secto-

res privilegiados.

El aumento obligado en el gasto en tnansporte, debe-
ria constituir un elemento de presidn para lograr un alza gene-

31/ Los se han por coms piri la Ley
de Engel, la cual senala que a medida que se increpenta el ingreso
familiar, después de cierto nivel, la proporcién de éste dedicada a
1a alimentacidn disminuye y viceversa. En el periodo que ahora ob-
servamos sucede lo contrario (en forma global), esto es, que a un in
greso menor se reduce la proporcién del gasto destinado a la alimen
tacién como resultado, entre otras cosas, del aumento en los gastos
forzosos en transporte .

32/ Los dos afios no son absolutamente comparables en virtud de los ajus-
tes hechos a las cifras y ademds se refieren a dos &mbitos geografi-
cos distintos, pero indudablemente reflejan un hecho evidente y com-
parable para todas las familias de los trabajadores.



ral de salarios, sobre todo para los trabajadores del AUCH y
de los centros urbanos en donde se empieza a manifestar este
fen6meno. Dada la actual correlacisn de fuerzas sociales

ello no ha sido posible y unicamente, de mancra aislada, los
grandes sindicatos nacionalss puede incorpor r en sus contra

tos-ley, reivindicaciones no salar ales dest nados a cubrir

nts gasto en trensportis. Por coasi-

parcialmente el crec:
guiente, siendo el deteriors gener. 1 de los alarios reiles
un hecho innegable (el salavio min mo rea’ e 1975 c¢s iifes
rior un 8.10% respecto al do 1970) al mis o tiempo cue 1

transporte estd absorbiendo cada vez mayores porciertos del
ingreso familiar del trabajador, e: obvio que otros renilo-
nes del gasto, como la alimentacié: y el -es ido, sc hasan

contraido significativamente.

Por lo menas en e:ta coyiatura |isidrica estaios

presenciando una paupsrizacién ibscluta d. les masas deiposel

das. Y mientras los tralajedores y sus orgarizaciones io pue
dan adquirir el suficiente feso e independencia como para sa-
cudirse el control del Estaco ejercido por medio de la buro-

cracia sindical y la represién, el valor da 1a fuerza de tra-

, 2 y 33
baja seguird efectivamente reduciendosel’.

33/ El valor de la fuerza de trabaso expresa el tiemso de tmabajo
necesario para producir los medios de subsistencia. Como préc-
ticamente ese tiempo medio para cada mercancia-silario no ha
veriade notahlenantgén ol coria periodo analizado, la baja en
el salario real imp eliminacisn o la disminucién de algu
nos medios de subsistencia. Lo que 28 paterializa, entonces, n
el nuevo salario (forma transfigurada del valor de la fuerza de
trabajo), es un tiempo de trabajo necesario memor.




CUADRO 7

TIEMPO PROMEDIO DIARIO DE RECORRIDO ENTRE LUGAR
DE TRABAJO Y DOMICILIO DEL TRABAJADOR (1974 y 1976)

Obreros de la

P.E. A de la ZMCH Zona Industrial
(1976) vallejo (Z1V)
(1974)
Tiempo medio Tiempo medio
utilizado Porcrento e utilizado Porciento de
(minutos) tetarles (minutos) usuarios
7.5 25.37 15 19.71
27.5 27.62 45 38.21
5.0 15.57 60 23.97
90.0 30.09 75 13.85
150.0 1.35 105 4.26

Cuadro elaborado a partir de las fuentes: Direccion General de

iguientes
Estadistica y D.D.F. Encuesta Nacional de Hogares 19765 Asociacién Indus--
trial Vallejo, Estu 1975




E1l trdnsito entre lugar de trabajo y domicilio le
significa al obrero, ademis del gasto monetario, un consumo

de tiempo y esfuerzo fisico y mental continuamente en aumen

toj todo parece indicar que los tiempos de recorrido entre

lugar de trabajo y domicilio se ha incrementado considerable
mente. Por otra parte, segin se desprende del cuadro 7

la incidencia es mayor sobre los obreros que sobre el conjun

. ; Lo3u
to de la poblacién econdmicamente activall

jel tiempo medio
utilizado por la-péblacisn econémicamente activa del Distri-
to Federal para viajar fue de 45.6 minutos en 1976 y el obre
40 que trabajd en la Zona Industrial Vallejo (ZIV) dos afios
antes invirtis 49.3 minutos en promedio. Cabe aclarar tam-
bién que seguramente este Gltimo lapso es inferior, a su vez
al del obrevo medio sujeto a condiciones diferentes a las de
10s obrercs que concurren a trabajar a la 21V, la cual se
abastece de la fuerza de trabajo procedente de la Zona MZT y
sobre todo de la pisma delegacisn de Azcapotzalco donde estd
enclavada 1a 21v2%/ | asi en el otro extremo se encuentran
los trabajadores residentes en Cd. NetzahualeGyotl de los cua
les s6lo el 17.3% tiene su centro de trabato en el mismo muni
cipio mientras que el resto se reparte principalmente en las
delegaciones centrales viéndose obligadas a destimar al trang

porte, en promedio, dos horas diarias y en algunas ocasiones

34/ Un concepto empirico que hace abstraccién de las diferencias funda-

- mentales entre distintos tipos de asalariados y no asalariados

35/ E1u2% de los trabajadores que se dirigen a su trabajo en Azcapotzal
co proceden de la misma delegacidn, la cual representa una propor-
cién superior a la media, si consideramos a todos los municipios y
delegaciones de la ZMCM. Ver cuadro !



hasta cinco horas. A final de cuentas, ese alargamiento
constante del tiempo de transporte se convierte para el

trabajador en un aumento virtual de la jornada de trabajo

De la misma manera, dado el deficiente estado

del transporte, al tiempo forzosamente perdido en los des-
plazamientos se le agrega ol consumo de esfuerzo humano del
trabajador; se estima, por ejemplo, que el trabajador pier-
de un 25% de sus energias fisicas provocando un deterioro

en su salud y en su capacidad de trabajo y, por otro lado

al sufrir constsntemente la angustia de no poder llegar a
tiempo a su centro de trabajo ocasiona enfermedades de tipo
neurdtico®® . Una forma indirecta de evaluar ese desgaste
fisico, es la preocupacitn manifestada por el grupo de empre
sarios de la ZIV acerca del pésimo servicio de transporte;
reclaman al gobierno un eficiente transports pfiblico, masivo
y ripido que les permita a sus trabajadores llegar menos can
sados y puedan rendir mas en sus labores2l/. Recientemente
se ha sabido de las nuevas politicas de empleo establecidas
por los nficleos industriales del novte de la AUCM, quienes
limitan la incorporacisn de nuevos obreros en funcitn del lu
gar de residencia, admitiendo sélo a aquellos que se encuen-

tran dentro de un &rea cercana a las fabricas

36/ Excelsior, 7 de agosto de 1975 y 15 de mayo de 1978. Los datos,
Seglin el reportaje, fueron proporcionados por instituciones médi-
cas oficiales.

37/ Asociacitn Industrial Vallejo, Estudio econdmico 1974. La situa-
cidn descrita corresponde a cinco afos atras, seguramente las con-
diciones son ahora peores.




En sintesis, aunado al crecimiento territorial y
demografico del AUCH y a la ubicacién cada vez mis desven-
tajosa de la vivienda de los trabajadores con respecto a
su lugar de trabajo (expresada en tiempo y distancia), el
poco dinamismo del sistema de transporte, pero en especial
al ineficiente autotransporte, ha incidido negativamente
en las condiciones de vida del asalariado y, por tanto, en
las posibilidades de reproduccidn de su capacidad de traba
jo. Es diffcil separar, como ya se mencionaba, el impacto
del autotransporte sobre la situacién econfmica y el estado
de salud de la clase trabajadora, de los cambios que estdn
ocurriendo en un contexto social mis amplio derivados de la
nueva correlacién de fuerzas sociales. En definitiva se
asiste a una degeneracién general del nivel de vida del
obrero a lo cual se suma el hecho. de que en las grandes aglo
meraciones urbanas estan adquiriéndo una creciente importan-
cia relativa los gastos obligados de transporte. Se estd
atentando contra los lfmites histéricos del valor de la fuer
za de trabajo al hacer retroceder las reivindicaciones econs
micas histéricamente alcanzadas y muy probablemente, por lo
menos en esta coyuntura, grandes grupos de asalariados se en
cuentran por abajo del limite natural del valor de la fuerza
de trabajo. No obstante, la carencia de indicadores sobre
mortalidad, morbilidad y esperanza de vida por clases socia-
les o estratos socio-econdmicos, dificultan comprobar tal

afirmacisn.



III LA FORMA DE PRODUCCION DEL SERVICIO DE AUTO TRANSPORTE

1.  Antecedentes histéricos

El funcionamiento del autotransporte tambi&n lla-
mado "camién" o "autobus" aparece cubierto de una marafia le-
galoide a la que contribuye ademis, una organizacifn empresa-
rial de camioneros ("Alianza de Camioneros") muy interesada en
el ocultamiento de la situacién econdmica real que priva al
interior de cada linea y en el conjunto de las empresas. Por
un lado se habla de la existencia del "pulpo camionero",
dando a entender con ésto el cardcter monopolistico de la ra-
ma, es decir, presupone una elevada concentracién del capital
y de poder de decisidn en pocas manos, manejando el servicio
de transporte en funcidn de las ganancias sin tomar en cuen-
ta las necesidades insatisfechas del usvario. De otra parte
de jure, se trata de una actividad que, aunque desarrollada
por empresarios individuales, estd fuertemente controlada por
el Estado a través de reglamentos que la circunscriben de ma-
nera mis rigida, en relacién & la mayoria de las industrias

del pais.

Atendiendo a esta Gltima caracteristica pareceria

inadecuado, en una primera instancia, calificar a la industria



del aut porte como tipi capitalista. Creemos, por

el contrario, que una vez analizada su 1dgica de operacidn y
descrito su génesis y evolucién, podremos explicarnos el ver-
dadero sentido de las précticas de los camioneros, aparentemen
te alejadas de un comportamiento puramente capitalista. El re
corrido histérico, que viene a continuacisn, nos permite tam-
bién ubicar la importancia social y polftica que ahora juega

el camiomero.

Los predecesores del autobfis lo fueron las camicne
tas improvisadas en vehiculos de transportacism, que empeza-
ron a circular a mediados de la década del diez, cumpliendo un

servicio complementario al que proporcionaban los tranvias, en

aquel entonces el medio dominante de transpor . En esos

afios, en que la identificacidn del trabajador coro propietario

(chofer) y su medio de trabajo (camidn) era munifiesta, la lu-
cha y el empuje individual por apoderarse de una mayor porcidn
del mercado creciente de usuarios redituaba en mayores ingre-
sos; se trataba, digimoslo asi, de un servicio personal o fami
liar, pero con un incipiente y enérgico espiritu competitive

propio de toda industria capitalista. El crecimiento de la po

38/ En cuanto a los aspectos histdricos del autobls nos hemos
apoyado en el estudio, de gran actualidad todavia, de Moisé&s T.
de la Pefia: El servicio de autobuses en el Distrito Federal
México, 1943.




blacisn acompafiado de la ampliacién fisica de la ciudad fue
una gondicidn para que el autobs, cada vez mis adecuado téc
nicamente a las necesidades de transportacién, se apropiara
del mercado marginal proporcionado por los nuevos habitantes
de las zomas periféricas a donde el tranvia no podia acudir
por estar sujeto a la rigidez de sus redes viales. No resig
nados con ese estado de cosas, los primeros "camioneros" fue-~
ron desplazando al tranvia hasta colocarlo en la posicién que
antes tenian ellos; de un simple apéndice pasaron a asumir el

rol principal. Tal desplazamiento que rep ta claram

un ejemplo de la tendencia, en las etapas iniciales del desa-
rrollo capitalista, del proceso de incorporacién de toda acti
vidad con posibilidades de obtener ganancia a la &gida del ca
pital. (pero que posteriormente, como en el caso especifico del
transporte, el movimiento tiende a ser el opusstc), fue acelsra-

do por los procedimientos "econdmicos y extraeccnémicos”, no

menos violentos, que los "camicneros" pusiercn en marcha.

Una vez consolidada su posicidn en el mercado se
dieron los primeros pasos hacia la concentracidn de transporte
entre pocos individuos; prueba de ellc son las primeras vegu-
laciones estatales que limitaron el nGmero de permisos (unida
des) de ruta que cada persona podia poseer, con el fin de man

tener la imagen de que el transporte no era una industria mo-



nopolizada, imagen que pretende reproducirse hoy dia. En otras
palabras, empezaban a surgir los primeros signos de una empre
sa capitalista, pero con ciertas peculiaridades que también
parecen prolongarse hasta ahora. La descripcién y el juicio
sustentados por M.T. de la Pefia parecen muy acertados para la
situacidn reinante a principios de los cuarenta y son un esla

bdn también muy importante para explicar los hechos recientes:

...pero el hecho de que muchos propietarios
se manejan en tal forma (propietario-chofer

no quiere decir que esta sea la Gnica manera

de trabajar con éxito en la industria, y bue
na prueba es que quienes cuentan con mayor
nimero de carros consagran su tiempo, si son
realmente viejos "camioneros", a la adminis-
tracisn de las lineas ocupando altos cargos,. ..

y que los no "camiomeros", es decir, los lla
namente inversionistas se dedican a otros ne
gocios3a/.

Es decir, la posibilidad de hacer rentable una nue
va actividad, como el autotransporte, va transformando al ar-
tesano (propietario-chofer), dependiendo de su &xito personal
en comprador de fuerza de trabajo o en asalariado y,por otro
lado, permite atraer empresarios capitalistas propiamente di-
chos que sdlo adelantan capital-dinero sin aportar trabajo
personal como los pequefios propietarios. En consecuencia, em-
pieza a manifestarse la tendencia a la desaparicién de la for

ma precapitalista definida como propietario-chofer. EL predo

39/ Ibidem, p. 52



minio del gran capital en la actividad no obsta, sin embargo,
para, que coexista y se articule actualmente con el pequefio

capital.

La plena sustitucién del chofer-propietario por el
"inversionista" al cual se hizo alusién anteriormente, presu-
pone un cierto nivel de ganancia que hacen a la rama tan ren-
table como cualquier otra. Sin embargo, el transporte en es-
ta modalidad no muestra el dinamismo ni se desarrolla con la
nitidez de otras industrias como consecuencia: del marco ju
ridico-ideolégico en que nacié y se desarrolld el empresario
y que regula su actividad como capitalista; de la estrecharde
pendencia que guarda respecto a la dotacidn de infraestructu-
ra vial, que puede ser ndso menos rigida y por la cual compite
con los otros medios de transporte de personas y con el trans
porte de mercancfas y; de la incidencia cada vez mayor que
tiene sobre las condiciones de reproduccifn de la fuerza de
trabajo al mismo tiempo que constituye el motivo aglutinador
de las luchas reivindicativas populares y pluriclasistas, lo
cual restringe considerablemente la posibilidad de una politi

ca tarifaria liberal.

