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SOBRE RUEDAS

Alejandro Porcel Arraut

os camiones de la Ciudad de México, es-

pecialmente los micros y peseros, repre-

sentan para muchos un “fuera de lugar’,
una aberracion a la legalidad y modernidad
urbanas. Como parte de distintos esfuerzos de
modernizacion, en el dltimo par de décadas,
el gobierno local, junto con algunos lideres
transportistas, han sustituido cientos de mi-
crobuses por autobuses nuevos que operan en
corredores o como parte del metrobus. Los mi-
cros, sin embargo, contintan siendo el principal
medio de transporte de la metrépolis. Debatién-
dose entre la obsolescencia y la inmortalidad, son
un palimpsesto de refacciones mecanicas y cho-
feres audaces que completan el paisaje urbano.

Sobrevivientes a la decadencia material e im-
batibles por distintos esfuerzos de moderniza-
cién, microbuses, peseros y combis parecieran

infraestructuras ahistdricas, no tanto “fuera de
lugar”, sino “mas alla del tiempo”. Su persisten-
cia hace que permanezcan dos preguntas clave:
(de donde vienen? y ;a dénde van? Para situar
y reconsiderar el presente y futuro del transpor-
te en autobus en la Ciudad de México, y por
medio de notas periodisticas, este ensayo revisa
la historia de los antepasados mas lejanos del
microbus y su transformacion.

Los primeros camiones que prestaron un ser-
vicio de transporte de pasajeros en la Ciudad
de México fueron improvisados desde abajo
por un grupo de camioneros que modificaron
sus vehiculos —dedicados a la carga de mer-
cancias— instalando bancas de madera para
pasajeros. Es gracias a su ingenio que en Mé-
xico llamamos “camiones” a los autobuses.
Su inventiva respondié a repetidas huelgas
de trabajadores de la Empresa de Tranvias Eléc-
tricos, que desmovilizaron a la ciudad y a sus
habitantes en 1916. Los tranvias habian sido el
unico servicio de transporte publico de la ca-
pital del pais; su suspension a raiz de las huel-
gas dejo un vacio que los camioneros llenaron.
Cuando los tranvias reiniciaron operaciones, los
camiones continuaron, alimentidndose —como
lo seguirian haciendo— del répido crecimiento
poblacional que caracterizé a la metrépolis du-
rante el siglo xx.

Los primeros camiones muestran una trayec-
toria dindmica, con un giro de 180 grados que
ofrece una clave de lectura de la economia po-
litica del transporte, la modernidad y la urba-
nizacion a inicios de dicho siglo. Por medio
de documentos hemerograficos en el acervo
de la Hemeroteca Nacional de México (HNM),
este texto sigue a los camioneros de ayer en
tres momentos importantes: al inicio de su im-
provisacion, en 1916; en su etapa hegemonica,
entre las décadas de 1960 y 1970; y hasta su
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desaparicion, en 1981. Trazando un arco histo-
rico, mi intencion es dibujar una imagen de los
camiones de la Ciudad de México como cria-
turas cambiantes —cuando los micros de hoy
parecen inmunes al cambio— para pensar el
presente e imaginar el futuro de los transportis-
tas de la ciudad y de sus méquinas.

ABC, El Pueblo y

la improvisacion camionera

Una de las primeras alusiones periodisticas a los
camiones aparecid el 3 de septiembre de 1917
en El Pueblo, periddico carrancista y oficialis-
ta, en el cual se comentaron los planes muni-
cipales para fiscalizar los camiones de alquiler.
El intento de fiscalizacidn, a tan s6lo un ano de
aparecer, sugiere el éxito de los camiones y su
expansion veloz, y refleja los esfuerzos de con-
solidacion estatal que acompanaron al periodo
revolucionario. La regulacién del transporte es
una pieza importante para conseguir el control
de la produccién urbana y su economia politica.
La redaccidn de El Pueblo, en linea con su ofi-
cialismo, se mostro favorable a los planes de la
Oficina de Regulacion de Coches de fiscalizar el
servicio de camiones, el cual, de acuerdo con di-
cha publicacién, ya mostraba “pingiies” (abun-
dantes) ganancias. Ademas de fiscalizarlos, la
municipalidad planeaba regular la velocidad de
los intrépidos chauffeurs que, como se relata en
un articulo de 1917, “han convertido en pista de
carreras las avenidas de la Ciudad, con peligro
constante del publico”! Ante la empresa de tran-
vias, el sistema camionero representaba un mo-
delo picaro con un futuro incierto que pronto
seria disputado por distintas fuerzas sociales y
politicas.

Podemos imaginar a los camioneros navegando
la ciudad como vaqueros del lejano oeste, perso-
nificando en su velocidad un estilo vertiginoso
de produccién urbana, y su contraparte, el go-

bierno central, que buscaba consolidar su auto-
ridad estandarizando el comportamiento de los
chauffeurs. Desde entonces, en la reproduccion
del transporte publico motorizado, ha oscilado
un péndulo entre la descentralizacion y la regu-
lacién estatal de flujos materiales, laborales, y de
capital.

Una caricatura publicada en febrero de 1918 en
el ABC (figura 1) muestra como los camione-
ros antagonizaron al municipio que, en cambio,

---gParqié serd que desde que en-
tro Cravioto Gallardo de gerents de
los tramdgs, vino el negotio mas cre-
ciente de los camiones? °

~---Es que tiene un talento macho.
Yo que el gohierno para hacerle la
competencia a los camiones, me in-
cautaba de estos y nombraba gerente
a Cravioto. jVeria Ud. como en un
mes nadie volvia a tomar camiones!
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respaldaba a los tranvias eléctricos, entonces
dirigidos por el sefior Cravioto Gallardo. La
caricatura sugiere que el éxito camionero, y la
consecuente crisis tranviaria, se debia a las fa-
llas del gobierno y no a atributos propios de los
camiones. Los camiones eran vistos como una
aberracion al “orden” urbano, personificado
en la caricatura por la figura burocratica de los
gobernantes. En efecto, los camioneros se ini-
ciaron como un sistema de transporte margi-
nal; sin embargo, quienes atribuyeron su éxito a
fallas del gobierno y no a sus méritos propios
subestimaron el potencial creativo de este siste-
ma de transporte.

Dentro del Estado, la aparicion de los camiones
cre6 tensiones politicas entre quienes se ali-
nearon al movimiento obrero y quienes defen-
dieron el crecimiento econémico. En la sesion
de la Camara de Diputados del 14 de septiem-
bre de 1918, por ejemplo, el diputado C. Méndez
descalificé al sefor Cravioto Gallardo, quien
“no ha hecho mas que cometer desaciertos en
la empresa de tranvias; no tiene ningin cono-
cimiento en el ramo de Ferrocarriles y, ademas,
es un tirano del elemento obrero”? En la misma
sesion, Cravioto Gallardo se defendié citan-
do cifras relacionadas con el incremento de las
ganancias que la compania de transporte habia
transmitido al gobierno, y acusando a los obre-
ros de sus malas “mafas”?

Las facciones de la clase politica que disputaban
la reputacion del sefior Cravioto Gallardo en la
Camara de Diputados compartian el interés por
un municipio capaz de regular el transporte,
pero ;a favor de quién? ;Del trabajo o del capi-
tal? Junto con las tensiones entre la descentrali-
zacion y la regulacion estatal, el conflicto entre
los asuntos laborales y financieros marcaria la
evolucion del servicio de transporte motorizado
en la Ciudad de México.

MUSEO IMAGINARIO

El municipio concreté su primer esfuerzo de
formalizacion del colectivo camionero en 1918,
cuando, el 21 de mayo, EI Pueblo celebro la
introduccién de un impuesto bimestral equiva-
lente a 5% de las ganancias de los camioneros.
Asi se inicié un largo e inacabado periodo de
formalizacion del servicio publico de transporte
motorizado, aunado a la promesa de desarrollo
y modernidad que el autobtis comenzé a repre-
sentar.

