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Introduccion

El objetivo de la presente investigacion es analizar, desde una perspectiva socioldgica,
como se han efectuado las relaciones entre el Estado y las empresas del transporte publico
de Toluca, considerando que cada una de estas partes opera con una logica particular

dilucidada, a través de sus diferentes administraciones durante el periodo 1970-2005.

A partir de esto surge la siguiente pregunta: ¢Por qué las relaciones complejas que se han
establecido entre el Estado y las empresas del transporte pablico de Toluca no proporcionan
un servicio eficiente a los usuarios, ni desplazamientos mas rapidos a la poblacion de la

zona metropolitana?

Por supuesto aqui comienza la indagacion para contestar lo anterior, después de una
exhaustiva investigacion se pudo constatar que dicha pregunta solo tiene respuesta después
de analizar diversas concepciones teoricas metodologicas, acercamientos a la realidad, e

informacion estadistica, mapas, ademas de un estudio de caso.

Esta investigacion, Relaciones complejas del sistema de transporte urbano: El caso de
Toluca y su zona metropolitana 1970-2005, surge ante la falta evidente de referentes
analiticos, sobre todo en sociologia, sobre el transporte urbano y el consecuente rezago en
la materia. Por tal motivo, me di a la tarea, primero, de recabar aquellos trabajos elaborados

en otros paises que han abordado el tema y, después, de realizar un analisis ante las



propuestas presentadas en dichos documentos, con el fin de, ahora si, obtener informacién
que permitiera comprender el movimiento que se ha venido dando a partir de 1970 a la

fecha con relacion al transporte urbano publico.

Estas primeras acciones me llevaron a identificar a dos grupos de especialistas: el primero
es el de los ingenieros de los paises avanzados, quienes han trabajado a partir de la
planificacion analitica del transporte y han desarrollado modelos matematicos para
mejorarlo. El otro es el de los economistas de Latinoamérica, quienes han centrado sus
estudios en las politicas pablicas. Sin embargo, ambos grupos tienen sus deficiencias, una

de ellas es que carecen de un contexto socio-econémico.

Ante tal situacion, mi aportacion se relaciona, precisamente, con el analisis del transporte
publico a partir de la perspectiva y métodos de la sociologia. Bajo esta idea, no hay que
olvidar que en la planificacion de las ciudades o regiones, el transporte es parte importante
y se muestra como una necesidad evidente. Las actividades diversas como el trabajo, las
compras, el ocio, entre otras, requiere del desplazamiento de las personas durante el dia y la
noche. La ineficiente planeacion del transporte origina muchos problemas, en este sentido,
México muestra rezagos. Por ejemplo, en las areas urbanas, donde el crecimiento
poblacional es mas répido debido a las migraciones procedentes de las &reas rurales, el
incremento del ndmero de autobuses ha generado congestionamientos viales, con la
consecuente pérdida de horas-hombre de la poblacién que vive en las ciudades, ademas, de

la contaminacion del medio ambiente, derivado del gasto indiscriminado de combustible;



ante esto, planificar el transporte, sobre todo en las metropolis mexicanas, constituye una

necesidad que no se puede postergar.

Para tal efecto la metodologia que se siguié fue la siguiente: tres enfoques tedricos
distintos, pero complementarios, y que abordaron el objeto de estudio, ademas de un
estudio de caso; el primer enfoque tedrico se apoya en la perspectiva tedrica de Max
Weber, quien inspird la Ilamada sociologia de la dominacién. Sus principios sustentan el
analisis en torno a la esfera politica y al proceso de racionalizacion con que opera el Estado,
asi como la racionalidad burocréatica fundamental, a partir de las categorias conceptuales de
poder y dominacién. Es importante sefialar que este analisis Weberiano no considera,
dentro de las relaciones, algunos mecanismos intermedios como son las “redes sociales”, a
través de las cuales es posible la dominacion. Ante ello, se hace necesario revisar otras

miradas tedrico-metodolégicas.