De los factores mencionados el que m&s ha contri-
bufdo a obstaculizar el crecimiento del autotransporte es el

control legal que el Estado ejerce sobre &ste. En un princi



pio se busc encasillar formalmente a la actividad dentro de
los lfmites de la relacidn chofer-propietario, contrastindo-
la con el "monmopolio del tranvia", pero después, aunado a los
vinculos politicos reafirmados a través del tiempo entre "ca-
mionerod' y gobiernol®/, ese mismo marco legal que restringfa

¢l nGmero de permisos de ruta por persona, fué y sigue siendo
utilizado para encubrir el acaparamiento de los medios de pro
duceidn (camiones) y la violacidn de las leyes laborales. El
empresario asi procreado difiere notablemente del "shumpeteria
no" dindmico y previsor, con objetivos bien definidos de acumu
lacisn a largo plazo y dispuesto a sujetarse a las leyes gene
rales promulgadas por el Estado que lo colocan en pié de igual
dad con el resto de los capitalistas. Contradictoriamente, sin
embargo, la reglamentacién no sélo consiente el encubrimiento
de la accisn del "permisionario" o "camionero", sino que tam-
bién lo penaliza al someterlo a un control de precios con mi-
ras a la protecceisn del "bienestar de la comunidad", convirtien

dose en factor contrarrestante a la elevacién de la ganancia

40/ De la Pefia menciona la importancia que tuvieron los primitivos "traba
jadores del volante" cuando combatieron contra la revuelta delahuer-
tista como aliados del entonces presidente Alvaro Obregdn, de quien
recibieron ayuda tanto cuando se enfrentaron a las compaias tranvia
rias como cuando se tratd de obtener apoyo financiero para modernizar
el equipo de transporte. Los "compromisos" se han ido afianzando,
concediéndole ahora el gobierno a la Alianza de Camioneros un escafio

e la Cénara de D dos, entre otros menos




que de otro modo seria mayor si el precio de monopolio rigiera

g u1
1ibremente®/. £ suma, se trata de un elemento que si por

un lado oculta la propensién a la concentracién y centraliza-

cién de capital por otra, resta estimulo e incrusta trabas a

- . <
su desenvolvimiento®2/, que los camioneros procuran eliminar

a través de la sobrexplotacién de la fuerza de trabajo enaje-
nada y de la transgresién continua a las mismas disposiciones
locales que constrifien su funcionamiento (no se respetan tari-

fas oficiales, se alteran recorrides, etc.).

Por otro lado, ya sefialbamos antes, el ovigen tdc-
nico de la creciente incapacidad de las vias de transito para
dar cabida a una mayor cantidad de vehiculos que dificulta,

por tanto, el funcionamiento expedito del servicio de auto-trans

41/ EL precio de la mercancia es una transfiguracién del valorn
que en Gltima instancia lo determina. Pero generalmente exis-
te una desviacibn de los precios respecto de su valor por la di
vergencia necesaria entre la oferta y la demanda, luego, cuando
las condiciones que privan son monopdlicas, como lo seria el
caso de transporte, mayor es la tendencia a que el precio supe-
re al valor y a que la tasa de ganancia de esa industria supere
a la tasa de ganancia media, al menos temporalmente.

42/ "No se obliga a los permisionarios a violar tal disposi-
Sisn (el nimero de permisos por persona), sino que de paso se
causan serios perjuicios a los intereses de los trabajadores,
mermindoles prestaciones legales al amparo de una simulacidnj
obliga a los propietarios, cuando quieren ser respetuosos de la
ley... (a) invertir sus ganancias en otra clase de negocios...
restando posibilidades de desarrollo a una industria que mucho
lo necesita®, Ibid. P. 53.




porte y consecuentemente su rendimiento econdmico, se locali
za, paraddjicamente, en el insuficiente nfmero de vehfculos
de transporte pGblico y en la excesiva cantidad de autombviles

particulares constantemente en aumento.

2. El cardcter capitalista de la produccidn

del autotransporte y su rentabilidad.

Se ha hecho referencia a la actividad del transpor
te como productora de un servicio, es decir- de un bien econd
mico intangible, no fisico. También en los parrdfos anterio
res se ha puntualizado que esa actividad es capitalista. Pero,
para lograr una caracterizacién mis rigurosa de las empresas
camioneras del AUCH, se requiere darles una comnotacién preci

sa a esos términos.

Para definir el cardcter capitalista del funciona
miento de los transportes, de partida se considera que el re
sultado de la actividad del sistema de transporte urbano es una
mercancia en el sentido de que su valor de uso no es el fin in

i ; u
mediato de sus productores directosid/,

43/ Karl Marx, EL capital, libro I, capitulo VI (inidito). Siglo veinti
uno editores, 1575, Wéxico p. 5.



La produccidn de esta mercancfa en su forma de va-
lor de uso se realiza a través de un proceso de transformacién
en que los medios de trabajo, especificamente las materias au-
xiliares (gasolina, aceite, llantas, etc.) y los instrumentos
de trabajo (camisn, trolebGs, etc.), son utilizados y operados
por intermedio del trabajo vivo, del despliegue de la fuerza
innata al trabajador (chofer u operador)’™/. Todos estos com
ponentes del acto de produccitn son comunes a todo proceso de
trabajo sin importar el modo de produccisn sobre cuya base se
efectgat®/.

Lo que efectivamente determina que esta mercancia
sea producida en forma capitalista o a que este proceso de pro
duccién se le identifique como capitalista, es la creacién de
un plusvalor. En otras palabras su cardcter capitalista se
desprende del hecho de que el empresario "dispone, por lo tan-
to, de los factores para producir articulos cuyo valor es mayor
w8/

que el de los elementos que la producen Este plusvalor

es el resultado del trabajo no pagado por el propietario del
capital, extraido al trabajador en el proceso de produccién.

Por esta razén, al ser una rama de la produccidn donde se crea

44/ En este proceso de trabajo particular no existe un objeto de trabajo
o materia prima que sea transformada por la fuerza de trabajo.

45/ Ibidem, p. 9y 10
4/ Ibidem, p. 5



valor, hemos llamado industria a la actividad del autotrars-

wr
pn!‘tt—/ .

De otra parte, generalmente se inserta al transpor

te on lo que de forma genérica se conoce como "servicios".
Esta tipologia descansa bisicamente en que lo mism> el trais-
porte asi como todos los efectos Gtiles producicos en sormi per
sonal sin mediar trabajo asalariade (el avtotrarsporte en sus
etapas iniciales peluquerocs, trabajadores domdsticos, etc.),

son producidos y consumidos simultdneamente: "EL rfecto 6 il

solo se puede consumir durante el proceso de proluccidn”. Pe-

ro la impronta que distingue al transporte del r:sto de lo
servicios personales es que el "valor de cambio le este eficto
Gtil estd determinado como el de todas las mercaicfas, por el

valor de los elementos de produccidn consunidos 'n &1 mis flus

valor que ha creado el plustrabajo de los ibrero

w3/
la industria del transporte'—.

ocupalos en

Otra fuente de confusidn pucde surgir cuando se la-
bla de los servicios bancarios, comercialec, atc., en fin, de
aquellas operaciones que aceleran el proceso de circulacidn
del capital. Los costos involucrados en estos servicios y su
reposicién con un margen de ganancias constituyen uma deduc-

47/ Karl Marx, E1 capital, Tomo II,Vol. IV, siglo veintiuno ed
76 Méx. p. 59 —



cidn,del plusvalor o del plusproducto creado en el proceso de
produccisn. Es decir, estas actividades capitalistas ni pro-
ducen mercancias ni crean valor nuevo a diferencia del auto-

transporte.

Pero tampoco a todo el sistema de transporte de per
sonas en el AUCHM se le puede calificar de industria en el sen-
tido antes descrito. El transporte administrado por el gobier
no local (metro, trolebls y tranvia, principalmente) no persi-
gue la produccidn de plusvalor directamente; su finalidad es,
més bien, crear las condiciones propicias para la formacién y
apropiacién de plusvalor en favor de capitalistas particulares

(permisionarios, capitalistas de la construccidn, etc.).

Dado lo anterior, resulta entonces conveniente ob-
servar la "eficiencia" capitalista de la industria del auto-
transporte en términos de su rentabilidad y de las vicisitudes
que esta ha sufrido en el periodo bajo' estudio. El conocer
los limites y variaciones de la ganancia, a su vez, deja en-
trever lo que el futuro le depara al autotransporte, pues una
industria con una tasa de ganancia inferior a la media social

y constantemente en declive, tiende a desaparecer.

El volumen de las ganancias de las empresas camio-

neras entre 1970 y 1975 crecid en términos reales en un 216%
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lo cual no seria significativo si aparejadamente la masa de ca
pital fijo, constituido principalmente por el equipo rodante

(camiones), hubiese aumentado considerablemente. Sin embargo,

/

el coeficiente de ganancias por unidad de transporter® regis
tra tambi&n un incremento no despreciable del 206%. Estos in
dicadores a primera vista impactantes son insuficientes para
detectar la rentabilidad y su evolucidn; relacionar la masa de
ganancias con el nfmero de camiones, aunque resulte un indice
clevado y creciente, no es argumento valido para considerar lu
crativa la actividad ni para atraer nuevos capitalistas, si
&stos pudieran acceder al mercado aportando nuevo capital.

La tasa de ganancia, en cambio, es un criterio objetivo para
distinguir la prosperidad econdmica de cualquier industria y el

idioma universal del mundo capitalista. Calculada entonces,

la tasa de ganancia2®/ para ambos afios observamos lo siguien-

49/ Este coeficiente se obtiene, simplemente de dividir la masa de ganan-
cias total entre la suma de los vehiculos existentes.

50/ Para nuestra estimacién de la tasa de gamancia simplemente se seleccio
naron los renglones mds adecuados del cuadro 8 y luego se sustituyeron en
la ecuacién:

Tasa de ganancia = masa de ganancia/capital constante mds capital varia
ble. Asi, la tasa de ganancia resultd de dividir el concepto de "ganancias
brutas estimadas" entre la suma de "valor bruto de los activos fijos", 're
muneraciones al personal y los "insumos totale: abe aclarar, ademds, que
para fines de este cdlculo, al Item "ganancias brutas estimadas del cuadro 8,
se le dedujo el "pago a otros factores de la produccidn”, integrado por las
rentas y alquileres, dado que constituyen una sangria a la plusvalia (o ga-
nancia) ya generada en el proceso de produccisn.




te: en 1970 ascendid a 17% y en 1975 a 59%, lo que representa
un incremento del 247% en cinco afios, o sea una tasa media anual

de crecimiento de 28% aproximadamente; es decir, con el mismo

capital total de 1970, que de hecho descendié ligeramente en tér

minos reales en 1975, fue posible obtener un nivel de ganancia

més elevado, contrastando sensiblemente con la crfsis econdmica

que mostraba ya sus primeros sintomas (el PNB crecid en 4.1% en
51/

1975, mientras que en 1970 se registrd un aumento del 6.9%

El estado asi descrito para ese periodo relativamen
te corto (1370-1975) parece revertirse un poco después y prue-
ba de ello podrian’ ser las declaraciones del representante de
la Alianza de Camioneros al decir de la "critica situacidn que
hace incosteable trabajar los autobuses urbanos con tarifas re-
ducidas"®2/ . Tambisn, en esta direccidn apunta la informacién
obtenida a través de los informes de las empresas de camiones
urbanos y suburbanos presentados cada trimestre a la Direcciédn
de Estadistica. Asf, para el afic de 1877 verificamos lo siguien

te (ver Cuadro 8): aunque no se trata del total de empresas

existentes en el D.F., se puede observar que las ganancias rea-

ras, Informacidn es

51/ Banco Nacional de México, M&xi
tadistica a diciembre de 1977. ~Suplement

52/ Del periodico Uno mds Uno, marzo 6 de 1975, p. 25



les brutas por unidad (Gnico indice viable de caleular) es si
milar a lo arrojado en 1370 (36 773 pesos y 36 548 pesos res
pectivamente); y lo mismo pasa si estimamos las ganancias en
relacién a los ingresos brutos totales (26.77% y 26% respec-
tivamente). Para hacer mis precisa nuestra observacidn, se-
leccionamos sSlo a las empresas que arrojaban pérdidas, encon
trando que el coeficiente del gasto total por vehfculo era su
perior casi un 30% sobre el coeficiente medio calculado para
el total de empresas (Cuadro 9). La razén de esta diferencia
podria estar entre dos alternativas: 1) la deficiente organi
zacidn de las empresas o, 2) sobpestimacidn de los gastos.
Normalmente la desorganizacidn en cualquier empresa se refleja
en los gastos excesivos en administracién (pago de sueldos,
gastos, intereses, etc.) y en el caso del transporte seria més
claro dado que existen normas generalizadas de desgaste de
equipo y compra de refacciones conocidas por todo empresario.
Bisandonos entonces en los coeficientes del gasto en cada con
cepto (Cuadro.9) se tieme que los gastos propios de adminis-
tracién y funcionamiento del servicio ocasionan coeficientes
inferiores al promedio, mientras que los coeficientes del gas
to en aceite, cdmaras, accesorios y llantas lo superan fécil-
mente. Se colige, pues, que es la sobrestimacién artificial

de los gastos y no la imeficiente estructura administrativa la



CUADRO 9

EFICIENCIA DE LAS EMPRESAS DE AUTOTRANSPORTE DEFICITARIAS EN
RELACION A LA EFICIENCIA MEDIA EN LA CIUDAD DE MEXICO EN 1977

(pesos corrientes)

Coeficientes gasto por vehfculo anual

Renglén del gasto

Total de empresas Empresas deficitarias,
Sueldos de choferes y operadores 86 992 85 405
Sueldos de empleados 15 328 12 720
Salarios de obreros 7 233 14 927
Prestaciones 15 180 27 470
Combustible 35 330 26 234
Lubricantes 6 788 9 126
Llantas y Camaras 14 046 27 009
Accesorios 59 278 111 832
Otros gastos 57 343 67 186
Suma de gastos 297 518 381 909
Fuente: Direccién General de Estadistica. Ta de 9 y
CUADRO 10

DISTRIBUCION DE LAS EMPRESAS DE AUTOTRANSPORTE SEGUN
GANANCIAS POR VEHICULO EN LA CIUDAD DE MEXICO 1977.

(pesos corrientes)

Nimero_de empresas Ninero de unidades*

Nivel de ganacias  Absoluto  Relativo  hel'  Absoluto  Relative Lo
-50 000 a -250 001 3 b7 L7 330 5.21 - 5.21
-25 000 a 6 8.33 12.50 365 5.77 10.98

a 25 000 16 22.22 34.72 1082 17.10 28.08
25 001 a 50 000 15 20.83 55.55 839 13.26 4134
50 001 a 75 000 7 9.72 65.27 304 46,14
75 001 a 100 000 7 9.72 74.99 1137 17.97 6h.11
100 001 a 150 000 1 1.39 76.38 557 72.91
150 001 a 200 000 6 8.33 84.71 669 10.57 83.48
200 001 a 250 000 4 5.56 90.27 268 87.72
250 001 a 300 000 2 2.71 93.05 132 2.09 89.81
300 001 a 350 000 1 1.39 9h. b ks 7 90.52
350 001 a k00 000 [ 5.56 100.00 600 9.48 100.00
SUMA 72 160.00 6 328 100.00

Fuente:Direccién General de Estadistica. Secretarfa de Programacién y Presupuesto

# Unldades en circulacién.



que provoca los resultados deficitarios de las empresas®3/.