El Mundo, modernidad sobre ruedas

En la década de 1920, los autobuses se habian
confirmado como tecnologia de punta para el
transporte de pasajeros. Asi se muestra en El
Mundo, en una nota del 4 de noviembre de 1922,
en la que se celebraban con bombo y platillo las
multiples ventajas del autobus para la prestacion
del servicio de transporte publico. De acuerdo
con esta publicacion periddica, el autobus se
habia consolidado en Londres y Nueva York
como modalidad de transporte imprescindible,
distinguida por su flexibilidad y costos de im-
plementaciéon que eran bajos, en comparacion
con la construccién y mantenimiento de las vias
tranviarias. En la misma nota, se insisti6 en que
los autobuses ya no eran una competencia del
tranvia, sino su mejor aliado, ya que podian
complementarse. Ademads, se festejaban las in-
novaciones tecnologicas, las llantas neumaticas,
y se promocionaba la compaiia estadounidense
Pierce Arrow, cuyos autobuses eran “perfectos”
para las calles de la ciudad.

La llegada del autobtis como avance tecnoldgi-
co, su publicidad y la visién de su fabricacion
como una improvisacién popular confluyeron
en la publicacion de notas en El Mundo de for-
ma contrastante y fascinante. Junto a los men-
sajes promocionales de los nuevos camiones y
neumaticos, dicho periédico publicé una serie
de columnas apoyando fervientemente la cau-
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sa camionera. Entre los anuncios y las colum-
nas confluyeron la innovacién tecnoldgica y la
disrupcion popular urbana como horizontes de
deseo en su linea editorial, dos imagenes que no
suelen aparecer juntas.

En 1923, El Mundo publicé en su seccion edi-
torial una nota titulada “jEn guardia, camione-
ros!”, alentando apasionadamente la lucha ca-
mionera por consolidarse como un servicio de
transporte publico exitoso y respetable. El pa-
rrafo introductorio muestra el tono militante de
este llamado a la formalizacion: “Ni las huelgas,
ni balaceando a todos y cada uno de los nuevos
camiones traidos por la nueva compania de Luz
y Fuerza, ni fusilando a Mr. Conway, ni desean-
do las caidas de Necaxa, podrian los camioneros
defenderse de la contienda que se avecina, y en
la cual, si no escuchan la voz del buen sentido,
seran derrotados fatal, inexorablemente”*

En el editorial, se contrast6 el impetu camione-
ro con la ineficiencia de las grandes compaiiias,
al mismo tiempo que se llamo a los camioneros
a adoptar habitos industriosos: “Por eso, deben
los camioneros atender a su negocio y dejar de
poner sus esperanzas en huelgas y violencias”
La clave del negocio, de acuerdo con El Mun-
do, consistia en “presentar un frente unido’,
en otras palabras, en la organizacién gremial:
“Pénganse de acuerdo los camioneros en obrar
unidos, disciplinados y obedientes, para seguir
los dictados de la razén”’ Lo fascinante de este
llamado a capitalizar la iniciativa popular es su
yuxtaposiciéon con el sentido comun contem-
poraneo, donde el potencial econémico —y la
innovacion tecnologica— suelen ser atribuidos
al capital, y no al trabajo, y mucho menos a su
organizacion gremial colectiva.

El llamado de El Mundo a los camioneros refle-
ja la construcciéon del modelo de desarrollo na-

cional posrevolucionario, basado —entre otras
cosas— en la creacidon de una nueva clase obre-
ra afiliada al partido gobernante por medio de
corporaciones.® En efecto, los camioneros ad-
quirieron relevancia en el conflicto politico de
la época, inclusive apoyando al bando del pre-
sidente Obregon, utilizando sus camiones para
transportar tropas.’

El periodismo también jugé su papel en este pe-
riodo histérico. No es casualidad que El Mundo
apoyara la causa camionera, ya que su director,
Martin Luis Guzman, también fue obregonista.
La participacion de Martin Luis Guzman en di-
cho periddico explica el contraste entre éste y
El Pueblo, que apoyaba a Carranza y a los tran-
vias. Lo mas probable es que haya sido el propio
Guzman, haciendo uso de su bagaje en el perio-
dismo de opinién, quien escribié “jEn guardia,
camioneros!”?

Ademas, las paginas de El Mundo nos presentan
otra imagen del desarrollismo posrevoluciona-
rio: la innovacién urbana y econémica que la
clase popular podia traer por medio de sus im-
provisaciones urbanas. El entusiasmo politico e
industrial por los camioneros continué acompa-
fado por un numero creciente de anuncios pu-
blicitarios de automoéviles, camiones, agencias,
refaccionarias y talleres mecanicos, incluyendo
un anuncio del camién REo, modelo Pullman
(figuras 2 y 3), especialmente disefiado para el
transporte de pasajeros. Al tiempo que los ca-
mioneros eran llamados a consolidarse como
una alternativa formal de transporte publico,
los camiones comenzaban a materializarse, ya
no como una improvisaciéon desde abajo, sino
como un producto comercial.
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El nuevo camién REO modelo PULLMAN reune todas
las cualidades y no tiene comp ia para po- |¢
te de pasaje porque esté fabricado especialmente para |
ese propésito. EL REO es tan répido y tan cémodo co-
mo un coche de turismo.

Las partes importantes del REO poseen un 50ojo més f§
de fuerza en construccién de lo que requiere la practica
general. Comparandolo parté por parte con otros camio- i
nes quedard usted, convencido.

Y ¢l REO posee 6ii superioridades técnicas més, que asi
mismo explican su superioridad en la préctica en veloci-
dad, larga duracién, economfa y en ol servicio eficaz
que requicre todo negocio,

Pidan demostracién a

Mexico Auto SalesCo., S.A.

Versalles 20, México, DF. :

R A AT T e e e T

Sclicitamos aggncias en todas partes de la reptblica,
Commerciol and  Distributing Co, S.A Av Cinco de Mayo 32, México,
DF. i :

Figura 3. Recorte del anuncio publicitario del camién REo mo
delo Pullman en el peridédico El Mundo del 4 de agosto de 1923,
HNM.

Sin embargo, a la imagen innovadora de los ca-
miones le acompafid un imaginario clasista. El
8 de agosto de 1923, El Mundo public6 una se-
gunda entrega de su mensaje a los camioneros,
esta vez titulada “Los enemigos y los amigos del
camionero”. La caricatura que acompaia la nota
es ilustrativa de su mensaje (figura 4). Por un
lado, se muestra a un hombre bien vestido con-

versando con una mujer cautivada por su apa-
riencia; por el otro, aislado de la conversacion,
se encuentra un hombre de estatura mas baja,
despeinado, con prendas rasgadas y sin zapatos.
De acuerdo con la caricatura, el hombre ergui-
do representa al émnibus, y la rosa que sostiene
en su mano simboliza “seguridad”, “limpieza”
y “comodidad”, cualidades que puede ofrecer
a la mujer, quien representa al “publico’, y que
el hombre mas pequeio, identificado como los
“camiones’, no posee.

"CALABAZAS SEGURAS

Figura 4. Recorte de la caricatura en la pagina 3 del periddico El
Mundo del 8 de agosto de 1923, HNM.

Con la caricatura entendemos que el hombre
bien vestido y adinerado personifica un estereo-
tipo estético de desarrollo y modernidad al que
los camioneros, representados como personas
pobres, deben aspirar si quieren competir con la
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empresa de tranvias y sus dmnibus. Esta escala
estética refleja un imaginario de clase que define
como es la gente que crea valor en la sociedad.
La caricatura presentdé un modelo aspiracional
para los camioneros; sugirié que, para alcanzar
la profesionalizacion del servicio y la movilidad
social, debian reformarse —literalmente— cam-
biando su imagen. La caricatura de El Mundo
muestra una vision prostética del “hombre ca-
mion”. El texto exhorta a los camioneros, como
encarnacion de sus camiones, a reformarse para
asi alcanzar la movilidad social y urbana. Has-
ta hoy, la visién prostética ha sobrevivido como
una forma dominante de entender el transporte
de la capital, donde cada sistema parece reflejar
—a través de una atmosfera estética— las carac-
teristicas atribuidas a ciertos imaginarios socia-
les, tales como el rezago y la modernidad.