En el segundo se vio la perspectiva de Mitchel Clyde, quien ofrecié una lectura para
interpretar el tema de las relaciones dindmicas entre el Estado y las empresas del transporte.
Sus Principios sustentan el analisis de la manera en que se lleva a cabo la interaccion entre
varias estructuras sociales a partir de un flujo de mecanismos intermedios Illamados

“redes sociales”.

Y en el tercero se presentan las nociones tedrico metodoldgicas de Allen Batteau, pues
explica de forma precisa los términos y la manera en que se lleva a cabo el proceso de

racionalizacion al interior de las empresas del transporte, por la propia l6gica de operacion;



lo que determina que el servicio se dé de ese modo y no de otro; esto refiere a la cultura de
organizacion de la empresa. Los conceptos desarrollados por Batteau en relacion a la
cultura organizacional son los siguientes: 1) racionalidad, 2) inclusion, 3) orden y
autoridad, y 4) adaptacion y resistencia; que explican el comportamiento de los trabajadores
como resultado de las relaciones sociales al interior de las empresas. En esta misma linea,
se incorpora el trabajo desarrollado por Larissa Adler, quien toma el concepto trabajado por
Mitchell, pues esta plenamente consciente de que las actividades informales operan de
manera paralela o por debajo de las organizaciones formales, en respuesta a la rigidez de la
formalidad. Para abordar esta cuestion, la investigacion tomara su concepcion de “redes

informales en sistemas formales”.

La tesis estd organizada de la siguiente manera: En el primer capitulo “El problema” se
presentan los antecedentes, el planteamiento del problema, la propuesta conceptual y la
estrategia metodoldgica. Para conocer a detalle en qué se sustenta toda la investigacion
desarrollada, ahi se puede encontrar desde la problematica observada y qué dio pie a la

investigacion, hasta la estrategia metodoldgica que soporta y da validez a la investigacion.

En el segundo capitulo se describe el contexto socioeconémico de Toluca y su zona
metropolitana (Lerma, Metepec, Ocoyoacac, San Mateo Atenco y Zinacantepec), para dar a
conocer las caracteristicas demogréaficas y socioecondémicas. El equipamiento en escuelas,
salud, abasto e infraestructura. El crecimiento poblacional acelerado en las Gltimas tres
décadas no ha permitido que los servicios publicos y la infraestructura urbana vayan a la

par, de ahi que surjan distintos problemas como la insuficiencia de rutas, y el mal servicio



del transporte. Por tal motivo, se busca fundamentar que el transporte urbano se relaciona
tanto con el espacio en que se mueve, como las empresas que prestan este servicio. En este
sentido, se da el contexto en que se relacionan tanto al Estado como las empresas del

transporte urbano publico.

En el tercero capitulo se describe el desarrollo de la racionalidad del Estado y su actuacion
sistematica en el sentido de consecucion metodica, a través de las diversas politicas del
transporte publico del Estado de México, durante el periodo de 1970 a 2005. Con esto
pretendo mostrar cémo el Estado ha mantenido algunas importantes constantes en su
proceso de racionalizacion a través de dos tipos de funcionarios: los politicos y los

administrativos.

El dirigente politico ha rutinizado la politica, es decir, ha transformado las decisiones
politicas en decisiones de rutina administrativa, a través del dominio del funcionario
burocratico. El funcionario burocrético ha desempefiado tareas rutinarias que obedecen a
normas, bajo las premisas de que el poder de mando ejercido por el Estado supone el
cumplimiento de un orden burocréatico y la operacion dentro de un sistema de orden

juridico.

Para subsanar el problema relacionado con lo social, se retoma el concepto de Mitchel, con
su enfoque propone una estructura interactiva entre otras diferentes, sus principios analizan
y explican que las relaciones estan conformadas por mecanismos intermedios denominados

“redes sociales”, para constatar esta actuacion se desglosan los hemerogréaficos que nos



permiten reconocer el complicado flujo de mecanismos que reconocen simbolos, valores,
objetivos, normas, capacidad de reunidén y posicion en la organizacion entre estas dos

estructuras sociales.