Por otra parte alin aceptando la existencia de em-
presas con pérdidas, no es posible generalizar esa "critica
situacién" para todas ellas. Con la informacidn para las 72
empresas (con, aproximadamente, el 90% del total de vehfculos)
se clabord el Cuadro 10, del cual se derivan dos cuestiones
principales: 1) se aprecia una ligera concentracién de unida
des de transporte en empresas con mayores coeficientes de ga-
nancias, por vehiculoX®/ (el 3u.8 de las empresas con coeficien
tes mayores de 75 000 pesos son propietarias del 53.9 del total
de unidades de transporte). 2) Del cuadro 10 se desprende tam
bién que ese casi 35% de empresas obtienen tasas de ganancia su

periores del 20% anual®3’ y las que ocupan el estrato superior

53/ El nivel de confiabilidad de estas cifras obliga a tomarlas con ciertas
reservas. De acuerdo a lo mostrado todo hace suponer que los gastos es
tén sobrestimados. Al parecer estos informes trimestrales son conside
rados como un trdmite burocrdtico sin trascendencia, pero no dejan de
mostrar ciertos detalles relevantes.

54/ La concentracién de autobuses en lfneas o empresas difiere del acapara
miento practicado por los permisionarios individuales, pues otros pue:
den ser propietarios de vehiculos en distintas lineas. Este Gltimo da
to es casi imposible de obtener debido a la legislacidn vigente sobre
el nimero de permisos por persona, pero es un secreto a voces que un
oo redusiasdescan{onarosiaaipoheilon U9 lalaayas pacta de-lus unida_

55/ E1 capital avanzado por vehiculo se estimé en 430 000 pesos, aproxima
damente; se procedis, como se hizo antes, sumando al costo del vehicu
1o los gastos en insumos y el pago de sueldos y salarios. Se omitif
del cdlculo el valor del resto de los activos fijos pues se carecfa de
la informacisn, sin embargo, no alterarfa significativamente la tasa
de ganancia dado que, segn el Cuadro 8, no representa ni el 2% del
total de los activos. Ver, Irma E. Espinoza Sinchez, Costos del trans-
porte en la ciudad de México, Tesis, UNAM.
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(5.56%) alcanzan tasas cercanas al 90%. Procede aclarar tambiénm,
que la agrupacidn de las cifras de rentabilidad por linea refle-
jan una imagen distrosionada de lo que sucede al interior de la
actividad, puesto que en algunas lineas coexisten al lado de los
grandes propietarios cierto nimero de pequefios camioneros cuyo
trabajo personal de supervisidn y control directo de las opera-

ciones todavia subsiste.

De cualquier modo, a pesar de los gastos inflados
para 1977, es de suponer que las condiciones medias de rentabi-~
lidad no difieren de las obtenidas en 1970, Sin embargo, debe
enfatizarse sobre las fluctuaciones tan marcadas que en ese perfo
do experimentd la tasa de ganancia y que dadas las condiciones a
que estd sujeta esa variacidn (tema del siguiente apartado), no
es posible prever una recuperacién de esa tasa hasta los niveles
alcanzados en 1975, ni aGn asegurar que el descenso observado en
tre 1975 y 1977 se dentendrd. Los limites de esa caida en la ga
nancia o la posible reactivacién de la industria dependerd de la
modificacién de los pardmetros en los cuales se mueve: el marco
legal regulador del funcionamiento al interior de la empresa y en
sus relaciones con las otras empresas, y el condicionamiento £i-
sico-urbano que resulta de la accidn urbanistica del gobierno lo

cal.



3. Factores que permiten mantener una tasa de ganancia

mfnima.

a. La movilidad de las tarifas y el fraccionamiento

de las rutas.

El usuario del transporte que radica dentro de

los limites geogrdficos enmarcados por el Anillo Interior (via
semirdpida, de forma aproximadamente circular, inserita en te
rritorio del Distrito Tederal), tieme a su alcance todos los
tipos de medio de .transporte sean o no eficaces. Pero, como
se hacia notar anteriormente, existen otras regiones del AUCM
habitadas en su mayor parte por asalariados de bajos ingresos,
donde se presentan las mayores deficiencias del servicio de
transporte. En consecuencia, dada la rigidez en la ubicacidn

de la vivienda y la 16gica particular de localizacién de las

fuentes de trabajo", las posibilidades de las mayorias insol
ventes para elegir el medio de transporte idéneo en funcidn

del precio, la comodidad, etc., son nulas.

Al trabajador su familia se le imponen, entonces,
condiciones urbanas externas a su domicilio que al evolucionar

tienden a crear situaciones adversas a las necesidades de repro



duccién de la fuerza de trabajo. Por el contrario, el propie
tario de los medios de tansporte al disponer de un amplio mer
cado cautivo, nunca cubierto, puede actuar al margen de lo 1%
cito mediante aumentos de tarifas no autorizadas segmentando
artificialmente los recorridos asignando tarifas parciales para
cada subdivisidn, que se traduce, finalmente, en un precio ma-

yor por el mismo recorrido que inicialmente efectuaba.

Las necesidades de traslado llegan a ser tan urgen
tes para la clase trabajadora que estd dispuesta a pagar pre-
cios mds elevados por el servicio de tramsporte, con el fin
de evitar la sancién econdmica que implica la ausencia en sus
lugares de trabajo. Asi la posibilidad de aumentos generales
en la tarifa de transporte se mostrd con mayor evidencia du-
rante el periodo de 1970-1975, lo que concuerda con el aumento

en la tasa de ganancia de la industria.

En el periodo antes mencionado se experimentd un

2 £S5
incremento real en el precio medio2®/

del pasaje del 18.75%,
es decir, un incremento mayor al del alza en el costo de la vi

da, mientras que el nimero de pasajeros crecis en poco ms del

56/ Se calculd dividiendo los ingresos totales, a precios cons
Tantes, entre el nimero de pasajeros transportados por
el sistema de autotransporte (Ver Cuadro 8)



30% a expensas de un mayor hacinamiento puesto que el nfmero
de unidades de transporte casi no se alters. Esto viene a
mostrar la inflexibilidad del sistema de transporte en su con
junto y la extrema dependencia del traslado del asalariado con

respecto al autotransporte.

El aumento en el precio medio podria atribuirse a
la sustitucidn de modelos de camién anteriores por los llama
dos "ballenas", "delfines", y "metrobuses" que se realizd du
rante el mismo perfodo. Sin embargo, se observa que entre
1970 y 1975 el valor bruto del equipo de transporte descendid
ligeramente (ver Cuadro 8). Esta situacidn anormal se deriva
ria, aparentemente, de una informacién censal poco confiable,
pero cabe aclarar que no solo la eliminacién de los viejos mo-
delos se efectud de forma gradual una vez depreciados integra
mente, sino que ademis los nuevos modelos, a diferencia de los
primeros, se armaron y continGan armindose con partes de distin
tos productores (chasis, motor, carrocerfa), una de las cuales
es provista a bajo costo por la Dina, empresa descentralizada
Mis bien podria afirmarse, que los aumentos de tarifa autoriza
dos para las nuevas unidades constituyen un incentivo para que
los permisionarios se mostraran dispuestos a comprar vehiculos
de los cuales se desconocia su eficacis mecdnica y su factibili

dad de operacién en la ciudad.



En 1976 el ritmo creciente de los precios del auto-

transporte empieza a decaer, y después de 1977 las tarifas au

torizadas permanecen sin variacidn, provocando un descenso mar

cado de la tasa de ganancias.

Ante este nuevo hecho los per-

misionarios denuncian el carfcter rigido de las tarifas que

impide cubrir unos costos de produccién en aumento,

rece indicar el principio de una bancarrota.

miento medio de las tarifas entre 1875 y 1977

excluyendo a los autobuses A-110,

te,

Es posible verificar efectivamente

un poco menor al incremento registrado en

fue del 42%

lo que pa

precios al consumidor en la ciudad de México (47%).

que el creci-
(Cuadro 11),
aproximadamen

el indice de

Después

de 1977 no hay aumento nominales en el precio del transporte,

lo que significa un descenso en té&rminos reales.

Cuadro 11

TARIFAS DE LOS AUTOTRANSPORTES URBANOS EN EL
DISTRITO FEDERAL

(pesos)
Tipo de Autobls 1975 1976 1977 Teremento por Nimero de

centual 1975-77 unidades
Delfines 1.40 1.40 2.00 42.9 3.200
Panordmicos 0.60 0.60 0.80 33.3 2 900
Notor delantero 0.60 0.60 1.00 66.7 256
Autobuses A-110 - 1.00 1.50 #50.0 260
Tarifa Media 0,9789 1.3878 1.8

Fuente: Direccién General de Ingenierfa de Trénsito y Transporte

%  Incremento anual (1976-77)



Se destaca entonces un cambio significative en la
politica oficial de precios del tramsporte, coincidiendo con
la entrada del nuevo sexenio presidencial, que incide sobre
la tasa de ganancia. No obstante, esta ltima no es lo sufi
cientemente baja como para abolir las ventajas alcanzadas en
el perfodo 1970-1975; sin embargo, es de esperar que la situa
cién financiera de las empresas en los dos Gltimos afios (1978
y 1979) haya emperorado por esta causa, dado que las tarifas
siguen siendo las mismas mientras que los distintos componen-
tes del costo se han elevado. En efecto, se diria que el pe-

rfodo de prosperidad del auto P " pondiente al

1llandado gobierno "populista”, permitis la formacidn de sobre
ganancias que actuaron posteriormente a modo de colchdn eco-

némico para los afios adversos iniciados en 1976.

Pero el descenso en los precios reales del transpor
te no es tan acusado como las tarifas oficiales parecen demos
trarlo. Al referirnos, por ejemplo, al ingreso medio por pa-
sajero obtenido por los autotransportes urbanos entre 1375 y
1977, se estimd un crecimiento del orden del 56.3% (de 0.935
en 1975 a 1.462 pesos en 1977), mayor al del alza general de
precios y superior al incremento de la tarifa oficial media
(41.8%). Igualmente al comparar el ingreso medio y la tarifa

oficial media en 1977 encontramos una diferencia en favor del
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primero de aproximadamente del 5%, cifra seguramente subesti

mada por el cardcter de la informacién ya comentada.

De lo anterior uno podria desprender lo que diaria
mente comppueba el usuario del transporte pGblico: 1la viola

57 5
/. Pero existe

cibn de las tarifas establecidas legalmente—
algo mds que esa relacidn univoca y directa entre precios y
ganancia; se ha puesto en marcha un mecanismo eficaz que ha
influfdo en la tasa de ganancia e indirectamente en el precio
del transporte total pagado por el usuario para trasladarse
entre el lugar de trabajo y su lugar de vivienda: la reduc-

cién de los recorridos de cada ruta.

En un principio el fraccionamiento de las rutas fue
promovido por el gobierno del Departamente del Distrito Fede
ral (al mismo tiempo que se elevaban las tarifas oficiales),
justificandolo como una racionalizacién en el uso de camidn al

adaptar a éste como alimentador del metro, columna vertebral

$7/ La coalicidn de Operadores de Transporte Urbano declard

To siguient "en puntos estratégicamente establecidos, donde
no hay vigilancia de elementos de trnsito, exigen a los usua
rios un nuevo pago para poder continuar su viaje, lo que ocasig
na la pérdida de tiempo, sangria a la economia popular y viola-
cidn a las tarifas establecidas". Excelsior, Mayo 15 de 1978,
Primera plana.




del sistema de transporte. Posteriormente en fechas recien-
tes, aunque en menor escala y sobre todo en los autotranspor
tes suburbanos, los permisionarios se abrogan el derecho de

subdividir las rutas segn sus propios criterios. Los resul

tados saltan a la vista, segln datos censales, el recorrido
de cada ruta pasé de 29.5 Kms. en 1970 a 15.5 Kms. en 197538/,
y en 1976 una linea de autoblses urbanos reportaba un reco-

rrido autorizado de 12.6 Kms.22/

Las ventajas inmediatas del acortamiento de las ru
tas son fdcilmente cuantificables. En 1974, un autobls de
primer clase tardaba 137 minutos aproximadamente en realizar

una vuelta redonda de 33.39 Kms. pudiendo transportar, un pro

/

medio 228 pasajeros®®/, y en 1976, 107 minutos eran suficien

58/ En 1970 los 7 366 camiones urbanos y suburbanos recorrie

Yon 716-57 millones de Kms. y en 1975, 7 619 vehiculos alcan-

zaron un recorrido de 530-167 millones de Kms. (25% menos), lo
cual arroja una distancia media por vehiculo al dia de 266-36

Kms. y 190:64 Kms. para ambos afios. Luego, al dividir esta ci
fras entre el nimero de vueltas que cada vehiculo efectfa dia-
riamente se calculd una distancia media por vuelta redonda de

29 Kms. y 14 Kms. respectivamente.

59/ Lic. Ulises Vidafia Saldafia, "Métodos modernos de administracisny COR.
Trol en empresas de transporte” en el Segundo Seminario de transporte pi-

blico de pasajeros, México, agosto de 1976.

60/ Irma E. Espinoza, op. cit.



tes para hacer un recorrido de 25 Kms., transportando 234 pa
sajeros®d/ . En otras palabras, en 1976 era posible transpor
tar por minuto 2.18 personas en cada unidad,ademds cada pa-
sajero, antes de descender del vehiculo recorria 6.82 Kms.;
en cambio, en 1974 estos indicadores eran de 1.66 pasajeros
por vehiculo por minuto y 9.36 Kms. por pasajero, respectiva
mente. Esto se traduce em mayor uso efectivo del medio de

transporte y una mayor tasa de renovacién de pasajeros.

Sin duda el mayor aprovechamiento fisico de las uni
dades de transporte repercute en latasa de ganancia, pero es
diffcil evaluarlo cuantitativamente aislindolo de otros facto
ves igualmente importantes. En términos mds concretos, dejan-
do de lado las posibles variaciones en las tarifas durante el
perfodo analizado, al reducirse la distancia de las rutas y
al concentrarlas en las &reas que permitieron una mayor cap-
tacisn y renovacién de pasajeros con el mismo capital, se lo
gré un incremento en las ventas (ingresos) y en las ganancias

por unidad de tiempo.

Obviamente, las posibilidades de seguir aplicando
este mecanismo se ven reducidas cada vez mis, sobre todo cuan

do el gobierno local ya no autoriza subdivisiones fisicas de

1/ Lic. Ulises Vidana Saldaia, op cit.



los recorridos y cuando la protesta de los usuarios se torna
mis violenta y organizada, En general, cabria afirmar que

se tratd de un mecanismo eficaz y redituable del que eventual
mente hacian uso los capitalistas hasta 1976 y que al combi-
narse con aumentos tarifarios propicis la era de bonanza del
autotransporte, Una nueva perspectiva de mejoramiento la
ofrece la nueva infraestructura vial ("Ejes Viales") que per-
mitird seguramente disminuir el tiempo ocioso de la unidad

de transporte al atender una demanda mis concentrada, con la
ventaja de circular por vias exclusivas a una mayor velocidad
Sobre este aspecto habria de esperar un poco para observar los
resultados efectivamente conseguidos a través de la informa-
cién adecuada, ya que los beneficios de esa medida no se dis-
tribuyen entre todas las lineas de autotramsportes. Por otro
lado, del proceso descrito empieza a vislumbrarse otro efecto
producido por el uso amplio del camién: en la medida en que
se continue manteniendo relativamente fija la cantidad total de
operadores de los vehfculos con todo y que la produccidén se man
tiene en ascenso (pasajeros tramnsportados), las condiciones de
trabajo de dichos operadores empeoraria al quedar sujetos a rit
mos de trabajo cada vez mds intensos.