En el texto, su autor profundizé en la descrip-
cién de los enemigos del camionero, incluyen-
do al camién “desvencijado” que expone a los
usuarios al riesgo de “recoger parasitos o frac-
turarse un hueso en la desenfrenada carrera de
la muerte”, y a los cobradores, quienes “son sin-
tesis de torpeza y desaseo [...] cuando sus ro-
pas y su piel, en inconfundibles aspecto y olor,
hacen repugnante el trafico en estos vehiculos”
;Y los mejores amigos?, “un camidn limpio y al
corriente, [...] sin propension a los accidentes
y provisto de todo lo preciso’, y un cobrador
“aseado y cortés, listo si es posible””’

Si bien, explicitamente, los editoriales de EI
Mundo no hablan de clase social y acumulacién
econdmica, debemos considerar seriamente los
signos implicitos que sugieren. Si mirando la ca-
ricatura nos preguntamos cémo es que el hom-
bre al margen puede convertirse en el personaje
principal, vemos que no le basta la voluntad de
ser atento, sino que su transformacion depen-
de de su capacidad de ostentar, vestirse elegan-

MUSEO IMAGINARIO

te, engomarse el cabello y comprar obsequios.
Asi, entendemos que es su capacidad de enri-
quecerse y acumular la que le permite trans-
formarse y, por tanto, a la que debe aspirar. El
mensaje de El Mundo es doble: llama a los ca-
mioneros a organizarse y a acumular.

Lo que se sugirié en esta publicaciéon periodi-
ca en su seccion editorial fue una ideologia del
progreso que, en retrospectiva, presenta una
clave de lectura para los acontecimientos que
le siguieron. En las décadas de 1920 y 1930,
efectivamente, los camioneros se organizaron
en torno al Centro Social de Choferes, afiliado
a la Confederacion Regional Obrera Mexicana
(croM), vinculada, a su vez, al Partido Laborista
Mexicano vy, posteriormente, al Partido Nacio-
nal Revolucionario (PNR). En 1922, la mayoria
de los duefios crearon la Alianza de Camione-
ros, un colectivo patronal que excluy6 a los cho-
feres'® y que se beneficié enormemente de su
alianza con la élite gobernante, quien les conce-
di¢ placas, permisos y subsidios, lo que les per-
mitié acumular camiones y emplear personal.
Hacia la década de 1940, la Alianza de Camio-
neros (en adelante, la Alianza) habia establecido
un monopolio y completaba 70% de todos los
viajes en transporte publico en la ciudad." En
1950, la Alianza se habia consolidado como uno
de los grupos de interés mas poderosos y uno de
los motores econdémicos de la Ciudad de Méxi-
co."”? Entre las décadas de 1950y 1960, cuando la
ciudad pas6 de 3 a 5 millones de habitantes, los
camioneros continuaron creciendo, pasando de
3699 a 6 392 camiones."

Excélsior, una nueva clase

dominante y tentacular

En las décadas posteriores a su improvisacion,
los camioneros siguieron el camino trazado por
la editorial de El Mundo, acumulando recursos
por medio de la organizacién gremial y trans-
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formandose en una clase capitalista. Sin em-
bargo, el cuerpo camionero se dividié en dos:
duenos y choferes. Su consolidacién como una
clase dominante de empresarios organizados y
exitosos cred su contraparte, una clase traba-
jadora e inconforme dentro del colectivo ca-
mionero. Serian los segundos, en la base del
escalafon, quienes, 40 afos después, en la déca-
da de 1960, estarian “en guardia”.

En esta ocasion, fue el periddico Excélsior el que
escribio sobre el “problema camionero” que, de-
rivado de disputas entre duefios y choferes, per-
judicaba a los usuarios del servicio. De acuer-
do con la nota publicada en el suplemento del
jueves 29 de julio de 1965, los choferes habian
recurrido a huelgas, violencia y “otras lamen-
tables consecuencias” en su pugna contra “vio-
laciones a su contrato de trabajo, adeudos, y
exigencias de ‘cuotas extraordinarias™ por parte
de los duefos.' Para entonces, debido a la di-
mension de su influencia econémica y politica,
la Alianza era conocida como “el pulpo camio-
nero’, haciendo alusién a sus bestiales tentacu-
los de poder. Para el Excélsior, precisamente, el
responsable del problema camionero era este
ultimo, “el pulpo”, que representaba: “El mono-
polio del sistema [que] ha recurrido a todas las
argucias y artimanas posibles para mantener sus
privilegios y beneficios, mientras los trabajado-
res se defienden con suspensiones del servicio
en algunas lineas”"?

El conflicto entre duefios y trabajadores en los
afios de 1960, que result6 de cuatro décadas de
acumulacion vertical, contrasta con el llamado
a la organizaciéon colectiva de los camioneros
(desde abajo) en 1920. La unién de los choferes
ya no era del género de El Mundo —que aludia
a la organizacion camionera para impulsar su
éxito comercial—, sino de la “defensa de los tra-
bajadores” y sus derechos laborales frente a una

clase dominante tentacular. No es accidental
que fuese el Excélsior quien denunciara al pulpo
camionero de argucias y artimanas, ya que por
entonces era una empresa cooperativa.

La nota del Excélsior muestra un quiebre fun-
damental, un desplazamiento del énfasis, de
los camiones como negocio privado, a su valor
primordial como servicio de transporte publico.
Como dice el propio texto: “Es indispensable,
mas que resolver el caso judicialmente o tratarlo
por otros medios legales, hacer una reestructu-
racion cabal y eficaz de los transportes capitali-
nos, que en distintos aspectos adolecen de fallas
y deficiencias cada dia peores”'

Aunque comparten una idea de la calidad y el
progreso, el concepto de “reestructuracion” del
servicio presentado por el Excélsior en 1965 era
distinto a la reforma del camionero que la cari-
catura de El Mundo sugirié cuatro décadas atras.
En el Excélsior, la imagen que acompaia la nota
es una fotografia de un grupo de pasajeros es-
perando su turno para abordar el camién (figu-
ra 5). Esta foto sugiere al usuario del transpor-
te —y no a los camioneros— como personajes
centrales del sistema, lo que insintia un cambio
drastico en la expectativa de la funcién social
del transporte, del bien privado al bien publico.
La principal reforma a la que tanto la imagen
como el texto del Excélsior aluden, ademas de
la laboral, es a la de la experiencia del usuario
como consumidor.

La incapacidad de la Alianza de proveer un ser-
vicio de transporte de calidad se convirtié en
su principal fuente de criticas. Los camioneros
proliferaron como un negocio privado, conce-
sionado, al mismo tiempo que los servicios mu-
nicipalizados adquirieron importancia en las
visiones y politicas urbanas locales. La Alianza
crecio a la par de otros servicios de transpor-
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§ engafies, violaciones a su contrate da traba
& “euotas extraordinarias’, B monopalio de

TUEVES - 29 - Vit - 6§

i

- TODA LA SEMANA
 SE COMENTO...

QUE EL PROBLEMA canmionaro, qus ha conducido a las parfes inte-
rosadas a la huelga, la viclescia y ofra: lamentables consecuancias,
rodunda come siempro en perjuicio da los miles do usuarios de sse
¥ sefviclo de transportes. Los choferss acusan & los pormisionsrios de

mente "ol pulpo"”, ha recarrido a todas las argusias y artimahas posi-
bles pare mantermr sus privilegios y beneficios, misntras los trabeja-
dores so defionden con suspensionas dal serviclo on algunas lincas,
sin importar & unos ni a ofros, el dafio que causen ol piblico. Es indis-
pensable, més quo resolver ol caso judicialments o tratarlo por ofros
medios Iegu.lu. acer una reostructuracién cabal y eficez de los trans-
portes capitaiinos, quoe en distintos aspactos adclacen de fallas y.
e deficienciss cada dfa -peores.

o, adeudos y exgencie de
sistema, llamado vulgar.

Figura 5. Pagina 3 del suplemento Jueves de Excélsior del 29 de julio de 1965, HNM.

te administrados directamente por el gobier-
no. Sin embargo, aunque el negocio camionero
habia alcanzado cierto grado de formalizacién
por medio de su caracter privado, la descentra-
lizacion de los camiones continud engendrando
tension social y politica, ya que los conflictos
laborales y la pobre calidad del servicio se atri-

buian a su desregulacion.