El cuarto capitulo presenta tres ejes principales: en el primero se describe la historia de la
empresa del transporte publico en la ciudad de Toluca y su zona metropolitana; el segundo
tiene como objetivo detallar el proceso de racionalidad y la cultura organizacional de las
empresas del transporte; finalmente, el tercero, ilustra el modus operandi de una empresa
del transporte publico de Toluca, con el fin de exponer la operacion cotidiana y la cultura
de las empresas como un marco de significados que son cultivados, negociados,
reproducidos y manifestados en el comportamiento de los trabajadores del transporte.
También retomo la conceptuacion de Allen Batteau sobre la cultura organizacional para
explicar el proceso de racionalizacion al interior de la empresa por su propia légica de
operacion, de manera complementaria, Larissa Adler ofrece una distincion entre

actividades formales e informales, sobre todo haciendo hincapié en las segundas.

Cabe resaltar que en cada capitulo se presentan las conclusiones respecto al tema trabajado,
en donde se reflexiona acerca de las interrogantes emitidas en la presentacion del problema.
Dichas conclusiones de cada capitulo permitiran realizar las reflexiones generales del

trabajo.
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Finalmente, se presenta una serie de apéndices que muestran de manera detallada aspectos
relacionados con las empresas del transporte en las Gltimas tres décadas y algunos mapas

que dan cuenta del crecimiento urbano en Toluca y su zona metropolitana.
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El problema
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1.1. Antecedentes

Como ya se menciono, la falta de referentes analiticos en la sociologia sobre el tema del
transporte urbano, obligd a la investigacion a partir del estudio pionero Planificacion
analitica del transporte (Lane y Powel:1976), donde el caso representativo intentaba
predecir tanto la distribucion de los viajes como el desplazamiento de la poblacion en las
diferentes areas, a través de los distintos sistemas de transporte; para ello, los autores
investigaron la planificacion analitica del transporte en Londres, con el objeto de dar cuenta
de la utilizacion de modelos matematicos en el perfeccionamiento del sistema y las

politicas del transporte.

1.1.1. La planeacidén analitica del transporte: Los modelos
matematicos

Este primer acercamiento resultd en un proceso de distintas fases, aplicable a todas las
formas de planificacion del transporte, desde los nuevos medios de transporte, las mejoras
al sistema vial, hasta las politicas del transporte a escala regional o local. Robert Lane y
Timothy Powel (1976) identifican tres fases: 1. Fase de informacion, anélisis y
construccion del modelo, 2. Fase de establecimiento de previsiones, y 3. Fase de

evaluacioén.
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1. Fase de informacidn, analisis y construccion del modelo

Con base en el modelo matematico aplicado al transporte de Londres denominado “London
traffic survey” (1970), los autores consideran pertinente que para configurar la informacion
(zonificacion, toma de datos, construccion de redes), el primer paso es definir el area de
estudio, conocer los viajes que se producen en las zonas conturbadas, tomar en cuenta los
medios de transporte mas importantes (ferrocarril y metro) y la infraestructura (carreteras y
autopistas), de ahi que el objetivo principal en la elaboracion de un modelo sea predecir el
namero de viajes por cada medio de transporte, su origen y destino, y la ruta a seguir. Sin
embargo, el tamafo de la zona delimita la precision del modelo: entre mas pequefia sea el

area, mayor exactitud habra.

El inventario de la distribucidn de los viajes se basa en la recoleccidn de informacion sobre
origen y destino de los desplazamientos, para areas pequefias se utilizan entrevistas durante
las rutas, para las mas extensas, encuestas a domicilio. Generalmente se preparan
inventarios independientes para el sistema vial y el transporte publico, con el fin de recoger
informacion detallada sobre cada red; aunque la de transporte publico requiere encuestas
adicionales sobre otros parametros, como precios, trayectos recorridos a pie, tiempo de

espera y frecuencia del servicio.