La explotacién creciente de la mano de obra

Hemos visto la dindmica de los ingresos de las empre

sas en los primeros cinco afios del perfodo estudiado (Cuadro 8)
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como resultado de los en la tidad de p. trang
portadas y del mayor precio efectivamente pagado por el tras-
lado. Este aspecto complementado con la reduccién tanto de
choferes como del monto de sus remuneraciones, constituyen los
factores impulsores de la tasa de ganancia en el lapso de 1970
a 1975; la diferencia creciente entre ingresos y costos ineluc
tablemente arrojard ganancias en ascenso. La operacidn con-

table es vélida pero queda sin descubrir el verdadero origen

de las mayores ganancias: el grado de explotacién a que estdn

sometidos los obreros.

En torno al caso particular de los operadores (cho-
feres) y demds trabajadores’ vinculados directamente a la pro-
duccién del "servicio" surgen dos aspectos aparentemente con-
tradictorios. Primero, claramente se observa como la fuerza
de trabajo vendida por los obreros al camionero o permisiona
rio es utilizada en el proceso de produccién y circulacidn con
mayor intensidad: de 1970 a 1975 la cantidad media de pasaje
ros transportados pasa de 803 a 1 019 y el nimero de operado-
res por camién se reduce de 1.96 a 1.84; es decir, que durante
un mismo lapso (un afio laborable) menor nGmero de obreros estd
produciendo més cantidad de valores de uso (servicio de trans-
porte) bajo condiciones de trabajo cada vez més adversas pro-

vocadas por el congestionamiento del trdfico, y este proceso



no define otra cosa mds que la intensificacién de la jornada
laboral, puesto que la tecnologia del autotransporte poco ha
variado como para hacer rdpidamente mis productivo al traba-
jador. En contrapartida, la retribucién individual aumentd
casi un 4% (del Cuadro 12), hecho extraordinario si se le
compara con la baja en el poder adquisitivo del salario mini
mo en ese mismo periodo (de 29.3 pesos diarios en 1970 dismi

nuye a 26.9 pesos, a precios de 1968).

Nada mds alejado del comportamiento del capitalis-
ta individual como su deseo por mejorar las condiciones de
vida de sus asalariados y mucho menos cabe para esta fraccidn
particular, que en su intento por recuperar rdpidamente su ca
pital los induce a transgredir cotidianamente las leyes que
le regulan su actividad (leyes laborales y reglamentos de trans
porte). De otra parte, tampoco este sector de la clase obre-
ra, como es sabido, cuenta con una organizacién tal que le

permita cristalizar reivindicaciones superiores a las de la

clase en su conjunto. iComo entonces poder explicar las situa
cidn antes descrita?
La respuesta es simple. La generalidad de los obre

ros en la industria del autotransporte percibe un salario com
puesto de una retribucién base y de lo mas importante, una co

misién. En este sentido, en gran medida el salario es una



funcidn de la tarifa de transporte y del nimero de personas
transportadas. Luego al haber aumentado la tarifa muy por
encima del alza general de precios (18.75%) ldgicamente la
percepcidn bruta por comisiones por chofer tuvo que haber su
bido autom&ticamente, de lo cual se deduce que el permisiona
rio no estd dando voluntariamente ningdn aumento salarial,
sino que es consecuencia de un coeficiente fijo de participa
cién salarial en el valor de las ventas totales y que inelu-
so, tal vez en algunos casos, la proporcién entre salario ba
se y comisién pudo haber sido modificada en detrimento del
sbrero,pero debido a que la percepcidn global aumentaba

no generaba serias dificultades sindicales al camionero.

Podria arguirse que al operar este mecanismo se com
pensa el esfuerzo fisico del chofer cuando eleva su produccién
o, 1o que es lo mismo, el permisionario sélo aprovecha los in
crementos en los precios oficiales, que no dejan de reflejar
su posicidn monopdlica o su articulacién con la burocracia lo
cal dirigente en cierto momento, para poder pagarle un sala-
rio proporcional al incremento en la intensidad de la jornada
laboral. Sin embargo,el efecto neto de la reduccidn del per-
sonal (equivalente a un uso mds intenso de la fuerza de traba
jo) y el aumento salarial, favorece al capitalista, exclusiva

mente. Por ejemplo (ver Cuadro 12), al disminuir el nGmero



de choferes por vehiculo le fue posible abatir el coSto varia-
ble por unidad de produccidn (remuneraciones por pasajero) en
un 23.36% a pesar del aumento en el salario real, es decir, el
salario real per clpita se vié eclipsado por la mayor acelera-

cidn en el uso de la fuerza de trabajo lo que permitid producin

Cuadro 12

PERSONAL EMPLEADO Y REMUNERACIONES

(PESOS)
Choferes ,Opera-
dores tripulan- Empleados ad  Personal sin
tes y obreros ministrativos ~ remmeracién Totales
1970 1975 1970 1975 1970 1975 1970 1975
Wo. de trabajadores 1470 029 3694 2648 813 3010 18997 19 687
Remuneraciones tota- 228 324 279 985 50 548 43 316 - - 278 872 273 303
les (miles de pesos)
Rem. por camidn
(pesos) 30997 30 185 6862 5686 - - 37859 3587
Rem. por trabajador
(pesos) 15780 16 393 13684 16 358 - - 14695 13 882
Rem. por pasajero
(pesos) 0.1057  0.0811  0.023%  0.0153 - = 0.1291 0.0964

Fuente: Cuadro elaborado a partir de los Censos de Transporte de 1970 y 1975.
ireccisn General de Estadistica, Secretarfa de Industria y Comercio.

Nota: Las prestaciones y el reparto de utilidades se distribuyeron entre las dos
categorias de personal en funcidn de su participacidn en sueldos y salarios.

a un menor costo variable la misma cantidad de "servicio". En

cambio, las condiciones de trabajo de los operarios van en con-

tinuo deterioro; &stos ahora requieren de una mayor energfa fisi
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ca y merviosa para hacer compatibles dos aspectos que por su
naturaleza tienden a oponerse: el limite minimo de seguridad
referido a la conduccidn de vehiculos atiborrados de pasaje-
ros a través de un tréfico vehicular cada vez mis congestio-
nado y la obtencidn de un salario maximo que estd en funcidn,
la mayoria de las veces, de la renovacién del pasaje, esto es

del volumen de boletos vendidos.

Sobre el Gtlimo punto existe cierta informacidn que
marginalmente evidencia el excesivo desgaste de fuerza humana
en el proceso de trabajo. Son frecuentes las denuncias de al-
gunos lideres de agrupaciones sindicales independientes, quie-
nes insisten en sefialar la necesidad del obrero de trabajar
largas jornadas con el fin de obtener un salario decoroso. La
creciente explotacién al interior de la empresa y la expolia-
cién directa procedente de los descuentos obligatorios en for-
ma de cuotas "sindicales", cuotas de "gastos de accidentes",

“mordidas" y "fianzas" extraida por los sindicatos venales y a

través de las artimanas administrativas de los permisionarios,
van reduciendo las salidas para una reproduccidn "normal" de
esta fuerza de trabajo. Segln el Departamento de Medicina La

boral del IMSS, "uno de cada dos choferes de camidn recurre a

los sicofarmacos", lo que explicaria también el comportamiento

"irresponsable y agresivo" de los conductores, asi como la can
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tidad de accidentes que provocan: ‘"nueve de cierta gravedad ca
da 30 dias, segln las partes policiales®®’/. Aunque esta infor
macisn no constituye una prueba definitiva, si ayuda a corrobo

rar el deterioro fisico y mental del chofer sujeto a una sobre

explotacidn en aumento.

Los empleados administrativos, en el mismo perfo-
do, disminuyeron tambié&n; pero igualmente la ventaja que se de
rivé de este hecho es apreciable: el costo unitario en suel-
dos del personal administrativo se redujo considerablemente
(38.9%). Las posibilidades de un incremento en la productivi
dad debido a la introduccién de métodos y sistemas modernos aho
rradores de fuerza de trabajo, se descartan; mas bien la situa-
cién general, con algunas excepciones, se caracteriza por sis-
temas administrativos rudimentarios que solo permiten desahogar
mayor cantidad de trabajo a costo de un uso mas intensivo de la

fuerza de trabajo dedicada a las labores administrativas.

Comparadas con el conjunto de la clase obrera se

afirmaria que los trabajadores del autotransporte mejoraron re-

62/ Citado en el reportaje de Ricardo Urioste. Uno més Uno,
13 marzo de 1977, p. 25 e
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lativamente, dado que simplemente su salario real crecis entre
1970 'y 1975. Sin embargo, por lo menos dos cuestiones habrian

de considerarse antes de lanzar una conclusidn; una de ellas

hace referencia al grado en que se ha modificado la tasa de
explotacién, via plusvalia absoluta (extensidn y aceleramiento

de la jornada de trabajo) para toda fuerza de trabajo y, la otra,
tiene que ver con el punto del cual partis el incremento sala-

rial de los obreros y empleados del autotransporte

En cuanto a la primera consideracién poco o nada po
dria decirse con precisién. Pero como se ha visto, si es fac-
tible asegurar que pocos trabajadores estd sujetos a condicio-
nes tan progresivamente perjudiciales a su salud y a Su repro-
duceidn vital como los conductores de camiones, por lo que de
no mediar aumentos salariales superiores al resto de los obre-
ros de hecho estarfan siendo sobrexplotados no solo en términos
de esta industria contemplandolo a través del tiempo, sino tam
bign al nivel de todas las ramas industriales. En nuestra opi
nién, a partir de 1975 esto ha venido sucediendo en la medida
que los precios del traslado y, por tanto, los salarios a desta
jo han permanecido invariables o incluso descendide, obligando

a los conductores a prolomgar sus jornadas de trabajo.

Sobre el segundo asunto, el incremento real del in



greso tuvo lugar tomando como base un nivel raquitico de sala
rios, lo que impidid siquiera llegar al salario reconocido como
minimo en 1975. Esto es lo que muestran las cifras del estudio
oficial del costo de operacisn de una ruta de "delfines" al

que llamamos "costo tedrico" y los datos censales correspondien

tes a los autotransportes urbanos (ver Cuadro 13) con los que

se elabord el "costo efectivo". La informacién de la primera
fuente, cabe aclarar, se prepard con el fin de justificar la

ncecesidad de aumentar las tarifas del transporte, por lo que
en el cdlculo de los salarios se contabilizd no solo el valor
del salario base sino el de todas las "prestaciones" marcadas
en la legislacisn laboral; ademds, la estimacién supone dos

operadores diarios por vehiculo cuando del censo se desprende

que unicamente trabajan 1.84 operadores por vehiculo

Es claro que gran cantidad de obreros en toda la so
ciedad no perciben el salario minimo, pero lo que habria que
determinar es el salario medio social por ramas para adoptarlo
como punto de referencia y poder compararlo con el nivel abso-
luto de salarios de la rama del autotransporte, puesto que &s-
te Gltimo se encuentra muy por debajo de lo que constituye el

“salario base” en 197522/ un afio, ademas, que se considera el

63/ En 1975 los permisionarios debieron haber pagado 193.35 pesos a cada cho.
fer, repartidos en un salario base de 135.33 pesos y el resto en "pres-
taciones" (reparto de utilidades, Infonavit, Aguinaldo, etc.). Sin embar
g0, 1o que realmente pagaron incluidas las "prestaciones" fueron 88.95 pe
sos, Ver, Irma E. Espinoza, op. cit. p. 76 y 88.



Cuadro 13

ESTRUCTURA DEL COSTO UNITARIO DIARIO EN 1975

(PESOS)

Costo Tedrico

Costo Efectivo

Con (autobds A-110) (todo tipo de autobts)

a) Gastos directos

1. Combustibles 54.06 68.84

2. Lubricantes 18.19 12.20

3. Llantas y c8maras 45.98 28.10

4. Salario de operadores 387.90 163.66
Suma 506.13 272.80

b) Gastos directos

1. Depreciacién 127.22 77.29

2. Accidentes 24.62 19.73

3. Mat. y refac. 200.57 147.31

4. Gastos y admén. 133.72 34.20

5. Renta 6.04 1.14

6. Otros 32.82 1.90
Suma 524.99 281.37

c) Total de gastos 1 031.12 554.17

d) Ingresos 850.20 986.53

e) Déficit o superdvit 180.92 432.16

Fuente: Oficina de transportes de la Direccidn General de Ingenieria de

Trénsito y Transportes del Distrito Federal, citado por Irma E.

Espinoza en Costos de Transporte Urbano en la Ciudad de México,
Direccion General de Estadistica, censo de

Transportes 1975, México.

Tesis, UNAM, 1977,




mds provechoso tanto para los permisionarios como para los obre

ros.

Recapitulando, entonces se puede advertir que a pe
sar de la pretendida mejoria em el precio de la fuerza de tra-
bajo, las condiciones de explotacién han ido en ascenso continuo
En nuestra opinién, tal situacidn se agrava cuando el camio-
nero ve obstrufda la posibilidad de poner en juego otras sali-
das (aumento de tarifas, etc.). Esta tendemcia alimentada tam
bién por la mayor densidad de trafico vehicular en el AUCM; difi-
cilmente puede revertirse en la medida en que Se apoya en un con
texto social, en general, progresivamente desfavorable para el
obrero, asi como en el excesivo ejército de reserva procreador
de los llamados "esquiroles" y "grupos de choque”, que permiten
presionar los salarios a la baja y castrar las incipientes orga
nizaciones obreras en esta industria.

4. Las précticas de acumulacién

Ha sido sefialado el lento crecimiento del equipo de
transporte ocurrido de 1970 a 1978 (7 366 y 7 800 respectivamen
te), acompaiiado de la sustitucidn de los viejos modelos de ca-

miones por los "delfines’, "ballenas" etc., pero ninguno de es
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tos factores ha sido lo suficientemente importante como para
elevar el valor del capital avanzado por toda la industria
(Cuadro 8). El descenso reciente de la tasa de ganancia aln
cuando no ha llegado a niveles de quiebra, puede parcialmente
explicar lo anterior, pero ni alin en la etapa 1970-75 de gran
auge econdmico, el autotransporte mostrd una vocacidn al cre-
cimiento, a la acumulacidn de capital; de hecho, actualmente
s6lo se repone el capital fijo desgastado adquiriendo una ima
gen de industria estancada. Habremos de abundar mds adelante
en relacién a la importacia que tieme la intervencidn estatal
en esta cuestibn, ahora trataremos de responder acerca del des
tino de las ganancias o del excedente, esto es, lo que resta
después de reponer el valor del capital avanzado originalmen
te, lo cual conlleva dificultades inherentes al comportamien
to individual de cada empresario o permisionario en sus deci-
siones de acumulacién. Por ahora nos queda plantear a nivel
de hipdtesis, algunos de los elementos involucrados y su peso

en la canalizacién del excedente.

La informacién censal se presenta de modo agregado
haciendo imposible distinguir tanto el nivel de rentabilidad
como 1las politicas de inversién de cada uno de los permisiona

rios. Ademds, ya se habfa hecho notar, un permisionario puede

ser propietario de varios vehfculos en distintas lineas, por lo



cual los informes que cada empresa o linea presentan a la Direc
cién General de Estadistica no son representativos de la propie
dad total de los permisionarios por linea. No obstante es po
sible distinguir dos tipos de practicas entre las lineas de
transporte determinadas fundamentalmente por su acercamiento o
distanciamiento a lo que constituye una empresa capitalista mo

derna.