Cuando el Excélsior publicd la nota sobre el pro-
blema camionero en 1965, hacia 20 afos que
el gobierno habia municipalizado la Empresa
de Tranvias, sustituyéndola con el Sistema de
Transportes Eléctricos (STE). Al mismo tiempo,
en 1965, faltaban pocos afios para que el gobier-
no iniciara la construcciéon de la primera linea
del Sistema de Transporte Colectivo (sTc) Me-
tro en 1969.
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Sucesos para Todos, el transporte publico

A lo largo del siglo, el gobierno asumié mas res-
ponsabilidades en la provision y regulacion del
transporte colectivo, lo que incrementd las ten-
siones con el pulpo camionero, el cual se habia
consolidado como un sistema auténomo con
dirigentes influyentes. Si bien el STE crecid len-
tamente a la sombra de la Alianza, con el sTcC se
consolid6 un periodo de planeacion centraliza-
da y racionalidad técnica del servicio de trans-
porte de la Ciudad de México.

La revisién hemerografica permite ver que, en
linea con la centralizacién progresiva de los
servicios de transporte, los medios de la época
favorecian la intervencion estatal para reformar
el sistema camionero, protegiendo a usuarios y
trabajadores. En las paginas de los periddicos, el
cuerpo camionero, tentacular y con desigualda-
des internas, comenzd a ser representado como
antagdnico al cuerpo social.

En este sentido, el testimonio del sefior Fer-
nando Gonzilez Paoli es revelador. En su carta
publicada el 26 de abril de 1969 en la seccion
Tribuna Libre de Sucesos para Todos, Gonzalez,
extrabajador del sistema camionero, reproché a
la Alianza de Camioneros sus abusos y al gobier-
no sus omisiones. Gonzélez Paoli denuncié “la
corrupcion en el movimiento sindical camione-
ro’, particularmente a Joaquin del Olmo, lider
de la Confederacion de Trabajadores de México
(cTt™), quien, de acuerdo con Gonzalez, recibia
una iguala mensual de parte de la Alianza “para
mantener sometidos a los trabajadores de auto-
transporte [...] con jornadas agobiantes y sala-
rios de hambre”. Segun su testimonio, el propio
Gonzalez Paoli fue despedido por el “delito” de
querer mejorar sus condiciones de trabajo, y por
“esa actitud de los millonarios patronos, que con
una mentalidad feudal quieren tratarnos como
en la época de Santana y Porfirio Diaz”"”

De cara a su juicio contra las empresas camione-
ras, el sefor Gonzalez lamento la coaccion entre
la Alianza y sus contactos en el gobierno, y que
la justicia en México estuviera, en sus palabras,
“a la venta”. Gonzalez Paoli relatd su lucha con
un tono titanico, de David contra Goliat:

Nosotros nos preguntamos si con los anteceden-
tes que le proporcionamos puede existir justicia en
México, y parafraseando al Gral. Obregén interro-
gamos: ;jQuién aguanta un canionazo de un millon
de pesos? Pero mucho nos tememos que estén
llevando a cabo sus amenazas, pues hemos sido
boletinados en todas las lineas de autotransporte
controladas por el pulpo camionero, para que no
se nos proporcione trabajo [...]. Tenemos enten-
dido que las autoridades [...] estdn coludidas para
fallar en nuestra contra, y que el laudo préximo a
salir absuelve a los millonarios de la reinstalacién
y pago de los salarios caidos, por lo que estamos
casi seguros de que en México no existen autorida-
des que respeten la Constitucién.'®

Fue a través de Sucesos para Todos que el extra-
bajador del sistema camionero recurri6 al apo-
yo de la opinién publica, en espera de que “al-
guna autoridad les haga justicia”. El testimonio
de Gonzalez Paoli refleja la intensificacion del
conflicto entre trabajo y capital, entre choferes y
duefios de camiones, y delinea al pulpo camio-
nero como un cuasi Kraken capitalista alimen-
tado por la corrupcioén e injusticia del Estado
mexicano.

Llama la atencién que la fotografia que acom-
paia la denuncia muestra un camién desborda-
do, con pasajeros colgando de las puertas (figura
6). Aqui vemos que los usuarios aparecen de
nuevo como actores centrales del sistema. En
este contexto, la imagen representa la crisis del
servicio, que falla a sus usuarios, poniendo al
cuerpo social en riesgo, al borde del precipicio.
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LA ALIANZA CAMIONERA
AFIRMA QUE TIENE CART,
BLANCA PARA BURLAR LAS LEYES

Figura 6. Recorte de la pagina 5 de la revista periodico Sucesos
para Todos del 26 de abril de 1969, HNM.

Meses después, otro testimonio, también en la
seccion Tribuna Libre de Sucesos para Todos,
denunci6 los abusos del pulpo camionero, esta
vez desde el punto de vista econdmico, hacien-
do referencia al costo del transporte para los
usuarios. En la edicion del 30 de agosto de 1969,
Luis Ortiz Renterias denuncié los incrementos
abusivos y arbitrarios de la tarifa de transporte
por parte del pulpo camionero y su enriqueci-
miento a costa “del pueblo”. Los camiones, de
acuerdo con Ortiz Renterias, hacian mas para-
das de las debidas con pasajeros desbordandose.
Para el autor, las ganancias de la Alianza eran
escandalosas, incluso criminales, y asistidas por
otras fuerzas sociales y politicas:

tengo entendido que la Alianza de Camioneros
de México cuenta en todos lados con auténticos
pilares que la hacen invulnerable ante las justas
demandas del pueblo. Ante las autoridades del
Trabajo cuenta con su propio representante y con
el Lic. Fuentes Galindo, que no permite ni siquie-
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ra por equivocacion que se le gane un juicio a la
poderosa Alianza Camionera.

Los trabajadores que percibimos el salario mi-
nimo y los que ni siquiera eso percibimos estamos
alarmados ante tanta impunidad de los millona-
rios [...] que controlan la casi totalidad de los au-
tobuses en servicio en el Distrito Federal."”

Los testimonios publicados en la Tribuna Libre
de Sucesos para Todos muestran una profunda
inconformidad social con los camiones, su di-
rigencia enriquecida y la presunta colusion de
las autoridades. El pulpo camionero aparece
en estos textos como pieza central de un ima-
ginario de corrupcion total que, por medio de
la influencia politica, sostiene la acumulacién
economica de la élite camionera, a costa de tra-
bajadores y usuarios.

Dejando la veracidad histdrica, o su ausencia, de
lado, lo valioso de estos pasajes es la ideologia po-
litica que se asoma en las denuncias de los sefio-
res Gonzales Paoli y Ortiz Renterias, y que marca
la linea editorial de Sucesos para Todos, en especi-
fico, la ideologia del pacto posrevolucionario en-
tre el Partido Revolucionario Institucional (PRr)
y “el pueblo” mexicano. Un pacto que, sin embar-
go, mostraba multiples grietas. Gonzalez Paoli y
Ortiz Renterias se mostraron desilusionados con
la acumulacion econdmica del pulpo camionero,
aunada a la colusion politica y expresada en la
explotacion laboral, asi como en la degradacion
del servicio publico de transporte. Asi, la rabia
dirigida al pulpo camionero refleja la desilusion
con un Estado que no ha cumplido su promesa
de defender a las clases trabajadora y popular, y
que no hace valer las leyes.