También es necesario conocer la distribucion del uso del suelo, porque servird para
identificar las relaciones entre uso del suelo y distribucion de los viajes. Para cada area de

trafico se busca conocer la superficie ocupada, junto con estadisticas sobre poblacion y
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empleo. Siempre que sea posible, la informacion sobre la poblacion incluira la distribucion

de la renta familiar, dato muy importante dentro de la generacion de viajes.

Para el analisis de las encuestas, los datos sirven mucho pues contienen gran cantidad de
informacidn sobre las caracteristicas de los viajes. Los resultados se aprovechan para
conocer la situacion actual, disefiar esquemas generales en la ordenacién del trafico, de
rutas, las frecuencias de los autobuses, etc., pero lo mas importante, comprender las
relaciones de los viajes y la estructura urbana; por ejemplo, se sabe, por estudios ya
realizados, que la mayoria de los viajes (casa-trabajo, trabajo-casa) se realiza en las horas
punta de la mafiana y de la tarde, que los recorridos comienzan o terminan en el lugar de
residencia, ademas de que las tiendas y oficinas atraen mayor nimero de viajes por unidad

de superficie, al contrario de las industrias.

Mediante la comprension de las caracteristicas de los viajes se pueden establecer y
cuantificar las relaciones con la estructura urbana, a través de las técnicas de construccién
de modelos, las cuales constituyen la parte mas sugestiva de la planificacion del transporte

y la clave para el establecimiento de las futuras demandas de viajes.

Dentro de la construccion del modelo de transporte se toman en cuenta tres etapas: la
decision de realizar los viajes o generacion de viajes; la eleccion del destino o distribucién
del viaje, y el modo en que se efectda el viaje en un medio de transporte adecuado o la

asignacion de viajes. Dichas etapas son independientes, aunque en la practica se encuentran
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relacionadas; sin embargo otro punto importante es la eleccion entre el transporte publico y

el privado.

La generacion de viajes se da mediante el analisis del nimero de viajes realizados y
algunos otros aspectos; conviene destacar que los primeros estudios se limitaban a obtener
la cantidad de origenes y destinos por zona, pero fue hasta que se estudiaron de manera
detallada y concreta los parametros de planificacion que se comprendieron estas relaciones;
por ejemplo, la clasificacion de viajes segun sus objetivos, la renta familiar, la propiedad de

vehiculo, la intensidad de uso de suelo y la distancia del origen al &rea central.

El paso siguiente en los modelos de transporte es la distribucion de los viajes; para
establecer la relacion entre viajes, origen y destino geografico, y medios de transporte

disponibles se utilizan las zonas para el afio base y la informacion referente a las redes.

La asignacién de viajes es el proceso mediante el cual se determina la ruta que sigue un
individuo entre dos zonas. Por supuesto, la ruta esta determinada por el recorrido que
minimice el tiempo y el costo de desplazamiento; para tal efecto se han desarrollado
programas sofisticados que calculan las rutas de minimo costo y tiempo; no obstante, en
fechas recientes se han introducido técnicas de asignacion multipath, las cuales asocian
diferentes porcentajes del total de viajes entre dos zonas, a cada una de las posibles rutas

alternas.
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2. Fase de previsiones

La planificacion del transporte toma en cuenta otros campos del proceso, pues se requieren
datos precisos referentes a la poblacion, el empleo y la distribucion de rutas; estos
parametros requieren a su vez submodelos para predecir sus valores futuros. También han
de hacerse suposiciones en cuanto a niveles de inversion, servicios y naturaleza de los

estandares ambientales que se pretenden alcanzar.

La prevision de distribucion de la poblacion constituye uno de los aspectos mas importantes
de la planificacién, por ello, se requiere la descripcion de los futuros sistemas de transporte.
Esta nueva informacién se codifica y, en consecuencia, se preparan inventarios semejantes

a los realizados en todas las redes de transporte.