De un lado se tiene a la linea integrada por peque
flos propietarios en su mayoria, pudiendo coexistir con uno o
varios grandes propietarios. La caracteristica de esta linea
radica en el hecho de que cada propietario actfia independiente
mente en el cuidado de sus intereses pecuniarios; afn cuando
existe una organizacidn general valida para todos los propieta
rios, cada uno de ellos vigila y controla sus propios camiones
y decide cuando y qué tipo de camién comprar. Se desconoce -
cudl es la proporcién del capital total en manos de los peque
fios propietarios, pero es de suponer que tiende a decrecer e in
cluso a desaparecer, no puede ser "una industria de excepcidn
dentro del régimen capitalista en la que fallen las leyes eco
némicas de la concentracién”63bis/Algunos propietarios tienen
en la actividad varios lustros y contindan con el mismo nimero
de vehiculos, lo que permita pensar que tales "empresarios" es
tin transfiriendo sus excedentes a otras industrias, o que es

tan reducido el margen de ganancia, debido a que forman parte

52,

63bis/Moisds T. de la Pefia...op.cit.




de lineas o rutas poco demandadas, que no alcanzan a reunir el
nivel necesario de plusvalor dentro de periodos razonables pa
ra poder volcarlos en nuevos medios de produccisén, es decir,
de camiones cuyo precio implica una relativamente importante
inversién. Probablemente una entrevista aislada no es lo ade
cuado para aclarar las posibilidades mencionadas, sin embargo,
puede proporcionar algunas pistas en las que posteriormente

se pueda profundizar. Recogiendo, entonces, las opiniones de
un "viejo camionero", que no necesariamente es representativo
de los pequefios propietarios, manifestaba que tenfa poco inte
rés por reinvertir en la adquisicidn de nuevas unidades e in-
cluso pensaba sustituir las depreciadas completamente, destinan
do mejor el excedente a la compra de vehiculos para el trans
porte de mercancias, seguramente un ramo menos incierto y mis

libre de trabas legales. La tendencia a la descapitalizacién

del transporte p por algunos camioneros pro-
bablemente sea una circunstancia extrema, pero creemos que con

tribuyen definitivamente al estancamiento.

Por otra parte existen lineas organizadas a la ma
nera de sociedades mercantiles funcionando propiamente como em
presas capitalistas mcdernas y donde generalmente sus directo
res son propietarios de numerosos vehiculos. La administra-

ci6n, el mantenimiento del equipo, la contratacién de trabaja



dores, etc., las realiza en forma conjunta la "empresa" y no
determinado permisionario. De todos modos, aGn cuando se im-
ponme el "criterio gerencial, queda sin determinar la cuantia
del capital concentrado en los grandes personajes del "pulpo
camionero", pero seguramente es importante en la medida en que
algunos de ellos logran tal poder econdmico y politico que son
nominados como miembros del Congreso e impomen o influyen en
la politica de transporte del gobierno local. En la obra

multicitada del profesor de la Pefa se dice:

...indiscutiblemente es un secreto a voces
que un crecido nGmero de permisos se halla
en manos de los principales lideres de la
Alianza y de algunas lineas...pero como se
trata de acaparar, todo se mantiene en la
oscuridad...asi pues, el acaparamiento exis
te aunque disimulado y dificil de demostrar
por una posicidn legal restrictiva que no
puede tener otro resultado que cl de ser
burlada, desde que se opone y pretende nuli
ficar a una ley econdmica.
(p. 53).

Se ha tenido &xito despuds de cuarenta afios en man
tener velada la distribucidn real del "patrimonio camionero";
la Alianza de Camioneros y la Camara Nacional de Transportes
prepararon un informe en el que aparece distribuida la red ca
mionera urbana y suburbana entre cerca de cinco mil propieta-
rios, mientras que por otra parte se habla de apenas una vein

tena de "grupos econdmicos" y de ciertos “representantes" del
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gremio camionero con cerca de mil unidades y vinculades a otras
. £ asbl : "

industrias®®/. Este tipo de denuncias parten generalmente del
gremio de choferes, quienes son los mis cercanos al real funcio

namiento de los transportes.

Cabe preguntarse entonces, hasta qué punto la legis
lacion sobre la materia ha "deformado" y ocultado los alcan-
ces de esta actividad; los planes de reinversién que en la
industria automotriz, por ejemplo, se anuncian orgullosamente
como indicio del &xito econdémico, en el transporte se realizan
clandestinamente, primero, debido a las restricciones que mar-
ca la ley y, segundo, para evitar mostrar pGblicamente la ren
tabilidad alcanzada por las empresas cuando lo urgente es pro
bar lo contrario, es decir, demostrar la critica situacién por
la que atraviesan los camioneros. La situacién contradictoria
que enfrenta el camionero, el pequefio y el grande, conduce a la
bGsqueda inmediata de ganancias elevadas a través de la sobre-
explotacién de la fuerza de trabajo y del uso intensivo de los
medios de produccidn (equipo de transporte) que permiten recu-

perar en el plazo mds corto el valor del capital avanzado, para

64/ Ricardo Urioste...op. cit. También se menciona el testimo-
nio de un chofer que es 1levado a prision porque uno de sus ca
miones particips en un accidente; posteriormente se alcard que
atn cuando el camidn estaba registrado a su nombre no era de

su propiedad, sino del permisionario para quien trabajaba.



101.

reponerlo s6lo en la misma magnitud trasladando la plusvalia,
que revalorizaria en otras condiciones el capital inicial,

hacia otras actividades y/o al consumo suntuario.

Puede haber excepciones a esta practica pero no lo
suficientemente importante como para contrarrestar la tenden-
cia al estancamiento, Por ejemplo, una de las empresas orga
nizadas con "criterio gerencial" se ha preocupado por investi
gar como disminuir los efectos contaminantes (ruido y smog),
obteniendo ciertos hallazgos, pero su difusién y aceptacidn se
ha visto frenada por la naturaleza misma de la actividad donde
el objetivo se funda en la extraccidn de plusvaia de manera in
mediata. Esa misma empresa ha diversificado el uso de las uni
dades de transporte dedicdndolos también el servicio suburbano
donde existe una mayor flexibilidad en las tarifas autorizadas

y una mayor facilidad para violarlas.

De lo dicho anteiormente algo se puede sacar en cla
ro. Primeramente, la lenta pero inexorable desaparicién de

los pequefios propietarios, tiene como resultado la descapita

lizacién parcial de la industria a causa tanto del cardcter pro
visional de su funcionamiento al estar basado en "permisos
(aunque después de mds de cincuenta afios de existencia y de

haber consolidado posiciones politicas importantes, la indus-
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tria del transporte tieme visos de permanencia), como de las
crecientes dificultades para resolver en momentos criticos,

la inmovilidad en los precios del transporte.

En segundo término, los grandes propietarios agru-
pados o no en sociedades anénimas pueden conseguir mayores
tasas de plusvalia y, por tanto, una mayor acumulacidn de capi
tal al aprovechar las ventajas que se derivan del acaparamien
to de vehiculos (talleres de reparacién y mantenimiento debi-
damente montados, introduccién de sistemas adminstrativos,
etc.). Sin embargo, la acumulacién de capital no es lo sufi-
cientemente importante como para lograr un repunte de la acti

vidad



IV LA ACCION ESTATAL EN EL TRANSPORTE

El autotransporte urbano y suburbano de pasaje-

ros en el AUCH estd en manos del sector privado, los otros

medios de transporte masivo (metro, tranvia y trolebls) son
propiedad del Departamento del Distrito Federal. Pero dado
que todos conforman un sistema y juegan un papel comin, de-
be considerdrseles desde el punto de vista de la polftica de
transporte como una unidad aunque, excepcionalmente, algunas
medidas tomadas por el gobierno local parecen estar en fun-
cibn exclusivamente de los intereses del grupo de permisiona

rios.

El autotransporte se desenvuelve estrechamente vin
culado a un conjunto de "condiciones generales" creadas por

el Estado (infraestructura vial, transporte pGblico estatal,
ete.). La sintesis organizada de todos esos elementos materia
les supuestamente seria el objetivo de mas largo alcance de la
politica de tramsporte. Por otro lado, la accién estatal tam
bién puede ser expresidn de las demandas y presiones de los
distintos grupos sociales en tanto productores o usuarios del
transporte, condicionadas, a su vez, por la situacién que guar

da la lucha de clases a nivel nacional y local. En suma, la
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intervencion del Estado en el transporte y el autotransporte
en particular, materializada a través del gasto en "capital
social" y de leyes y reglamentos sobre la materia, estard
modulada por fuerzas sociales disimbolas pudiendo manifestar
se con mayor &énfasis en ciertas coyunturas alguna de ellas,
pero en Gltima instancia y en el largo plazo el propésito que
prevalecerd serd el de mantener y acrecentar la fuerza produc

tiva que hace posible el avance de la produccién capitalista

Esta funcidn econdmica fundamental se borra del
discurso oficial cuando se confina el transporte de personas
exclusivamente a la esfera del consumo. Desde su origen, ade
mas al transporte masivo privado o estatal se le ha considera
do como un "servicic a la colectividad", cuya mixima preocupa
cién debe ser el beneficio comunitario y la proteccisn de la
economfa del usuario porencima delinterés particular o de
la salud financiera de las empresas. De esta suerte se ha fa
cilitado y justificado la intervencién del gobierno local en
las tarifas y ha permitido mantener la amenaza latente de sus
pensidn o retiro definitivo de los "permisos" a las empresas

camioneras.

En otras palabras, entra en juego la Funcidn ideo
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16gica del Estado, legitimizando su accién y encubriendo el
papel real del transporte de personas. En ciertas ocasiones,
sin embargo, la respuesta popular ante alzas arbitrarias en
las tarifas (como en la ciudad de Guatemala y adn en ciertas
zonas del AUCM) ha sido tan generalizada y violenta al ceder
incondicionalmente el Estado a las demandas y presiones de los

usuarios, que se vieme abajo la visidn deformada respecto a la

Funcién del transporte de la fuerza de trabajo que comunmente

se hace difundir.

El principio de los afios setenta coincidis con la
puesta en marcha del metro; Su construccién no solo obedecid

a una necesidad impostergable de traslado para la clase traba-
jadora, sino también para temeficio de varios sectores capita-
listas. La accesibilidad de los trabajadores al lugar de tra-
bajo mejoré sensiblemente, reduciendo, ademis, los tiempos de
viaje y el costo para el obrero; con el menor desgaste fisico
¥, por ende, con una mayor capacidad de trabajo, el obrero se-
guramente elevd su productividad en provecho del capitalista;
en cierta medida el alivie temporal de la presidn sobre el uso
de las vias superficiales de trinsito (actualmente el 15% aprd
ximadamente, de los viajes se realizan en metro), permitid
cierta fluidez en el trdfico de mercancias intraurbano, prin-

cipalmente en el centro de la ciudad; finalmente el sector na-
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cional de la comstruccién y las empresas extranjeras vendedo-
ras de equipo y tecnologia, obviamente, fueron los beneficia-
rios directos de esta obra. Pero también el camionero furtiva
mente se cols entre los privilegiados capitalistas al aprove-
char un mercado mis concentrado espacialmente, es decir de paso
se convirtis al metro en "alimentador” de las rutas de camio-

nes y no a la inversa como suele afirmarse.

Lo anterior pudo tratarse de un golpe de suerte, de
una "cconomia externa", pero conforme fué adentrindose el se-
xenio gubernamental pasado la situacidn de la industria del au
to-transporte fue tornindose mis préspera y lucrativa debido
a los cambios en la politica especificamente dirigida al auto
transporte®2/. Aparentemente las disposiciones de la autoridad
responsable fueron unilaterales en el sentido de que a los camio
neros, sélo les correspondié actuar como receptores pasivos
de las ventajas derivadas de esas disposiciones; sin embargo
el acortamiento de los recorridos, por ejemplo, basado en es-
tudios de origen y destino y de factibilidad econdmica, se lle
V6 a cabo con el fin de implementar un sistema de transporte

més racional a cambio de lo que el gobierno 1lamd un "programa"

65/ Ver la columna periodistica "Metrdpoli de Jorge Avilés
T Randolph,El Universal, octubre 10 de 19




de renovacién del equipo rodante", el cual supuestamente impli
caba una mayor inversidn y riesgos mds clevados para los per-

misionarios®®/. Es decir, los incentivos se establecieron
(1974) para impulsar y reactivar la industria que desde 1370

parecia adormecida.

Ln 1975 de nuevo se modificaron las tarifas y en
1976 se promovié una reorganizacién administrativa tratando de
integrar 86 lineas de autobueses en 20 sociedades mercantiles,
adnidiativa e Tas witeridades Tocales d6i Thansporeetl!
Aunque también estos alicientes buscaban mejorar el servicio
de transporte, conviene no olvidar los nexos directos y la
identificacién de intereses entre altos funcionarios del go-
bierno local y la Alianza de Camioneros, que influyd por lo
menos en la direccién de la politica, que antes de resolver
el problema del transporte ensanchaba primeramente la masa de

ganancias.

Los resultados de esa politica estdn a la vista.
A finales del sexenio, ni la "modernizacidn" del aparato admi
nistrativo ni la mayor rentabilidad lograron dinamizar el trans
porte, lo que aunado al nulo desarrollo de los otros medios de
transporte y ante las nuevas y mis grandes necesidades de tras-

lado, acabaron por ampliar el déficit en la produccién del ser

6/ Supra. Capitulo III.

67/ Excelsior, Julio 27 de 1976.
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vicio. Los efectos de la intervencidén estatal contribuyeron,
entonces, a lo contrario de la meta propuesta perjudicando,
adem&s, a varios sectores sociales especialmente a la clase tra

bajadora. El Gnico favorecido fué el camionero

No deben extrafiar esos resultados si uno observa lo
que estaba ocurriendo en el pafs. Este perfodo gubernamental
que tuvo por divisa el proyecto conocido por "desarrollo compar
tido", se caracterizé por su orientacisn populista, pero sobre
todo, por la mayor intromisisn del Estado en los asuntos eco-
némicos creando un gran nimero de organismos pGblico y refor-
mulando el sistema de incentivos para promover el crecimien-
to de las actividades productivas. Como analistas de ese pe-
riodo 1o han mostrado®®/, por diversas razones el aparato pro
ductive no reaccions y la aceidn de los instrumentos fiscales
(excenciones, subsidios ete.) y el funcionamiento de las nue-
vas oficinas promotoras trajeron por comsecuencia, de un la-
do, un volumen mayor de ganancias a expensas de una menor par
ticipacién de los asalariados en el producto y, por otro, un

despilfarro de los recursos financieros del Estado.

Al iniciarse el actual sexenio era evidente la ne

cesidad de hacerse cargo de los problemas generados por el

68/ José Ayala, "Auge y declinacién del intervencionismo esta

T tal, 1970-1976",en Investigacidn Econdmica, Revista de 13
Facultad de Economia de la UNAM, 3 julio-sep. 1977.México



sistema de transporte, pero la situacidn econdmica general del
pafs estaba tomando nuevos derroteros como resultado de fuer-

zas econdmicas que trascendfan la escala nacional.