Sin embargo, a pesar de sus reclamos a las au-
toridades, en las denuncias de los autores de
ambos textos persiste una anoranza del Estado
paternalista, de su intervencion a favor del pue-
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LA ALIANZA DE CAMIONEROS DE MEXICO CATERVA DE PULPOS LADRONES

Sefor director de la revista SUCESOS:

i
&t l En_primer término quiero felicitarlo por el valiente
#eulo sparecido en el nimero 1873, del 26 de abril

).
‘. el aio en curse, intitulado LA ALIANZA CAMIO-
‘; © FIERA AFIRMA QUE TIENE CARTA BLANCA PARA

i “squientas lineas.
3 ) Como usted recordard, en el afic de 1958 la Alian-
. J 23 de Camicneros de México pretendié aumentar el pre-
l ¢io de los pasajes, lo que trajo zomo consecuencia una
lucha de properciones insospechadas. siendo obligada
b respetar las tarifas anteriores, de $0.20 en segunde y
: 80.30 en primera, por la forma tan burda en gue pre-
endfa elevar las tarifas.
- Después, saliéndose con la suya, aumentaron las ta-
rifas en un 50%, en ol sorvicio de segunda y en un
1339, en primera, sin que nadie proteitara por ello, con
ilo que aumentaron los millones del pulpo camionero.
/ Ahora, por lo que hace al servicio de sequnda, estd
{siendo aumentado en un 66%,. y el de primeta en un
125%,, sin que nadie haya dicho esta bota es mia. No
!ha habido ni una sola protesta y, lo qu2 es mas grave,
{nadie ha percibido este aumento, ni siquiera las auts.
{ { ridades encargadas de tutelar los raguiticos ingresos del
{ . pueblo mexicano,
I A fa fecha han desaparecido dos lineas de tequnda
! clase (Gustavo A. Madero-Tacuba.Tacubaya Ruta No. 4,
"y San Rafacl-Artes-Roma Ruta 30) y se ha elevado el
| precio en las siguientes lineas y rutas: Azcapotzalco-La
.1} 1 Villa Ruta 34; Circuito Colonias Ruta 26; Col. Peralvilia.
‘1 | Tlalnepantia Ruta 5; Peralvillo-Viga Ruta 21; San Rafael-
Aviacién Ruta 31; Villa Obregén-Tacubayas Ruta 33;
Circuito Colonias Ruta 75; Col. Indusirial-Vallejo Ruta
81; Guerrero-Jamaica-Balbuena Ruta 42: Gustavo A,
Madero-Escape Chapultepec Ruta 60; Hipédromo-Ras.
tro-Balbuena Ruta 52: Indianilla-Sanatorio Ruta 68; Jus-
rer-Loreta Grande Ruta 85: Roma-Piedad y Ancras Ru.
ta 70; San Anael lnn-Tacubaya-Escaps Alfonsa XIli Ru-
ta 51; San Rafael-Roma-Santa Maria Ruta 56; Vallejo-
Hospitales Ruta 3, y Xochimilzo y Anexes Ruta 65.
Lo anterior viene & confirmar la denuncia apareci-
da en el nGmero de <u rovista a que aludo al principio.
Héctor Mernéndez Casanova y el sefior Quintero,
respectivamente presidente de das lineas de Villa Ma.
dero-Gloriets Clasa Ruta 47, y Coyoacén-Avenida
Cuauhtémoc Ruta 48, v tesorero de las linzas General
Anaya-Contreras, han hecho «w agosto a nuestras cos-
tillas, pues el Gltimo de los nembrades, por un tramo no
mayor de quince kilémetros cobra la fabulosa suma de
jI  $1.25 on of Escape Contreras-Dinamos, y el primero de
i1 los citados esté trabajando el golpe maestro del pulpo
(f camionero para aumentar fos pasajes en un 100%,. Pues
l

bien, en la famosa ruta de los répidos, quz corre del
Zécalo a Xochimilco y vizeversa, estén cobrando un
{ PESO, con lo cual este sefor y sus valedores estén tra-
[ tando de demostrar a las autoridades que nucstro pueblo
Atiene “capacidad” econémica pars pagar UN PESO POR
PASAJERO, y con esie “'constancia” solicitar el referido
aumento del 1C0%, en las tarifas actualos. Estos genie-
cillos pudieran salir al paso alegande de que hacen un
nimero menor de paradas que las actuales, pero éste
argumento hasta el més inocente sabe que no es cierto,
TForque en principio estos sefiores pactaron un nimero

de 13 paradas, y a uros cuantos dias de inaugurado e
servicio ya han sido aumentadas a 1&; al mismo tiempo
se convino en que no transportarian un namero mayor
de 10 parados, pero hoy viajan en esos camionas, mala.
mente llsmados "rapidos’’, mas de pie que sentados, E
gran negocio estd a la vista, y ni un ciego es cepar de
sustraerso a esta realidad.

Lex ganancias obtenidas en tan criminal forma por
ol pulpo camionero son cada ver mds eszandalosas: tie.
nen el propésite de infroducir 3,000 camiones nuavos y
sacar ofros tanto: de sequnda, dé los cuales ya anden
circulando alrededor de 1,500, lo que reoresentard una
utilidad anual aprosimeds de unos TRESCIENTOS M
LLONES DE PESOS, que tendremos que pager de nues.
tros propios bolsillos todos los que, como el suserito, te.
nemos necosidad de viajor en autobls. Més claro: ten.
go entendido que la Aliema de Camicncios d¢ Mérizs
cuanta on Yados lados zon auténticos pifares aue la he-
cen invulnorable ante las justas demandas del pueble,
Ante las avtoridades del Trabajo cutnta cen su propie
representante y con el Lie. Fuentes Galindo, que no per.
mite ni siquiera por equivocacidn que se la gane un jui-
cio a la pederosa Alianza Camionera,

Los trabajadores que percibimos el salatio minimo
¥ los gque ni siquiers cso porcibimes estamos alarmades
ante tanta /impunidad de los millonarios Evariste Redef.
auver. Héctor Merndndo: Catanova. Benjomin Maldena.
do, lidoro Redriquer, Eduardo Soberancy, Guillermo
Cochegris, Abelardn Matamores, Quintero y otros cuan-
tos de menor sianificacion, que cendrolan la casi totali
dad 4o Ios autobuses en servicia en el Distrito Federel.

Por Gltimo, si !a denuncia hechs en su acreditada
rovista es cierta, y debo presumir que asi ws porque no
ha sido dzsmentida, tenemos que concluir con amargura
quu no hay nadie que ampare a los desposoidos, y que
tenemos dos alternativas: sequir permitiando atropellos
dz esta naturaleza o levantar nuestra mbs enérgica pro-
testa por los caminos que se noy permita, para que se
respeion lag leyes y la Constitucidn en México, pals en
el quz tanto se habla de cllas.

Atentamente, Luis Ortir Restoriag, México, DF.

4

Figura 7. Seccion Tribuna Libre de la revista Sucesos para Todos del 30 de agosto de 1969, HNM.

blo —y en contra de los grandes capitalistas—.
Como dice Ortiz Renterias en su carta: es res-
ponsabilidad de las autoridades “tutelar los ra-
quiticos ingresos del pueblo mexicano”*

Hacia finales de la década de 1960, el pulpo ca-
mionero aparecia fuera de lugar en las visiones
populares del modelo nacional de desarrollo v,
crecientemente, en las oficiales. En la década
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de 1970, cobré fuerza una vision del sistema de
camiones basada en la asequibilidad del servi-
cio y su caracter popular, auspiciada por la in-
tervencion directa del Estado. Esta vision de la
modernidad contrastaba con la trayectoria del
pulpo camionero, basada en una légica de acu-
mulacién vertical prefigurada en la criatura de
El Mundo y que la Alianza llevé a sus tltimas
consecuencias. El pulpo camionero dejé de lado
su caracter obrero-popular, convirtiéndose en el
nuevo monopolio privado del transporte en la
Ciudad de México.

La Alianza habia alcanzado tanto poder y auto-
nomia que, a principios de la década de 1970,
logré detener la expansiéon del metro, cuando
su representante legal, Octavio Senties, se con-
virtié en regente del entonces Distrito Federal.
Durante la administracion de Senties, la Alianza
continud su expansion y concentracion de re-
cursos. En ese periodo, reorganizaron su estruc-
tura —convirtiendo 84 uniones patronales en
20 compaiiias— y recibieron una linea de crédi-
to del Banco Nacional de Obras y Servicios Pu-
blicos (Banobras) con la que compraron 3 200
autobuses nuevos y renovaron 3 000 chasises.”

La persistente expansion del pulpo, sin embar-
go, no sentd bien con los esfuerzos del presi-
dente Echeverria (1970-1976) de reforzar los
objetivos sociales del Pr1, ante la inestabilidad
y descontento social marcados por la masacre
de 1968 en Tlatelolco, y que derivaron en un au-
mento del gasto publico.