3. Evaluacion

Para completar el proceso de prevision del tréafico, los resultados han de ser examinados y
evaluados mediante cuatro etapas. La primera es una simple evaluacion numeérica; si el
modelo es matematicamente correcto, el paso siguiente es comprobar la precision de las
previsiones resultantes para evitar errores de codificacion o de célculo, puesto que la
interpretacion de los resultados del modelo de transporte depende de las circunstancias en

las que el modelo ha sido aplicado.

La etapa siguiente es la evaluacién econdémica y operativa. En términos econémicos, la red
de transporte mas adecuada es aquella que produce un beneficio maximo para la comunidad

al minimizar el costo de los viajes. Como la relacion vehiculo-kilometro no es una
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mercancia susceptible de compra-venta no se pueden utilizar criterios de inversion; sin
embargo, los estudios costo-beneficio representan una guia para la inversion. Con la
evaluacion de la operatividad se trata de comprobar si las redes de transporte propuestas
satisfacen el tipo de viajes previstos, si tienen que modificarse ciertas redes o si se tienen
que ensayar nuevas politicas; por ejemplo, restringir el trafico en ciertas areas, tener

estandares mas bajos de operatividad y conservar niveles de servicio mas exiguos.

Los resultados de esta investigacion pionera sefialan que la planificacion analitica del
transporte no puede determinarse como una ciencia exacta; de hecho, los autores reconocen
las limitaciones de este tipo de planeacién, empezando por la aplicacién de relaciones
matematicas a los desplazamientos de los individuos, cuyos recorridos no obedecen reglas
que puedan ser expresadas matematicamente. Para ellos, esta forma de planificacion en
realidad no soluciona los problemas, aunque si se aplica de forma apropiada y se interpreta

con inteligencia, ayudaria a intuir las consecuencias en los diferentes cursos de accion.

Ante esta situacion, el presente estudio advirtio serias dificultades al articular la primera
conceptuacion de la planificacion a través de modelos matematicos. La realidad era méas
compleja, presentaba una serie de variantes que escapaban de este tipo de planificacion. Mi
insistencia, entonces, fue comprender con mayor profundidad esta problematica, a partir de
las particularidades de la planificacion de las politicas del transporte publico y de la forma

de organizacion de las empresas encargadas y su relacion con el estado.
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Consecuencia del trabajo de Robert Lane y Timothy Powel, durante la década de los setenta
y principio de los ochenta, la planeacion analitica del transporte se convirtio en un tema de
investigacion en la ingenieria, lo que dio como resultado un amplio debate tedrico, asi que
seleccioné sélo algunos modelos que me permitieron comprender este fendmeno:
Mathematical programming with multiple objectives (1973), Computer scheduling of
public transport 2 (1985), The hastus vehicle and manpower scheduling sistem at the
societe of transport of the communite urbanine of Montreal (1990), An interactive multiple
objective linear programming approach to a problem in forest management operations

(1978) y Multiple criteria decision making (1978).

Critica

De este andlisis encontré que los modelos eran estaticos, pues no consideraban el
crecimiento de la ciudad ni de la poblacidn, los desequilibrios sobre el uso del suelo, el
incremento de los autobuses, entre otros aspectos, lo que significd un nuevo obstaculo para
formular una conceptuacion que abarcara las politicas del transporte. Los estudios
realizados en Latinoamérica sobre las politicas del transporte, durante el gran debate de los
ochenta, ofrecian la aproximacion estructural y el énfasis sobre lo urbano que yo buscaba.
En funcion de que explicaban como los modelos desarrollados en los paises avanzados
llegan a los paises subdesarrollados, se reafirma la inquietud de conocer la planificacion de

este rubro en México.
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1.1.2. La planeacién de las politicas del transporte: Paises
latinoamericanos

Para ello, la primera referencia que se tomé fue la investigacion de Miguel Angel Cerbén®
(1996), quien explica en seis puntos por qué los modelos de los paises desarrollados
fallaron en Latinoamérica: a) aplicacion errdnea de técnicas de planeacion; b) términos de
referencia incorrectos para los consultores; c) falta de informacion confiable; d) vision
politica; €) no considerar las restricciones presupuestales de acuerdo con la situacion
econémica del pais y, f) las propuestas planeadas no eran realmente factibles de

instrumentar.