En las nuevas condiciones crediticias impuestas por
el Fondo Monetario Internacional que exige a cambio de recur-

sos financieros la garantia de una polftica fiscal sana y la

nueva fraccién hegeménica que demanda una mayor "privatizacidn"
de la economia para eliminar la "crisis de confianza" y alen-
tar la inversién privada, se conjugan y nutren la nueva es-
trategia econdmica nacional de austeridad en el gasto pblico
de control de salarios, de liberacién de precios y de la eli-
minacién de las agencias estatales creadas con propésitos de

"estatizacion" en el régimen anterior.

Inicialmente la nueva politica econdmica parece
filtrarse tambidn en lo que corresponde al transporte y a la
infraestructura vial en el AUCN. Durante el primer afio del
sexenio se mantuvo la decisién oficial de no intervenir ni en
ampliaciones del metro ni en nuevos proyectos de mejoramiento
vial, a lo sumo, se decia, se concluirian las obras incomple~
tas del sexenio anterior. Esta posicién era congruente conm

la politica de suprimir los gastos superfluos contenidos en el
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renglén de "bienestar social del presupuesto federal, del
cual forman parte las erogaciones en infraestructura urbana.
Sin embargo, un poco después a bombo y platillo, se anuncia
ba el "Plan de Vialidad y Transporte" que consistia en dupli
car la extensién del metro y en construir treinta y cuatro

"ejes viales".

Con la gran inversidn que este plan significaba
(aproximadamente 40 mil millones de pesos, segfn se declara-

ba en 1977), se pensaba que el gobiernd local tenia en el cen
tro de sus preocupaciones, las necesidades de transporte de

los usuarios y los problemas de vialidad. Se hacfa alusidn
a los millones de horas-hombre que anualmente se recuperarian
del tiempo perdido en los traslados con la ampliacién del me-
tro y con la rearganizacién del transporte piblico para lo cual
se adquiriria, ademds, dos mil trolebuses que circularian en
carriles exclusivos a lo largo de los "ejes viales". En nues
tra opinién, el fondo de las cosas era un tanto distinto; en-
tre los factores que influyevon en la implementacidn del plan
que implicaba una inversidn sin precedentes en.vialidad y trans
porte, no se encontraba prioritariamente el in
terés por el "bienestar social", mis bien, el determinante
esencial estaba relacionado con el estado de postracién en

el que se encontraban ciertas ramas industriales, como la de



1114

la construccidn,y a las cuales se trataba de revitalizar

Pero las alternativas de inversisn plblica son in
contables iporqué canalizar tal volumen de recursos hacia la
infraestructura vial urbana? Desde cierto punto de vista pue
de asignirsele a la industria de la construccisn un papel es-
tratégico en el desarrollo capitalista, por lo que siendo es-
ta rama una de las més "golpeadas" durante la recesidn econd-
st Habta de fnjectarie wn inpilise sufcisifduents Hnpare
tante para iniciar el programa de recuperacién anunciade por

el gobierno federal. Sin un andlisis concienzudo de esta

cuestién, ubicdndonos sobre todo en el terreno hipdtetico
creemos que el elemento definitorio del punto a donde se di-
rigié la inversién del gobierno local, fué el ascenso al apa
rato del Estado de grupos politices con intereses directamen-
te vinculados a la construccién y otras ramas industriales,
como la automotriz, de caracteristicas marcadamente monopSli-
cas. La magnitud de esta inversién pGblica concierne a las
necesidades de la industria de la construceidn de valorizar
una enorme: masa de capital constante, que en perfodo de crisis

se deja de utilizar.

69/ La tasa de crecimiento real de la produccidn en esta indus
tria durante 1975, 1976 y 1977 fue de 5.9%, -1.9% y 3.0%
respectivamente, Banco Nacional de México, México en cifras.
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La relacién entre las obras viales y el desarrollo
de la industria automotriz mo es lineal; el aparato ideoldgi-
co-publicitario y la evoluci6n misma del acondicionamiento ur
bano juepm' un rol importante en el auge del automdvil privado
en el AUCH. Por su parte, el retraso permanente de la amplia
cién del metro y el desmejoramiento de otros medios masivos de
transporte con respecto a la demanda creciente de traslados,
combinado con los avances relatives en vialidad para el auto
mévil, sientan las bases de una transformacién que convierte
al automdvil de un articulo de lujo en un bien necesario para
los habitantes de la ciudad. En este sentido conviene recor-
dar el descenso sufrido por la industria en 1976 y la marcada
recuperacién al ano siguiente, cuando ya se conocfa el progra

ma de vialidad; en los proyectos de ampliacién acelerada de

plantas automotrices, sin duda alguna, también influyd la ga-
rantfa que el nuevo régimen estaba ofreciendo a los grandes

inversionistas.

En sintesis, la inversién piblica en vialidad y

transporte favorecid alas industrias monopélicas ligadas a

los mds altos niveles de la ia local y ap
el impacte idealdgico que estas obras de relumbrén causan,
propicié el fortalecimiento de posiciones politicas de esa

burocracia. Todo esto, por supuesto, enmarcado en el plan
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mas global de lograr una reconstruccién de las condiciones de
valorizacidn del capital en el pais en el AUCM, pero, sobre
todo, del gran capital. En cuanto a los grupos sociales mayo
ritarios también se obtienen ciertas ventajas; en particular,
la ampliacién del metro, en proceso todavia, se establece como
un paliativo respecto a una solucién integral de los despla-
zamientos de la fuerza de trabajo, mientras que el autotrans-
porte, ajeno a todas esas grandes metas de la burguesia y del
" capitalista colectivo ideal", permanece al margen del crecimien

to capitalista y se le deja solo un pequefio resquicio de accidn.

Los instrumentos usados anteriormente para incenti
var el tramsporte, aumento de tarifas y fraccionamientos de re
corridos, ya no se conciben como los mis idéneos, incluso, el
representante miimo de la Alianza de Camioneros, en los albo
res del presente sexenio expresa estar dispuesto a buscar otras
soluciones distintas a los aumentos oficiales en los precios
y mis acordes con la situacién econsmica del pafs’%/. wNo obs
tante un afio después, al seguir manteniéndose la politica de
precios la Alianza también cambia radicalmente su actituds
haciendo uso de su posicién de Fuerza, llega al extremo de
ventilar pablicamente las demandas que exigen al regente de la

70/ Obviamente las "soluciones mis acordes al momento que guar
da el Pais" son las sobrexplotacién de la fuerza de trabajo
y la violacién de tavifas. Excelsior, Agosto 6 de 1977.



114,

ciudad. Se obtienen ciertos logros; se consigue la autoriza
cidn para circular en carriles exclusivos en once "ejes via-

les", en los cuales, segln el plan original, solo debfan tran

sitar los "trolebuses", permitiendo asf en algunas rutas la
declinacidn del tiempo de produccién y circulacién del ser-
vicio de transporte (mis viajes por unidad de tiempo y mis pa
sajeros por unidad de distancia). De todos modos, a cambio
de esas ventajas pende incesantemente la amenaza de la "muni-
cipalizacién" y de la modificacién de los recorridoes hacién-
dolos mds largos y mis ajustados a las necesidades 'de la co-
tectividaaZ/ .

iPorqué la persistencia de las autoridades loca-
les en defender a ultranza esa disposicidn? En nuestra opi-

i nos reducimos al

nidn, esa actitud no se puede elucidar
campo mismo de la industria del autotransporte. Como sabemas,
el apoyo econimico del Estado al capital (subsidios, inver-
sién, en infraestructura de servicios industriales, supresidn
y exencidn de impuestos, ete.), ha sido aparejado al proceso
de puperizacisn de la clase trabajadora (control de salarios

y - liberalizaciGn de precios), proceso que se refuerza en los
grandes centros urbanos como el AUCH, en los que el gasto en
transporte dentro del presupuesto familiar tiene una partici-

s fontal2 N ——
pacidn creciente’2/. Los medios institucionalizados para copar,

1/ E2 Universal, Octubre 9 de 197

|

2/ Supra, Seccidn 3.
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cooptar y reprimir a las agrupaciones sindicales en tanto vehfcu
los de la lucha reivindicativa de tipo economicista de los traba-
jadores, son los suficientemente eficaces como para seguir es-
tirando un poco mis de la cuerda a través del método indirec-
to de la inflacibn, cuyas causas parecen un misterio aGn para
los iluminados tecnécratas. En cambio cuando se persigue in-
crementar las tarifas del transporte pGblico masivo (tal como
estd ocurriendo aisladamente con el transporte suburbano en
algunos municipios del Estado de México), en las actuales cir
cunstancias, es factible la creacién de un movimiento de masas
generalizado y andrquico, para el cual no estdn previstos ca-
nales de control y sujecidn. Por supuesto que dificilmente se
podria deducir de aqui intentes revolucionarios ~ de cambio; mds

bien, la peligrosidad radica tanto en el debilitamiento de la

funcidén legitimadora del "estado benmefactor", como en la difi
cultad de seguir garantizando una de las "condiciones genera-
les de la produccidn”, y, por ende, la de asegurar el proceso

de circulacién de capital como un todo.

Es claro que la situacién descrita es vilida para

cierto momento histéw

co en el cual confluyen una serie de
factores. No obstante, los permisionarios continfian negocian
do y presionando, se resisten a seguir soportando mermas en

sus ganancias y las protestas de la Alianza por la rigidez de
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las tarifas son cada vez mas enérgicas. Luchan en todos los
frentes utilizando también la tribuna piblica a la que tiene
acceso un representante de la Alianza, primero como candida-

to a diputado del Partido oficial y después como miembro del
Congreso de la Unidn. Ademis conviene recordar que la Alian-~

za de Camioneros en el Distrito Federal forma parte de todo

un gremio a nivel nacional que a Su vez estd articulado con
otros sectores del transporte, constituyendo asi una fuerza
politica consolidada a lo largo de varios deceniosydiffcil

de ignorar. De cualquier forma el futuro, en el mediano pla-
zo, se prevé incierto en cuanto a la permanencia del autotrans
porte como industria capitalista; se requiere de nuevos meca-
nismos (subsidios en la compra de equipo de insumos, carriles
de transito exclusivos, etc.) que permitan comservar su nivel de

rentabilidad al parejo con la tasa de ganancia media o social.



APROXTMACION A UN MARCO CONCEPTUAL DEL TRANSPORTE

URBANO DE LA FUERZA DE TRABAJO

Primeramente conviene aclarar que el esquema pre
sentado m&s que derivarse integramente del estudio empirico
realizado previamente sobre el transporte en el AUCM, se ela
bors a partir de ciertas concepciones teSricas sobre el fun-
cionamiento global de la economia capitalista y de aportes
mds especificos acerca del estatuto tedrico del transporte.
Sin embargo, esto no significa que se hayan dejado totalmente
de lado los elementos empiricos antes mencionados, sino por
el contrario, han sido tomados en cuenta con el propsito de
verificar en lo posible, y de especificar aGn mas el marco
conceptual asi construfdo. Indudablemente se trata todavia
de un planteamiento incipiente que debe depurarse, enriquecer
ce o incluso sustituirse por otro si es necesario, a la luz
de los hallazgos de futuras investigaciones mds detalladas so
bre el transporte urbano de la fuerza de trabajo, porque con
el conocimiento claro sobre el papel que le corresponde den-
tro de la produccidn capitalista y, por tanto cuando se des-
cubran las interrelaciones y la jerarquia que guarda respec-
to a los elementos fundamentales del metabolismo econdmico

de la ciudad capitalista, la intervencifn estatal en esta ma
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teria en el AUCM, por ejemplo, podrd ser mejor evaluada, y
el espacio politico en el que despliegan su accién las ma-
sas trabajadoras para alterar el funcionamiento actual del
sistema de transporte, podrd ser delimitado de forma mas efi

ciente. Asi pues, lo que se esboza a continuacidn constitu-

yen los "pardmetros" mas generales que, en nuestra opinién,

guian el desarrollo del fendmeno estudiado.

1. El transporte de mercancias

En primera instancia resulta pertinente conside
rar el nficleo basico de categorfas que explica el movimiento
del capital en sus diversas fases, algunas de las cuales se
manifiestan como circulacién fisica (en el espacio y en el
tiempo) de mercancfas, y la central, la produccién de mercan
cias, como fase localizable de una manera mis o menos fija

De esta manera, al observar la materializacién del proceso

de circulacidn del capital se logra identificar espacialmente
tanto las partes que lo integran como una de labcondiciones

articuladoras de ese proceso: el transporte de mercancias.

La circulacidn del capital en toda formacién so-
cial puede separarse analfticamente en cuatro momentos o fa

ses:
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i) el proceso real de produccibn y su
duracidng

ii) transformacidn del producto en di
nero,

iii) transformacidn del dinero en las
proporciones adecuadas en materia
prima, medios de trabajo (capital
productivo) y;

iv) el intercambio de una parte del ca-

'8

pital por capacidad viva de trabajol

Para nuestros propbsitos destacamos las tres pri
meras fases, porque a través de su interrelacidn es posible
determinar la funcidn que cumple el transporte de mercancias
con el cual es conveniente, metodoldgicamente, demarcar las
similitudes y semejanzas del transporte de la fuerza de tra-

bajo.

La transformacisn del producto en dinero y de &s
te en materia prima y medios de trabajo puede requerir, se-
gln la naturaleza material de los objetos, su cambio de ubi

cacisn lo que entrafia tiempo y costos. En los primeros estu

73/ Karl Marx, Elementos fundamentales para la critica de la
economia politica (borrador) 1857-1858, Siglo veintiuno
Ed. Wéxico, 1978.
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dios del desarrollo capitalista era relativamente semcillo
observar cémo los costos de produccidn resultantes del "tiem
po de trabajo objetivado en el proceso inmediato de produc-
&16n W4s 81 tienpe de trabaje eettenide en’ el transporteli/,
eran absorbidos integramente por el mismo capitalista; no ha
bia duda de que el transporte necesario para efectivizar el
comsumo del objeto producide era una prolongacisn del proce-
so de produccisn. Después, conforme se amplia la divisisn so
cial del trabajo el transporte empieza, aparentemente, a for
mar parte del proceso de circulacidn mis que de la produccién
al separarse del control directo del capitalista individual
que produce el objeto transportado; es decir, en ese momento

"la industria del transporte constituye (...) una rama autd-

noma de la produccidn y, en consecuencia, una esfera especial
75/

de inversidn del capital productivo Sin embargo, esto
s61o es un cambio de forma porque en esencia sigue siendo