La expansion del papel del Estado se reflejo en
otra columna de Sucesos para Todos, esta vez en su
seccion editorial del 1o. de agosto de 1970, titu-
lada “Del conflicto camionero. Solucién: muni-
cipalizar el servicio”. En el editorial se subrayo
la inquietud de los usuarios ante las posibles
huelgas de choferes, debido a sus demandas sa-
lariales y laborales que los patrones se negaban
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a cumplir. Pero también se intervino a favor de
los trabajadores, afirmando que “el negocio del
transporte urbano rinde buenas utilidades a los
propietarios de los vehiculos”, y que “los traba-
jadores estan mal pagados y se les explota como
animales de carga”* Sin embargo, para el autor,
la solucién del conflicto camionero no dependia
del éxito del movimiento obrero. En el caso del
editorial de Sucesos para Todos, se traté de una
apologia a la municipalizacién:

Pero lo més notorio de todo es que no se hayan
dado los pasos para solucionar definitivamente el
problema; o sea municipalizar el servicio camio-
nero.

Los tranvias y los trolebuses estan municipali-
zados desde hace afios; el Metro también lo esta.
El servicio que unos y otros prestan es satisfacto-
rio. Lo mismo ocurriria con la municipalizacion
de los camiones.

En las grandes ciudades del extranjero los ser-
vicios urbanos de pasajeros estan municipaliza-
dos desde hace décadas, y en algunos lugares en
Europa desde hace mas de un siglo.®

Ademas, de acuerdo con la nota, la municipa-
lizaciéon permitiria extender el servicio de ca-
miones a la periferia de la ciudad, coordinar
distintas modalidades de transporte, dar un me-
jor servicio a los pasajeros, asi como “ofrecer al
mundo un ejemplo de regulacion técnica y efi-
caz del transporte urbano” Ademas, “la empresa
municipal obtendria utilidades que redundarian
en el beneficio publico” El cierre de la nota es
memorable: “Si todo lo anterior no fuera razén
suficiente para que el gobierno tomara bajo su
control los transportes de la ciudad, habria que
hablar de la inicua explotacidn, casi sin paralelo
en la historia laboral del pais, de que son victi-
ma los choferes por parte del pulpo econémico
que detenta el monopolio del transporte”*
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|editorial
‘| del conflicto camionera

SOLUCION: MUNICIPALIZAR EL SERVICIO

Nuevamente inquieta y alarma a la poblacion del Distrito Fede-
ral la probable huelga de los trabajadores del servicio urbano de ca-
miones para pasajeros. Los choferes de las lineas piden aumento de sa-
lario y mejores prestaciones sociales. Los patronos arguyen que no pue-
den acceder porque desde hace varios anos rigen las mismas tarifas, a
pesar de que los gastos han aumentado.

En medio de este conflicto, estrictamente econdmico, hay otro in-
tersindical que enfrenta un sindicato independiente al que depende de

‘la CTM. Las autoridades del Distrito Federal tratan de encontrar una
solucidn,

Lo cierto es que el 21 de julio estallaria la huelga de no llegarse
a un arreglo.

Notorio es que el negocio del transporte urbano rinde buenas uti-
lidades a los propietarios de los vehiculos: Asimismo, es notorio que los
trabajadores estcm mal pagados y se les explota como animales de
carger.

Pero lo mds notorio de todo es que no se hayan dado los pasos
| * para solucionar definitivamente el problema; o sea municipalizar el ser-
‘| vicio camionero.

' Los tranvias y los trolebuses estdn municipalizados desde hace
afios; el Metro también lo estd. El servicio que unos y otros prestan es
satistactorio. Lo mismo ocurriria con la municipalizacidén delos
camiones.

En las grandes ciudades del extranjero los servicios urbanos de
‘transporte estdn municipalizados desde hace décadas, y en algunos
lugares de Europa desde hace mds de un siglo.

Por lo que afecta a México, la municipalizacién de las lineas de
- camiones permitiria dotar de tramsporte a zonas del Distrito Federal don-
de hoy no existe "por incosteabilidad”; coordinar los movimientos, iti-
erarios y horarios de los diversos sistemas (Metro, trolebuses, tranvias,
amiones); atender mejor a los pasajeros, y ofrecer al mundo un ejem-
lo de requlacién técnica y eficaz del transporte urbano.

.~ Con la municipalizacién se reducirian los gastos actuales de
mantenimiento; se evitaria la duplicacién de lineas, y la empresa mu-
icipal obtendria’ utilidades que redundarian en beneficio del pablico.
Si todo lo anterior no fuera razén suficiente para que el Gobier-
o tomara bajo su control los tramsportes en la ciudad, habria que ha-
lar de la inicua explotacién, casi sin paralelo en la historia laboral

que detenta el monopoli

del. ramsporte, ,

1 pads; de que son victimas los choferes por parte del pulpo econémico

Figura 8. Editorial de la revista Sucesos para Todos del 1o. de agosto de 1970, HNM.

En este sentido, de acuerdo con el editorial
periodistico de Sucesos para Todos, la munici-
palizacién promete simultaneamente la mo-
dernizacion del servicio, la proteccion de los
trabajadores y una mayor satisfacciéon para

los usuarios. Esta postura es un tanto idealista,
ya que, desde su municipalizacion en 1945, el
sTE habia crecido poco a la sombra de la Alian-
za. Tampoco la construccién del metro habia
satisfecho la demanda de transporte de la urbe,
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que dependia cada vez mas de otro sistema, el
de los taxis colectivos, que se convertirian en
uno de los principales transportes que hoy mo-
vilizan la ciudad. Sin embargo, la municipaliza-
cion del servicio permitia imaginar uno mejor,
distinto al monopolio privado.

La municipalizacion es una alternativa técnico-
administrativa, la de centralizar en el gobierno
la regulacion del sistema camionero, pero tam-
bién un deseo de intervencion estatal y de jus-
ticia social. Este suefio debe entenderse en su
contexto en las paginas de Sucesos para Todos.
Lo que aqui podemos imaginar es un momento
histérico en donde la modernizacién del trans-
porte, la modernidad en si misma, se vinculd
estrechamente con la intervencidn estatal, y su
consolidacién era vista como un bien “publico”
Esta nocion de la propiedad publica del trans-
porte de pasajeros, que perdura hasta hoy, no la
podemos dar por hecha.”

En las paginas de Sucesos para Todos, encontra-
mos algunos ejemplos de cémo la municipaliza-
cién adquiria protagonismo alrededor de 1970
como horizonte de deseo para la transformacion
del servicio de camiones. Asi como dimos cré-
dito a la caricatura de El Mundo, con su hombre
apuesto, para explicar la trayectoria camionera
que le convirtié en un “pulpo”, debemos dar cré-
dito a la imagen bestial del pulpo camionero en
la conformacién de su contraparte, la munici-
palizacidn, como alternativa de modernizacion.

Las miradas cambiantes de la modernidad re-
flejan la transformacion del pensamiento poli-
tico y social, y del sentido comun, a lo largo del
periodo posrevolucionario; todo ello partien-
do del emprendimiento gremial como fuente
de la movilidad social en la década de 1920
hasta llegar al Estado desarrollista del que se
esperaba la innovacion técnica, la mediacion
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politica y la distribucién de la justicia social en
la década de 1970.

Avance, la municipalizacion del pulpo

La promesa popular del desarrollo nacional
posrevolucionario, impulsado por el gasto pu-
blico, sufrié un golpe casi fatal con la crisis de la
deuda de 1976, cuando el pais entrd en un pe-
riodo de recesién econémica. Por un momento,
cuando el presidente Echeverria prometio libe-
ralizar la economia para obtener un préstamo
del Fondo Monetario Internacional (Em1), pare-
cia que el pais abandonaria definitivamente el
modelo posrevolucionario de desarrollo. De ser
asi, la trayectoria del transporte publico de la
ciudad seria otra. Sin embargo, el descubrimien-
to de los yacimientos petroliferos de Cantarell
y el inici6 de su explotaciéon en 1979, cambia-
ron el rumbo de la historia econdémica del pais.

Respaldado por el milagro petrolero, el presi-
dente Lopez Portillo relanzé el desarrollismo
mexicano. En este periodo, en el Distrito Fede-
ral, el regente Carlos Hank Gonzalez inici6 la
construccion de los ejes viales y continud la ex-
pansion del metro. Con ello, se impuso un pro-
yecto centralizado de modernizacién y, como
vimos en las paginas de Sucesos para Todos, el
pulpo camionero no tenia cabida en esta vision
de la modernidad.