De acuerdo con este el autor, la planeacion en Latinoamérica ha cambiado de forma
dramética durante las Ultimas cuatro décadas: en 1950 se estimaba la demanda futura del
transito a traves de simples tasas de crecimiento, pero al final esta demanda se relacion6
con el uso del suelo y la eleccion modal; en los sesenta, con el rapido crecimiento
poblacional y vehicular, el problema del transporte afect6 a los paises en vias de desarrollo.
Los consultores de los paises desarrollados aplicaron sus métodos en Latinoamérica
adaptandose a las caracteristicas de las ciudades, dentro de los limites de tiempo y
presupuesto del contrato, lo que trajo como consecuencia que los resultados no siempre
fueron satisfactorios, pues las metodologias de algunos estudios de transporte fueron

severamente criticadas y las conclusiones rechazadas.

! Ingeniero en Transporte por la Unidad Interdisciplinaria de Ingenieria. Ciencias Sociales y Administrativas.
Ocupo el cargo de Director de Vialidad en la Secretaria de Comunicaciones y Transportes del Gobierno del
Estado de México.
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En lo que concierne a la dicotomia entre la planeacion de los paises desarrollados y los
subdesarrollados, Cerbdn lo toma como un asunto obvio, en los primeros se da a través de

técnicas, mientras que en los segundos, con el resto.

El primer acercamiento al campo empirico me permitié reflexionar acerca de lo limitante
que resultaba la conceptuacion, que ponia énfasis, en el plano de la ingenieria, en la
relacion entre lo desarrollado y lo subdesarrollado, para entender con precision la gran
complejidad que subyace en las técnicas de planeacién de las politicas del transporte, como
es el caso que me ocupa. Fue entonces que decidi separarme del interés de comprender la
planeacion de las politicas del transporte, a través de modelos y técnicas, asi que busqué un
referente conceptual alternativo, con mayor alcance, que superara la dicotomia entre las dos
formas de planear y que me permitiese analizar una mayor heterogeneidad de

articulaciones.

Para la elaboracién de otro esquema optativo se tomaron en cuenta los avances obtenidos
en México sobre las politicas del transporte, en particular del transporte publico, con el fin
de confrontar ciertas hipotesis manejadas en torno a la planificacion y conocer las

repercusiones en la estructura urbana.

Otra de las investigaciones mas destacadas es la de Juan Miguel Ramirez® (1996), quien
realiz6 los primeros estudios sobre politicas de transporte urbano en la zona metropolitana

de la Ciudad de México, donde ofrece un amplio panorama sobre la redefinicion de las

*Candidato a Doctor en Administracion Publica por la UNAM; es especialista en politicas publicas, campo
desde el que ha impartido conferencia y ha escrito diversos articulos en revistas especializadas.
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politicas del transporte desde una dimension publica, enfatizando la necesidad de que los
funcionarios, responsables de las politicas, empleen tecnologias administrativas que
combinen aspectos instrumentales y contextuales, haciendo particular hincapié en la
densidad politica que muestran los asuntos y los problemas puablicos. Esto me permitio
reconocer que las politicas, desde una dimension publica, deben considerar las necesidades
del usuario, las posibilidades de privatizacion y las alternativas de descentralizacion en un

ambiente de discusion abierta y de participacién social.

El trabajo de Ramirez describe un marco metodol6gico que concentra cuatro aspectos: 1) el
monitoreo de casos, 2) la estructuracion de problemas, 3) la agenda de temas y 4) la
dimensién publica de las politicas. Una de sus conclusiones mas importantes es que la
politica de transporte urbano de la ciudad de México es estratégica para el desarrollo del
pais no s6lo econémico, sino también social, por lo que su elaboraciéon no puede ser
producto de la interpretacion unilateral, de tal modo que propuso que los funcionarios se
apoyaran de las tecnologias administrativas para obtener una vision mas integral del

servicio publico.