"una fase en la produccidn de la mercancia transportada, (y)
entonces su valor se transfiere a la mercancia misma como va

lor agregadd’®/

74/ Ibidem, p. 9
75/ Karl Marx, E1 capital, libro II, op.cit. p. 181.
76/ Ibidenm, p. 62.
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Paralelamente al proceso de independizacisn del
trapsporte como industria capitalista, proceso determinado
histéricamente al igual que otras actividades productivas
(de plusvalor), el transporte empieza a adquirir una importan
cia econdmica creciente. "Cuanto mds se funda la produceidn
en ol valor de cambio, y pov tante en el intercambio, tanto

mis importante se vuelven para ella las condiciones fisicas
dei intercasibios: los medios: de: comuniewcibn y Fransportelll;
Es decir, como resultado del avance de las fuerzas producti-
vas empiezan a romperse las barreras del espacio impuestas
por las formas precapitalistas de produccitn; la simple ex-
pansisn territorial de la produccisn industrial exige una ma
yor presencia del transporte en tamto actividad eslabomadora
del metabolismo econdmico. En los términos de Freyssenetl8/,
conforme se acentfia la divisisn social del trabajo el "espa
cio productivo” (o "tipo de urbanizacidn") se va transforman
do y ampliando dando lugar a los problemas del transporte de
mercancfas. Asi para una formacisn social conereta, en el
Grea urbana, pongamos por caso el AUCH, coexisten y se com-
binan distintos tipos de espacio productivo que atienden a la
l6gica de un desarrollo desigual del capital expresado terri

torialmente. En este nivel al considerar ya no el capital en

77/ K. Marx, Elementos...op.cit. p. 12

78/ Supra, Capitulo I.
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su conjunto sino a la pluralidad de capitales en que se frac
ciona, supone el andlisis de las ramas (o agrupaciones de ra
mas) industriales segln manifiesten un mayor o menor grado

de avance en la divisidn del trabajo (ramas donde predomine
la produccidn manufacturera mecanizada o automatizada), cuyo
modo de funcionamiento y cambio genera una determinada sepa-
racién de los clementos materiales del proceso de trabajo (ta
lleres de fabricacién y mantenimiento, oficinas de planeacidn
y direccibn, talleres de fabricacisn de maquinaria y herra-
mienta, etc.). Adicionalmente, por el crecimiento de la pro
ductividad, manteniendo relativamente estable la jornada de
trabajo, se aumenta significativamente la produccién de valo
res de uso cuya venta requiere de la ampliacidn de los secto
res que hacen posible la transformacisn del producto en dine
ro y del dinero en medios de produccidn, que se localizan di
ferenciadamente en el espcio urbano. Por lo tanto, el trans
porte urbano de mercancfas (y también el regional e interna-
cional, puesto que la relocalizacién de las actividades pro-
ductivas y las transacciones comerciales superan claramente
el &mbito urbano original) al estar retirado de la base de
cada industria y colocado en una "conexién gemeral” se con-
vierte en condicidn imprescindible de la acumulacifn de capi
tal en todas (o casi todas) las ramas industriales y, por

ende, de la actividad capitalista individual.
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El estrecho vinculo entre toda la economia y el
transporte exige que este Gltimo sea mejorado técnicamente al
mismo ritmo que la divisién capitalista del trabajo se va pro
fundizando. Pero esta adecuacidn técmica no obedece a ningln
principio armonizador que dirige al capital en su desarrollo,
sino al mismo propdsito que se encuentra atrds del despliegue
de las fuerzas productivas en el modo de produccidn capitalis
ta: reducir el tiempo de trabajo socialmente necesario para
producir. De esta manera, existe una finalidad del capital
industrial por disminuir la parte alfcuota del valor de una
mercancfa correspondiente al costo de su transportacidn, que
se logra masificando, esto es, ampliando la capacidad de los
medios de transporte siempre que permita trasladar un mayor
volumen de mercancfas a un mismo costo especifico. Otro mé
todo utilizado para acrecentar la masa de plusvalor anual ex
trafdo por la industria es el acortar el tiempo de rotacidn
del capital y en particular el tiempo de circulacién (el tiem
po que encierra efectuar la segunda y tercera fase del ciclo
del capital esquematizado al principio de la exposicidn) que
depende, entre otros factores, del desarrollo de los medios
de transporte, en especial, del aumento en la velocidad de
traslado sin menoscabo de su capacidad y al mismo costo por
unidad. Sumado al interés general del capital,el tramsportis-
ta en la medida en que tambi&n explota al trabajo que coman-

da, procura reducir el tiempo de trabajo necesario revolucio
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nando sus medios de produccidn, es decir los medios de trans
porte. El corolario de todo esto es obvio: el eventual
atraso técnico del transporte y de las condiciones mismas en
que se despliega la actividad ("infraestructura vial o ferro
viaria", por ejemplo) respecto a la progresidn media de las
fuerzas productivas, creard obstdculos a la reproduccidn am-

pliada de capital.

Tomando en cuenta lo anterior, la cristalizacién
en el territorio de los medios de transporte y la distribu-
ci6n espacial de las actividades productivas e improductivas
deben guardar una estrecha relacisdn y condicionarse mutuamen
te. En consecuencia, al referirnos a una sociedad como la
mexicana debemos pensar que las condiciones generales de la
produccidn tienen una importancia diferencial a lo largo del
territorio, de modo que puede ser menos relevante la comuni
cacién entre dos centros de poblacidn menores y con escasas
actividades productivas, que la existencia de redes viales en
el interior de un gran centro urbano como el AUCHM. Al darse
una concentracidn territorial de capital excesiva tal como
ocurre en la ciudad de México (concentracidn que se explica
en parte por las ventajas que se derivan del transporte exis
tente), y ante la imposibilidad de que la construccidn vial
se valorice e intercambie como mercancfa, el Estado estd obli
gado a asegurar la dotacidn de esa condicién material con re

cursos mometarios fiscales, esto es, de una transformacién for
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zada de parte de plustrabajo social para crear las condicio-
nes adecuadas a la reproduccidn de los capitalistas locali-
zados en esta regibn, inclufdos aquellos dedicados al servi-
cio del transporte de mercancfas y los que directamente se
hacen cargo de la comstruccidn de la infraetructura. Sin em
bargo, si nos fijamos un nivel de concrecién mayor, habria

de mencionarse la serie de contradicciones que emergen cuan-
do el Estado asume la funcién antes sefialada, contradicciones
de caracter intraclarista que aparecen cuando es necesario
seleccionar entre miltiples alternativas uno o pocas modali-
dades que pueden favorecer a un sector del capital y perjudi
car a otros. Asimismo, deberd tomarse en cuenta que algunas
vias construfdas para el transporte de mercancias han sido &
tiles para trasladas a la fuerza de trabajo hacia y desde los
centros de producci®n y distribucién, incorporando entonces
otro elemento a las contradicciones existentes, en este caso

creando la posibilidad de un conflicto interclasista.

Finalmente conviene hacer explicito que las tres
fases del ciclo de capital (pero sobre todo en la tercera)
que escogimos para mostrar el papel del transporte de mercan
cfas, suponen relaciones entre capitalistas, de ahi que en

el andlisis la compra-venta de la fuerza de trabajo no haya

sido contemplada.
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2. El transporte de la fuerza de trabajo

Entresacada de la obra de Marx, la breve alusidn
hecha en lfneas anteriores al desarrollo histérico-tedrico
del transporte de meccancias, no deja lugar a dudas del papel
que este juega en el proceso de circulacidn del capital, ade
mis de que empfricumente parece de lo mds evidente. Por el
contrario, cn esa misma fuente muy poco se dice respecto al
transporte de personas y sdlo es posible extrapolar y hacer
algunas derivaciones tedricas de ciertas referencias margina
les, reforzadas con recientes propuestas tedricas muy sugeren
tes (pero que deben tomarse con ciertas reservas puesto que
su elaboracidn se basa en la realidad de los paises centrales),
debiendo modularse por la inferencia que pueda extraerse del

andlisis hecho para el AUCM.

Son ficilmente reconocibles las principales pe-
culiaridades del transporte de personas: en este tipo de
servicios la produccidn y el consumo ocurren simult&neamente;
"el valor de cambio de este efecto Gtil estd determinado como
el de todas las dems mercancias..." y; finalmente, "con res
pecto a su consumo, este efecto Gtil se comporta exactamente
29/

del mismo modo que otras mercandias" Pero tambi&n se co

SRS
78/ Karl Marx, E1 capital, op.cit. p. 61y 62
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noce que, en general, el consumo de una mercancia puede ser
productivo o individual, diferencia que tieme una significa
cién relevante para el caso de transporte de personas. "Si
se lo consume individualmente, entonces su valor desaparece
con el consumo; si se le consume productivamente, de manera
que el mismo es una fase en la produccidn de la mercancfa

transportada, entonces su valor se transfiere a la mercancia
s0/

misma como valor agregado Es facil inferir tomando en
cuenta el contexto de la cita que el transporte de personas
tiene el cardcter de consumo individual mientras que el trans
porte de mercancias (no incluida la fuerza de trabajo) el de
consumo productivo. Sin embarge, la misma cita en su segun-
da parte da la pauta para ahondar un poco mas en el asunto
"...si se lo consume productivamente, de manera que &1 mis-

mo es una fase en la produccidn..."

En primera instancia, la afirmacién es totalmen-
te consistente con la realidad en la que estd basada. Si
nos remontamos a las primeras etapas del capitalismo y an

a la Inglaterra de mediados de Siglo XIX, encontramos que

el obrero no tenia otro modo de trasladarse a lasfébricas

y talleres que no fuera a pié. Es cierto que existia ya el

ferrocarril y la navegacién a vapor lo mismo que la locomo-

80/ Ibidem, p. 62
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cisn animal, pero estos medios se usaban para otros fines y
no para cuando el obrero necesitaba trasladarse a su lugar

de trabajo. Ello estaba relacionado no sélo con la imposibi
1idad absoluta del obrero de poseer o de pagar los servicios
de cualquier medio de transporte, sino también con la relati
va cercania que existia entre los barrios obreros y las £i-
bricas®l/. En consecuencia, era 18gico observar que el trans
porte de personas venfa a constituir un consumo individual
restringido a los sectores sociales mas solventes. Pero la
misma frase ubicada en un contexto actual adquiere otra con
notacisn, sobre todo si especificamente se consideran las pric
ticas que siguen ciertas empresas para asegurar el traslado

de la fuerza de trabajo.

En contraposicién con lo descrito sobre el proce
so de "autonomizacién" del transporte de mercancias, ahora
es mas generalizado por parte de las grandes empresas (trans
nacionales, sobre todo) hacerse cargo, con su propio equipo
de transporte, del traslado de la mano de obra, lo cual im-
plica necesariamente un costo que viene a sumarse al valor de
las mercancias que esos obreros producen. Ello se traduce
en que ciertos capitales individuales han empezado a interna

lizar esta actividad (y sus costos), es decir, a retirarla de

81/ "Todavia no eran muchos los habitantes de las ciudades que se halla

" ban a una distancia del campo mayor de la que podian cubrir caminan
do". Eric Hobsbawn, La era de capitalismo (2), Ediciones Guadarra-
ma, Barcelona, 1877, p. b1
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la "conexitn gemeral’ y ponerla bajo su particular dominio. Es
ta involuciém, aunque parcial y tal vez no progresiva, nos
muestra que el transporte de la fuerza de trabajo es una fase
mds de la produccién de las mercancias (como lo es el trans-
porte de &stas) que no puede quedar supeditada a las condicio
nes azarosas del transporte pGblico masivo y que, por tanto
su consumo no es individual sino que sirve de medio para al-
canzar un fin previamente establecido: 1la produccién de va-
lores de cambio. No obstante, la forma mis comln en que ocu
rren los traslados de la mano de obra tiende a oscurecer la
diferencia que existe entre un consumo individual y otro pro
ductivo del efecto Gril producido por el sistema de transpor
te, un sistema en el que se combina la participacidn del go-
bierno en la produccidn y la del conjunto de capitalistas pro
pietarios de los distintos medios de transportacidén existentes,

cuyo uso masivo puede tener diferentes finalidades ya se trate

de mediar en la efectivizacién del valor de uso de la fuerza
de trabajo o, simplemente, para el consumo individual que de
saparece improductivamente. Luego, para abarcar todos los ca
sos y mostrar el hecho de que la diferenciacidn observada se
gGn que los traslados de la mano de obra se realicen en equi
po de la empresa que la contratan o de empresas estatales o
privadas es sélo formal y no esencial, nuevamente debemos apo
yarnos en el esquema del circuito del capital en el cual el
transporte de la fuerza de trabajo aparecerfa enm la cuarta

fase.
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Al empezar & reiniciar un proceso de produccidn
individual, ademds de materias primas e instrumentos de tra
bajo, se requiere de una disponibilidad suficiente de obreros.
Sin embargo, el problema de una oferta adecuada de fuerza de
trabajo en este nivel de andlisis se remite s8lo a la existen
cia de una superpoblacidn relativa, lo que hace suponer en-
tonces una dotacisn abundante e inmediata en donde no se ha-

ce necesario o no son importantes los medios de transporte en

cuanto condiciones fisicas para la compra-venta de la fuerza
de trabajo. Pero si nuestro objeto de estudio es lo urbano

y en particular uno de sus problemas, debemos empezar por eli
minar el supuesto de la ubicuidad de la fuerza de trabajo
(valida dentro del anflisis general de la mercancia en el mo
do de produccién capitalista), dado que concretamente la ten
dencia histérica hasta ahora, es la separacién espacial cre-
ciente del centro de produccidn de las mercancias, por ejem-
plo, con respecto al lugar donde se reproduce la fuerza de
trabajo, lo que hace surgir cada vez con mayor fuerza la ne-

cesidad del transporte de la fuerza de trabajo intraurbano.

Los procesos que dan lugar a la aparicién de la
necesidad de transporte de la fuerza de trabajo son semejan
tes a los descritos cuando se trataba del transporte de mer
cancia, sblo que ahora se incorpora un nuevo elementos: el

lugar de la reproducccidn de la fuerza de trabajo, la vivien
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da, se aleja progresivamente de las unidades econdmicas de
produccién conforme se acentfa la divisidn social del traba
jo. E1 espacio productivo que va construyendo el capital

en su desarrollo crea la base material de la segregacidn del
espacio de la reproduccifn de la fuerza del trabajo; es de-
cir, la segregacién espacial de los empleos por calificacién
(conforme se transforme en dominante la produccién automati
zada), las diferencias en el precio de la tierra dentro de
la zona urbana y la diferenciacidn creciente en el precio de
la fuerza de trabajo segn calificacidn, concurren en la con
figuracin de zonas habitacionales separadas emtre s, sin
solucién de continuidad, y respecto a las localizaciones de
las unidades de produccidn y distribucibn de mercancias y las

unidades de gestidn y cultura?/,

Pero lo que termina por
acentuar la segregacién espacial es el hecho de que los lu-
gares de reproduccidn de la fuerza de trabajo no son fdcil-
mente intercambiables y no responden con la rapidez con que
se relocalizan y deslocalizan los centros de trabajo. Podria
afirmarse a la manera de Aydalot, que el espacio urbano tien
de mas a organizarse en funcidn del cilculo econdmico que de
las necesidades sociales, lo cual engendra conflictos como

el del transporte®/. ¥ si a ello agregamos las condiciones

82/ Freyssenet, op.cit.

83/ Philippe Aydalot, EL concepto de la ciudad y el status cientifico
T de la economia urbana (traduccidn mimeografiada) México, 1980 p. 48.
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concretas en que ocurren los desplazamientos de la mano de
obra, como la situacién real y especifica de la ciudad de
México, la entrega objetiva de la "capacidad viva de traba
jo enfrenta ciertos obstdculos que inclusive la deterioran
durante el trdnsito del lugar donde se reproduce a donde se
consume, y que en casos extremos puede no llegar a cumplir-
se (total o parcialmentd esa cuarta fase debido, por ejemplo,
a una suspensién del servicio de transporte urbanc. En este
sentido el transporte de la fuerza de trabajo al igual que
el de mercancias asume el cardcter de necesariedad para el
capital, siendo eritonces ambos precondiciones insustituibles
de la produccién inmediata para todos los capitales (o su ma
yoria) puesto que ésta no se llevard a su término sin el cam
bio de ubicacin del objeto, de los medios y de la fuerza de

trabajo.