Intuyendo su inminente ostracismo politico, los
lideres camioneros buscaron aceitar la relacion
con el prr al ofrecer tapizar sus camiones de
propaganda electoral, pero el partido rechazé
su oferta. Acorralados, los lideres camioneros
abrazaron la confrontacién vy, sin autorizacién
oficial, elevaron la tarifa del servicio. Asi lo re-
porto el periddico Avance en una nota del 16 de
junio de 1979, “Arbitrariamente elevan precio
del pasaje en los autobuses’, que dice: “ante la
manifiesta indiferencia de las autoridades co-
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rrespondientes, los autobuses de pasajeros de la
capital han elevado en forma arbitraria sus tari-
fas. Las quejas de los usuarios sobre el particular
estan a la orden del dia, pero las autoridades del
gobierno capitalino hacen caso omiso de ellas™*
La indignacion de la nota de Avance con el pre-
cio elevado del pasaje da continuidad a la ima-
gen de los autobuses como un bien publico que
el gobierno debe de asegurar en defensa de los
usuarios y a costa de los duefios del servicio. Este
sentido comun se aprecia en el cierre tragicomi-
co de la nota: “Las quejas del publico victimado
con ese abuso del pulpo camionero llueven a
diario. ;Y las autoridades? {Bien gracias!”.*’

Hacia finales de la década de 1970, el hombre
galante de la caricatura de El Mundo habia al-
canzado proporciones monstruosas; el pulpo,
con sus autobuses “delfines” y “ballenas”, eran
bestias fuera de lugar. El paternal Estado era la
nueva criatura que la opinién publica queria ver
sobre ruedas, y la municipalizacién era el pro-
ceso que prometia esa imagen de la moderni-
dad motorizada. Precisamente, las paginas de
Avance albergan un desfile de actores sociales
deseando la municipalizacion.

A pesar del énfasis creciente en los usuarios, los
trabajadores también aparecieron en las paginas
de dicho periddico, el 10 de julio de 1980, per-
sistentes en su conflicto con el pulpo. La nota
relata que el dia anterior, el 9 de julio: “El Movi-
miento Obrero Organizado se pronunci6 abier-
tamente en contra del pulpo camionero, y del
aumento de tarifas de pasajes, pidiendo que se
municipalice el transporte para acabar asi con la
explotacion de los trabajadores del volante y el
deficiente servicio debido a las pésimas condi-
ciones mecdnicas de las unidades”?® La postura
del Movimiento Obrero Organizado estuvo en
linea con la vision del transporte de autobuses
como un bien publico de la ciudadania y, por

tanto, malogrado, debido a las malas condicio-
nes de los vehiculos y el aumento en el costo
de los pasajes. Ademas, el Movimiento apuntd
a la explotacion de los trabajadores y senald la
municipalizacién, de nuevo, como la tnica so-
lucién.”

LY las autoridades? También en las paginas de
Avance, el 16 de noviembre de 1980, aparecid
una nota citando las declaraciones del licencia-
do Cuauhtémoc Santa Ana, secretario de Obras
y Servicios del Departamento del Distrito Fede-
ral, quien asegurd que “las exigencias minimas
que deben llenar los concesionarios del auto-
transporte publico de pasajeros en la ciudad no
estdn sujetas a ninguna negociacién, ya que lo
mds importante es brindar a los capitalinos un
sistema de transporte suficiente y eficiente”.*
En esta nota vemos cémo las autoridades loca-
les habian asumido, al menos retoricamente, su
responsabilidad de asegurar la calidad del servi-
cio y de regular al pulpo.

De acuerdo con Avance, Santa Ana insistidé en
que era una atribucién “unilateral” del Departa-
mento del Distrito Federal fijar las condiciones
de funcionamiento del servicio. Un elemento
clave en la consolidacién de la autoridad esta-
tal, por encima de la Alianza, era el control de la
tarifa, la cual debia permanecer baja. Ademas,
hay que notar que son los pasajeros, y ya no
los trabajadores, los que merecen la atencién y
proteccion publica. Como declara la nota: “Por
ultimo, [el licenciado Santa Ana] senal6 que el
Departamento Central inici6 la reestructuracion
del transporte, la que se continuard hasta que
seamos capaces, prestadores del servicio y au-
toridades, de darle a los capitalinos lo que mere-

cen en materia de transporte colectivo”.?!

El golpe definitivo contra el pulpo camionero,
la municipalizacién del servicio, se concretd

51 |

({6

Intuyendo

su inminente
ostracismo po-
litico, los lideres
camioneros
buscaron aceitar
la relacion

con el pri1 al
ofrecer tapizar
sus camiones

de propaganda
electoral, pero el
partido rechazo
su oferta.

)



al poco tiempo. En 1981, el aun regente Hank
Gonzalez anuncié la cancelacion de las conce-
siones, la adquisicion de los autobuses por par-
te del gobierno y la creacion de la agencia de
Autotransportes Urbanos de Pasajeros de Ruta
100: ese fue el final de los primeros camiones
de la Ciudad de México.

El Nacional, escépticos modernos

La municipalizacion de los camiones satisfizo las
demandas de pasajeros y trabajadores y los inte-
reses alineados del trabajo y la regulacion esta-
tal. La Ruta 100, podemos imaginar, simbolizé el
triunfo del desarrollismo estatal: la anhelada en-
carnacion del Estado motorizado. Sin embargo,
el prospecto de un servicio de autobuses munici-
palizado no convencié del todo a Esteban Duran
Rosado, quien, el 6 de octubre de 1981, publicd
una nota en EIl Nacional preguntandose si la mu-
nicipalizacion del servicio no seria tan sélo “un
simple cambio de manos”. Después de hacer un
recuento de las fallas de la “hidra” camionera, in-
cluyendo “el mal estado del vehiculo” y “la gro-
seria de su manejador’, el autor cerrd su mensaje
diciendo que “el pueblo le manifiesta su placeme
al profesor Hank Gonzalez, pero se pregunta, si
esta municipalizacion es s6lo un cambio de ma-
nos, o de veras, el publico saldra ganando con
ella”. Al final de este recorrido histérico hemero-
grafico, encontramos en las frases de Duran Ro-
sado una vision de clase media agradecida con la
desaparicion de los camiones “cuyo estado fisico
era deplorable’, y de los operadores cuyo “absolu-
to desaseo ofendia vista y olfato de los pasajeros”
Su postura ya no era la de la ciudadania posre-
volucionaria, integrada por las clases campesina,
trabajadora y popular, sino la de la ciudadania
liberal, integrada por usuarios y consumidores.*

El mensaje del autor, ofendido por la “mugre”
de los autobuses y el “desaseo” y la “falta de edu-
cacion” de los choferes, recuerda la caricatura
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de El Mundo que retrata a los camiones como
un hombre pobre. Pero la nota de EI Nacional
tiene otro significado. La privatizacién que la
editorial de El Mundo prescribi6 para la trans-
formacion del servicio ya no estaba disponible
en la imaginacion de Durdan Rosado. A ¢l no
le quedaba mucho mas que una esperanza fragil
en la municipalizacién y un escepticismo que
resuena en la postura de muchos ante los em-
prendimientos del gobierno.

Los escépticos tenian razén. La Ruta 100 no lo-
gré cubrir la demanda de transporte motoriza-

DEL MINUTO FUGAZ .
~ ¢Un Simple Cambio
de Manos?
Por Esteban DURAN ROSADO

os resignadamente sufridos  guen lostrolebuses y los tranvias. Si

. habitantes de esta asenderea- es verdad que a determinadas horas
da metr%poli estdn ahora que el Metro es un Eandemdmum, tam-

no caben en si de gozo: han visto ifa bién lo es ¢l hecho de que ello obede-
la primera parte de la resolucién to-  cea las falta de educacién del pibli-
tal de un antiquisimo problema que
les agobia ingentemente. Habian,
como los precitos en el infierno de
Dante, perdido toda esgeranza. No
obstante, en sus manos darle resolu-
cién cabal a dicho problema y tal pa-
recia que nadie era capaz de resol-
verlo,” Planes y proyectos iban,
proyectos y planes veniany lo cierto
del caso es que nada se arreglaba.
Las cosas se quedaban en el mismo
estado y aun Se agravaban. El pro-
blema era el relativo a uno de los as-

co usuarie que no ha querido apren-
der a bajar y subir de y a los carros.