Aun cuando no analiza los impactos, de sus resultados se desprenden tres interrogantes
valiosas que me permitieron incursionar en aquellos elementos que dan luz sobre la
planificacion de las politicas del transporte y su impacto en la estructura urbana: ¢se puede
apreciar que la responsabilidad de la “hechura” (como el autor la denomina) de las politicas
es un problema de diversa textura, composicion y dinamica?, ¢las politicas del transporte

publico se pueden analizar en la medida en que se apegan a fendémenos como la
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concentracion y el incremento poblacional, los desequilibrios del servicio, el uso
incompatible del suelo, las inestabilidades de oferta y demanda del servicio de transporte

publico?, ¢cudntos programas existen para el Distrito Federal?

Un estudio mas que contempla esta problematica fue realizado por Angel Molinero® (1996),
quien analiza diversos programas de transporte urbano, generados en los Gltimos veinte
afios para el Distrito Federal y el area conurbana. De acuerdo con este autor, las politicas
publicas sobre este rubro son generales, debido a que se presentan tanto en la Ciudad de
México como en el resto del pais; por tanto, su investigacion examina las politicas desde
una perspectiva urbana. En términos de Molinero, la planeacion del transporte presenta tres
problemas:

1 No es integral ni completa.

2 Se encuentra en la descripcion del problema, mas no en su diagndstico y solucién.

3 Se ha desligado del desarrollo urbano; prueba de ello es la poca o nula interaccion

en las administraciones pasadas, entre la Coordinacién General de Reordenacién

Urbana y Proteccion Ecoldgica.

El autor asevera que estos tres puntos obligan a los encargados del desarrollo urbano y
transporte a fortalecerse, tanto en el area delegacional como municipal, ya que deben
asumir un papel mas firme y significativo en la elaboracion de programas y politicas

metropolitanas; asimismo, advierte que un primer requerimiento para la mejora del

*Tiene el grado de Maestro en Ciencias de la Ingenieria, 4rea de Transporte de la Universidad de
Pennsylvania, Posee préctica profesional sobre el transporte publica en la ciudad de Stuttgart, Alemania.
Actualmente es consultor privado en diversas areas del transporte.
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transporte consiste en agrupar todos los elementos dispersos de este rompecabezas para

contar con una visioén completa.

La hipotesis central de Molinero reconoce como error la division de la responsabilidad del
transporte urbano y su planeacioén en numerosas dependencias, normalmente limitadas por
un ambito geogréfico, porque ha creado un obstaculo importante para la mejora del
transporte urbano y ha evitado consolidacion y adecuada coordinacion de diferentes
dependencias y organismos: los encargados de la vialidad, del estacionamiento, del
transporte publico y del desarrollo urbano. En sintesis, con esta division se carece de una
tactica definida que conduce frecuentemente a acciones conflictivas e imposibilita la

planeacion y administracion del transporte.

De esta forma, Molinero muestra un panorama de la magnitud y extensién de los problemas
que enfrentan las ciudades de México. El crecimiento de la ciudad implica una mayor
concentracion demogréfica, lo que trae como consecuencia que la cantidad y calidad de
servicios urbanos sea negativa, entre ellos el transporte. Todo esto, combinado con la crisis
econdmica de los ultimos quince afios, ha sobrepasado las capacidades productivas y las
estructuras sociales de la ciudad, originando fuertes desequilibrios econémicos y sociales,
tan es asi que el contraste social se evidencia cada vez y sus efectos se destacan en la
estructura urbana. Las areas de pobreza, principalmente en la periferia, han crecido sin

servicios publicos y esto, por supuesto, afecta a la ciudad.
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Con base en la investigacion de Molinero, me interesa identificar las dependencias que
hacen imposible la planeacidn y administracion del transporte y encontrar respuesta para la
siguiente pregunta: ¢se pueden analizar los “organismos” creados para planificar el
transporte publico, desde una perspectiva marco, para conocer las acciones de la

Administracion Pablica y los efectos diarios del transporte en las estructuras urbanas?