Mis concretamente, el crecimiento territorial de
los centros urbanos empieza por imprimirle otro razgo de ma
yor alcance al transporte de la fuerza de trabajo. Hace cin
cuenta anos (o actualmente, centros urbanos no mayores de me
dio millén de habitantes), la quiebra del transporte en el
AUCHM no hubiese significado la total paralizacién de la acti
vidad econdmica, puesto que la disponibilidad de la fuerza
de trabajo, en tanto accesibilidad a los centros de trabajo,

no ofrecia grandes problemas a los obreros. Pero es claro
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que con las dimensiones actuales del AUCM donde se generan,
aproximadamente, mas de 10 millones de viajes diarios por
motivos de trabajo con recorridos relativamente largos, la
suspensidn del servicio plblico de transporte acarrearfa se
rias dificultades al proceso de circulacién de capital en

©l momento del proceso de produccién, por la falta oportuna
de una de las condiciones directas e inmediatas de la pro-
duccisn: la fuerza de trabajo. Esto no es otra cosa que la
transformacisn del transporte de la fuerza de trabajo en una
condicidn general de la produccién, cuya importancia estard
en relacién directa con el tamano de la ciudad (drea y pobla
cién) y con la dispersidn y segregacidn espacial de las ac-

tividades econémicas en su interior.

similarmente, siendo la mercancfa fuerza de traba
jo, junto con el objeto y el medio de trabajo, una condicidn
mds del proceso inmediato de produccién, debe incorporar, en
consecuencia, el costo contenido en su traslado, en su cambio
de ubicacién, pero hasta aqui llega la semejanza con el trans
porte de mercancfas, porque la nueva relacidén que se estable
ce ya no es entre capitalistas, sino entre los propietarios
de los medios de produccidn y los propietarios de la fuerza
de trabajo, esto es, entre capitalistas y obreros. Esto GL
timo no tendria importancia si se mantuviese el supuesta de

que toda mercaneia se intercambia a su valor; si asi fuera,
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el siguiente esquema serfa vdlido para el transporte de mer-

cancias y para el tramsporte de la fuerza de trabajo.

La produccidn y la realizacién de la mercancia
transporte (exceptuando el caso del transporte como bien fi-
nal) estdn engrazadas a la circulacién de otras mercancias,

aprosinadamente dei aigulente: hodosils

Tal como se observa en B-B', el transporte que
aprovisiona los medios de produccién (instrumentos de trabajo,
objeto de trabajo y fuerza de trabajo), también les afiade
un valor (), su propio costo mas el plusvalor que extrae en

su propia rotacién ese capital. Igualmente C-C', muestra

cémo el valor producido por el capital encargado de la distri
bucién de la mercancia M' se incorpora en &sta (A). El esque

ma también refleja la caracteristica que apuntbamos antes:

84/ Este cuadro sindptico es una adaptaci6n del que se encuentra en el
trabajo de A. Juillet titulado "Sur la place des transports dans 1'
economic capitaliste", publicado en Vie Urbaine, No. 3/71, Paris 1971.
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las produccién y la realizacién del efecto Gtil llamado tranms
porte ocurren simultineamente. También es posible deducir

la importancia que tiene el desarrollo de los medios de tranms
porte en el abaratamiento de las mercancias transportadas al
acelerar la rotaci6n de su capital circulante y como factor

de elevacidn de la tasa de ganancia anual.

Pero no sdlo desde el punto de vista tedrico,
sino en la misma préctica el reconocimiento social del va-
lor de las mercancias es una regla obligatoria para cada ca
pital a fin de conservar y reproducir el modo de produccidn
capitalista, no asi el reconmocimiento, por parte del capital,
del valor de la fuerza de trabajo que trata de reducirlo al
minimo. El hecho de que el traslado de los obreros surja
como una nueva necesidad y que a su vez permita la aparicién
de una nueva industria capitalista, es decir, de un ramo au-
ténomo de la produccién en el cual se logra valorizar el ca-
pital avanzado, disminuye la capacidad de negociacién de la
clase obrera respecto a la agregacién del costo de transpor
te como elemento del valor de la fuerza de trabajo. Si las
demds civcunstancias no varfan la desvalorizacién de la fuer
za de trabajo entra por la trastienda, pues algunos medios
de subsistencia del obrero son restados para dar cabida al
costo de transporte. Luego, la posiblidad de no pagar el va

lor del transporte a través del salario, convierte la cues-
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ti6n en un obsticulo a la reproduccién de la fuerza de traba

5088/

En resumen dos aspectos deben resaltarse. Se re

conozca o no se el gasto en » como compo-
nente del valor de la fuerza de trabajo, es una necesidad del
capital el hecho de que exista el transporte de la fuerza de
trabajo. S$i no concurren las condiciones para la valoriza-
cién del transporte tiemen que darse ya sea a través del Esta
do con financiamiento piblico o que las empresas mismas se
encarguen de trasladar a su fuerza de trabajo (lo que no ha-
ce mas que vevelar la importancia que tienme para el capital)
o, finalmente, puede ocurrir alguna combinacisn de esas for-
mas. En este nivel queda definido el cardcter de necesarie

dad del transporte urbano de personas.

Por otro lado, entre la propensin del capital a
pagar por abajo del valor de la fuerza de trabajo y la res-
puesta, organizada o no, de los trabajadores por recuperar
y ampliar ese valor, se encuentran los limites a las condi-

ciones en que se ofrece el servicio de transporte: la efi

85/ Esto es aplicable para la situacidn general de la clase obrera por

que, como se apuntaba antes, en ocasiones excepcionales el costo

de transporte es asumido totalmente por el capitalista. Circunstan
cias intermedias aparecen cuando dentro de las reivindicaciones obre
ras contenidas en los contratos s incluye cierto monto
de 1 gasto en Pero tam
bién esto GLtimo es alcanzado por un sector "privilegiado" de asala
riados.
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ciencia (seguridad, rapidez, etc.) y el costo (transporte
gratuito, subsidio parcial o pago integro). Dependerd del
nivel de la lucha social alcanzado por la clase obrera que
el costo del transporte sea absorbido por ella, en mayor o
menor medida. Esta linea es la que instaura la relacién en
tre el transporte y la reproduccién de la fuerza de trabajo
Tambi&n quedan incluidos acd los desplazamientos de los asa
lariados (y sus familias) que tienen un objeto distinto al
de acudir a los lugares de trabajo, por ejemplo los viajes
por compras, por diversidn y esparcimiento, etc. que estdn
nds directamente vinculados al consumo improductivo y, por

tanto, al valor de los medios de subsistencia del obrero



NOTA FINAL

POSIBILIDADES DE UNA SOLUCTON AL PROBLEMA

DEL TRANSPORTE

Dos consideraciones generales merecen apuntarsej am
bas se derivan de lo que se supone es el eje central del pre-
GeNEE SEANEIO:  §) QUETSHAER 4EL HOESE 0N W ASRUINS 8L
autotransporte en el pasado reciente, una idea de su posible
permanencia en su forma capitalista y; b) seflalan esquemdti-
camente los lfmites que puede tener una solucién cabal de los
problemas de desplazamiento de la clase trabajadora en el AUCH

En rigor, mds que plantear una prospectiva del "problema" del

transporte en el AUCM, se trata de sefialar algunas tendencias
auxilidndonos del marco explicativo desarrollade en el punto

anterior.

De 1970 a 1975, mientras el gobierno local pudo se
guir apoyando al sector la tasa de ganancia se elevé. Poste-
riormente, sobre todo después de 1977 con tarifas nominales
constantes se fueron diluyendo las sobreganancias del periodo
anterior. Esto no elimind en modo alguno el uso del mecanismo
de superexplotacién de la fuerza de trabajo que se vid, en cier
ta medida, contrarrestado por los "efectos urbanos" del conges
tionamiento del trafico. Hasta aqui la salida se muestra sen-

86/ Sobre todo se tratan de enfatizar dos puntos desarrollados en las sec-
ciones anteriores, pero que son, segln pensamos, los puntos de confluen
cia de todo el trabajo.
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cilla: elevar los precios del transporte, solapar las viola-
ciones a la ley laboral y a la Ley Orgdnica del Distrito Fede
ral (donde se define el cardcter del "permiso" o "concesién"
otorgado a particulares), subsidios etc. Una visién menos es
trecha, sin embargo, contemplaria la situacidn de manera dis

tinta.

Con todas las limitaciones del andlisis coyuntural
¥, por tanto, con el desconocimiento de las circunstancias de
otros momentos criticos de la industria, todo parece indicar
en un Futuro relativamente cercano su desaparicitn como actividad capi
talista. De continuar evolucionando en la misma direccisn los
obsticulos impuestos a la valorizacién del autotransporte en
un contexto social y econdmico, en cuyo seno esta valorizacidn
particular corre en sentido opuesto tanto a las necesidades
de acumulacién del capital industrial, principalmente localiza
do en el AUCH, como a las condiciones de reproduccién de la
fuerza de trabajo, el Estado a través del gobierno local no le
vantard en el corto plazo, la restriceidn tarifaria lo suficien-
te como para retornar al camino préspero de la primera mitad
del decenio de los setentas. A los conflictos interclasistas
e intraclasistas se viene a sumar un agravante mds relacionado
con una cuestidn puramente téecnica: el nivel tecnolégico al-

canzado en la fabricacién de este medio de transportacidn ya
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no es el adecuado en las nuevas condiciones urbanas. Si el
tranvia:fue desplazado por su rigidez y dependencia respecto

al tirado de vias, el camidn o autotransporte tieme marcadas
linitaciones de capacidad y velocidad se se lo tompara con el
Metro, y aln de flexibilidad si se lo compara con los taxis
colectivos. Esto no significa que en el mediano plazo se trans
forme en un medio obsoleto y desaparezca, pero si que su impor
tancia relativa descenderd notablemente, independientemente

de la forma en que funcione, sea a través de empresas capita-

listas o de una empresa estatal.

La posible desaparicién del autotransporte como rama
de inversién capitalista en la prdctica puede realizarse de
dos maneras, ya sea cada una de ellas por separado o actuando
entrelazadamente. La magnitid del plazo al que nos referimos
en el pirrafo anterior es variable y diferente, para los capi
talistas individuales; el periodo de sobrevivencia para los
pequefios propietarios, dada sus precarias condiciones, serd
mas corto si no es que ya estdn desapareciendo lentamente, mien
tras que el propietario mayor ademds de estar en capacidad de
salvar los periodos criticos breves, aprovecha mejor su posicién
dentro del gremio seleccionando las rutas mis convenientes des
de el punto de vista de la ganancia, lo que seguramente le per
mitird prolongar su estancia en la actividad. La otra alter-

nativa estd en la decisién del gobierno local de "municipalizar"
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el autotransporte; las condiciones politicas al parecer son
propicias para hacerlo, empero, la dilacién con que pueda dar
se dependerd de la fuerza politica y econémica que conserven
los grandes camioneros en este trance y de la posibilidad que
tengan &stos de revitalizar la actividad y de conservar los
viejos privilegios .

Por otro lado se ha visto que las consecuencias mis
perniciosas del particular desenvolvimiento del autotransporte
y de la ineldstica capacidad del sistema de transporte de pa
sajeros en el AUCH, recaen sobre la gran masa de asalariados
Sin embargo, emprender una solucién encaminada a resolver
de rafz las necesidades de traslado de los trabajadores impli
ca enfrentarse a los intereses de los grupos econdmicos invo-
lucrados dircctamente en su funcionamiento. La alta burocra-
cia local, los monopolios de la construccién y de la industria
automotriz indisolublemente ligados y los permisionarios del
transporte urbano y suburbano han constitufdo un impedimento

efectivo a la transformacién y reorganizaciGn del transporte.

Temporalmente, las posibilidades de satisfacer las

demandas populares de un servicio de transporte mis eficiente

Actualmente se estd presentando otra opeién no considerada en el momen

en que se elabord este trabajo. El Departamento del Distrito Federal
esta creando rutas nuevas que son administradas por &1 mismo e introducién
dose en rutas yaexploradas por los permisionarios con un relativo mejor
servicio, Estos hechos venfan a confirmar la tendencia a la pérdida de
importancia del autotransporte capitalista
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se ven alimentadoas en la medida en que ciertos sectores de la
burguesia también estdn siendo afectados: el capitalismo in-
dustrial exige un transporte rdpido y masivo para evitar la caf
da de la productividad de los obreros; la empresa transportis-
ta de mercancias requiere, para agilizar el proceso de realiza
cién de su "servicio”, limitar y sustituir el uso excesivo del
medio de transporte individualizado por el masive y subterraneo,
etc. Esto es, cuando existe una sobresaturacién de la vialidad
y siendo &sta una condicidn general de la produccidn, se aco-
meten las acciones que mis convengan en funcién del proceso de
reproduccidn del capital, que dificilmente concordardn con el
cumplimiento pleno de las necesidades de reproducccidn de la

fuerza de trabajo.

La respuesta de la masa pauperizada ante el proble
ma del transportc comienza a tener mayor vigencia; no estd es-
perando a que la dindmica de la condiciones generales de la pro
duceién les vesuclva parcialmente sus propias necesidades de
reproduccién. Se ha incorparado ya a nivel de organizaciones
sindicales y politicas dentro del cuadro basico de reivindica-

ciones un sistema de transporte pGblico suficiente y eficiente

AL mismo tiempo si se aprovecha las coincidencias

de intereses en transformar el sistema de transporte puede soli
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citarse una mayor intervencién estatal, por ejemplo la municipa
lizacidén del transporte en el AUCM, sin contravenir al proyec-
to del gobierno local. La muncipalizacién, en la que subyace

la idea de un mejoramiento de las condiciones de trabajo de los
obreros ocupados en el transporte y de una planificacidn racio
nalmente adecuada a las necesidades de desplazamiento del con-
junto de la fuerza de trabajo, por supuesto no debe posponerse,
pero tampoco debe pensarse que la solucién definitiva a éste y
otros poblemas y.mon Se encuentra en la mayor participacidn del
Estado, pensamiento, por otra parte, muy propio de la dptica

reformista.

Los limites a la solucién de las necesidades de tras
lado de la fuerza de trabajo estdn contenidos en su mismo ori-

n necesidades naturales, sino resultado de

gen, en tanto no
condiciones concretas en el seno de un contexto social determi
nado, es decir, mientras subsistan esas condiciones determina-
das por las relaciones capitalistas de produccién, los grupos

sociales no propietarios estaran obligados "a luchar cotidiana

mente por la satisfacecidn de las necesidades existenciales pu-

0

ras y simples

87/ Agnes Heller, Teoria de las necesidades en Marx, Ediciones
peninsula Barcelona, 1978, p. 171
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En nuestra opinidn, la propuesta mis alusiva a una
vision global del problema del transporte, en la que se obser-
va con mis claridad en vinculo entre la esfera de la produccisn
y del consumo, radica en la peticidn de la reduccidn de la jor-
nada laboral a fin de contrarrestar el aumento virtual que ha
sufrido esta Gltima como consecuencia del alargamiento del tiem
po obligatorio de traslado entre la vivienda del trabajador y
el centro de trabajo. Pero, independientemente de que se reco
nozca socialmente este hecho y de que logren algunas conguistas
en esta direccién, la lucha préctica cotidiana que temga como

premisa central la destruccién de las relaciones de clase, des

mitificard el discurso oficial y permitird construir proyectos
reivindicativos de mis alcance que los puramente inmediatistas

y reformistas.