Pero todos los contratiempos jun-
tos que se sufren en los demds siste-
mas de lransporte colectivo, son tor-
tas y pan pintado en relacién con los
que se reciben en los camiones, tan-
{o por el mal estado del vehiculo
cuanto por la groserfa de sumaneja-

or.

Las autoridades del Departamen-
to del Distrito Federal habfan queri-
do en varias ocasiones poner un has-

-de tales suje

pectos de la transportacién colectiva
de pasajeros en la ciudad, en lo que
respecta a-los prestadores de tales
servicios con los 6mnibus.
Habfan hecho ya intolerable 12
ésima atencién de los guiadores de

.'dichos vehiculos -hacia el publico

usuario que tenfa que soportar las
majaderfas g' la falla de educacién

0s, aparte de que su ab-
soluto desaseo ofendfa vista y olfato
de los pasajeros. Por otra parte, €l

_ estado fisico de las unidades era de-

lorable, Mugre por dentro y por
wera las caracterizaban fy como Si
todo esto fuera poco, las frecuentes

+ descomposturas constitufan un tor-

mento mds para los viajeros que te-

- nian que.abandonar el émnibus des-

comfuesto para esperar paciente-
mente el paso de otro de la misma
ruta que, en el peor de los casos, se
negaba a aceptarlos, con lo cual se
haola atn més patética la angustio-

.. sa situacion del pasajero.
La transportacién colectiva de pa-.

sajeros en esta caFital se lleva a ca-
bo por el Metro, los trolebuses, los

“tranvias eléctricos, los camignes u

6mnibus, los taxis. De todos ellos es

* el Metro el que menos molestias oca-

siona y después, en ese sentido, lesi-

ta aqui a esa situacidn que, mds que
de anarquia, era de caos en el siste-
ma camionero el que le dio muy jus-
tamente el nombre de "pulso camio-
nero™, atin que, a decir verdad, nose
le debié llamar pulpo sino hidra,

ues apenas se le cercenaba una ca-
Beza, e brotaban otras veinte. Era
enorme el poder del monopolio que
manejaba ¢sa empresa multimillo-
naria y demostro ese poder desobe-
deciendo las disposiciones que las
autoridades capitalinas dictaban pa-
ra remediar una situacion que crea-
ba malestar en el pueblo, que a la
postre es ¢l que siempre paga los
platos rotos. .

Pero el Departamento del Distrito
Federal, cansado ya de soportar las
frecuentes desobediencias del *'pul-
po”, corté por lo sano y resolvio el
hroblema radicalmente: municipa-
lizar ¢l servicio. Para el efecto can-
cel6dodns las concesiones a cuyo
amparo los camioneros se burlaban
de todos y se posesiond de las unida-
des. Ahora bien, el Fucblo le mani-
fiesta su placeme al profesor Hank
Gonzalez, pero se pregunta, si esta
municipalizacion es solo un cambio
de manos, o de veras, el publico sal-
dra ganando con ella.

‘ L

Figura 9. Recorte del periddico EIl Nacional del 6 de octubre de
1981, HNM.
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do y pronto fue eclipsada por un nuevo grupo
de camioneros: los taxis colectivos que, orga-
nizados en rutas, adquirieron combis y micro-
buses, y se convirtieron en el servicio de trans-
porte mas importante de la ciudad. El fracaso
de la municipalizacién, que siguié al fracaso de
la privatizacidn, fue un duro golpe a las grandes
visiones de la movilidad colectiva motorizada y
dejé un vacio, ahora ocupado por el transporte
concesionado, desagregado.

Los micros, peseros y combis recobraron el ca-
racter popular de los primeros camiones en la
década de 1920. Las rutas crecieron con la me-
diacion de lideres, pero de forma mas o menos
horizontal* Las tarifas de los micros —iconos
del folclore de la metrépolis, al igual que la musi-
caylos adornos intimos con las que los persona-
lizan sus duefios y choferes— se han mantenido
bajas a costa de las condiciones de los vehiculos.
Las rutas no han seguido el camino de los prime-
ros camiones, al menos no atun. Choferes, checa-
dores y otros trabajadores no se han organizado,
quiza porque los duefios y lideres tampoco han
consolidado una organizacién patronal similar a
la Alianza de Camioneros.

A pesar de haber proliferado en las décadas de
1980 y 1990, durante la liberalizaciéon econd-
mica del pais, los micros y las combis son una
imagen aberrante para las visiones de la mo-
dernidad globalizada. Como tal, los microbuses
han sido objeto de esfuerzos gubernamentales
consistentes de regulacién, formalizaciéon y mo-
dernizacién en el siglo xx1. El objetivo es des-
aparecerlos, sin embargo, las estrategias pasa-
das de privatizacién y municipalizacién parecen
agotadas. Los nuevos corredores, empresas zo-
nales y el metrobus son soluciones hibridas que
buscan incrementar la supervision y el control
estatal fortaleciendo a actores privados.

El camino de la regulacion estatal del transporte
por medio de la concentracion y centralizacion
del capital es un territorio nuevo en la indus-
tria del transporte publico de la Ciudad de Mé-
xico. Ante las nuevas iniciativas de movilidad,
hay que preguntarnos cdmo articulan trabajo y
capital, descentralizaciéon y regulacion estatal,
qué simbolizan y a dénde nos llevan. Las nue-
vas empresas, con trabajadores uniformados y
autobuses estandarizados, muestran un parale-
lismo estético con la imagen del hombre esbelto
de aquella caricatura de El Mundo (figura 4); al
mismo tiempo, el involucramiento estatal re-
cuerda el imaginario de la municipalizacién.
Me pregunto: jestd la modernizacién vincu-
lada invariablemente a la acumulacién y la es-
tandarizacién? ;Hay un sueflo que no estamos
sonando? A la luz del pasado trazado en el acer-
vo hemerografico, podemos imaginar distintos
escenarios y criaturas urbanas que definiran la
manera en que la ciudad se mueve y se repro-
duce. Ni por estatistas, ni por escépticos, ni por
pulpos, podemos dejar de sofiar los camiones de
nuestra urbe.

Notas

' “Los camiones pagaran un impuesto al municipio
por el numero de pasajes que vendan. Sera for-
zoso el uso de boletos numerados al igual que en
tranvias eléctricos”, El Pueblo, 3 de septiembre de
1917: 8.

> Camara de Diputados (XXVIII Legislatura),
Diario de los Debates de la Cdmara de Diputa-
dos del Congreso de los Estados Unidos Mexica-
nos, t. 1, nim. 24 (14 de septiembre de 1918),
disponible en: http://cronica.diputados.gob.mx/
DDebates/28/1er/Ord/19180914.html, las cursi-
vas son mias.

3 Ibid.

“iEn guardia, camioneros!”, El Mundo, 7 de agosto
de 1923: 3.
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nalismo revolucionario, del prr a Lopez Obra-
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1999), 29.
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gobierno, véase Michael Lettieri, “Los tentaculos
del pulpo: la Alianza de Camioneros y la forma-
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Meéxico a la luz de sus revoluciones, vol. 2, coord.
de Laura Rojas y Susan Deeds (México: Colmex,
2014), 605-642.
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urbano, 29.
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sity Press, 1994), 139-145.

1 Rodriguez Lopez y Navarro Ramirez, El transporte
urbano, 35.

14 “Toda la semana se comento..., Jueves de Excél-
sior, 29 de julio de 1965: 3.
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afirma que tiene carta blanca para burlar las le-
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18 Ibid.
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»Una versiéon muy parecida de este ideal (de la
municipalizacién) persiste hoy en la Secretaria
de Movilidad de la Ciudad de México, en los pro-
yectos que buscan modernizar el servicio, susti-
tuyendo a las rutas y sus microbuses por compa-
nias de transporte con autobuses nuevos operando
en corredor o metrobus.

26 “Arbitrariamente elevan el precio del pasaje en los
autobuses’, Avance, 16 de junio de 1979: 6.
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28 Ricardo Arévalo Mendoza, “Los obreros contra el
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2 Esteban Duran Rosado, 4Un simple cambio de
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transporte colectivo concesionado, véase Ignacio
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