Otro autor que toma como objeto a la Ciudad de México es Bernardo Navarro*, quien al
analizar la interrelacion del transporte del Distrito Federal y del Estado de México, advierte
la necesidad e importancia de reconocer dicho fenémeno como una realidad metropolitana,
ademas de visualizar de manera urgente medidas concretas para solucionar esta
problematica urbana. A partir de que estudia la forma en como se han creados los
organismos que coordinan, planean, gestionan y revisan la operacion del transporte y su
infraestructura, descubre que las caracteristicas predominantes en las politicas de transporte
son la fragmentacion y la falta de continuidad tanto en el Distrito Federal como en el

Estado de México.

Del mismo modo, cuando Navarro busca las causas que impiden la coordinaciéon y
continuidad entre el Distrito Federal y el Estado de México, determina que las reformas
politicas del Distrito Federal limitan el desarrollo de propuestas en el orden metropolitano,
ya que se generan a partir solo del Distrito Federal, sin tomar en cuenta las condiciones

institucionales, administrativas y politicas imperantes de ambos espacios geograficos, lo

* Datos obtenidos del Instituto Nacional de Estadistica, Geografia e Informatica (INEGI), 2000.



24

que trae como consecuencia la dificil introduccién de reformas mas racionales, la

planeacion y programas estaticos, asi como la creciente problematica de conurbacion.

Resulta interesante que la apreciacion de Bernardo Navarro (1991) y la del Doctor
Molinero (1996) compartan varias similitudes. Ambos coinciden en que la mayoria de las
ciudades de México presenta un crecimiento metropolitano basado en su realidad fisico-
social, de ahi que no debe sorprendernos que las consecuencias se traduzcan en
conurbacion de barrios y municipios y coexistencia de diferentes formas de gobierno,
situaciones que constatan las dificultades de planeacion y gestion de servicios publicos.
Una vez mas se desprende nuevas inquietudes a resolver: ¢se pueden analizar las politicas
del transporte publico, de manera micro?, el &mbito micro puede explicar los impactos

macro?

Después de valorar diferentes textos que abordan la complejidad del tema, decidi elaborar
un estudio de caso bajo los planteamientos de Bernardo Navarro (1995,76-91), quien
analiza las politicas del transporte publico del metro —derivadas de la construccién de la
obra publica— y su consecuente impacto urbano. Para Navarro, el transporte urbano
constituye la divisa central de la politica sectorial, a partir de las obras viales y la
ampliacion del metro; asimismo, sefiala —con base en el lema del Gobierno “A grandes
problemas, soluciones monumentales”— que con los programas de drenaje profundo y la
construccion del metro, surgieron politicas que aunque se presentaron como alternativas

faradnicas, en realidad no proponian soluciones a mediano plazo.
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Navarro maneja la hipotesis de que con la ampliacion del metro, de manera paralela, se
expande el transporte publico, pero por diferentes causas. Por ejemplo, durante la década de
los setenta, el régimen gobernante tenia como compromiso politico la modernizacién del
transporte. EI metro alcanzaba el consenso de sus promotores y las autoridades locales, y
prometia la hazafia de servir de base en la estructuracion y modernizacion del sistema de

transporte publico.

A diferencia del andlisis macro que realiza Molinero (1996), quien considera que el
transporte esta dividido entre diversas instituciones y no se puede planear ni administrar,
Navarro (1991) realiza un analisis micro y atribuye que los problemas son causados por tres
factores:

a) La construccion de la obra civil, entre ella el metro, se realizaba a partir del inicio
del sexenio por el propio consorcio constructor; sin embargo, no habia continuidad
por el cambio presidencial.

b) La situacion del transporte en el area metropolitana se caracteriza, como el de las
grandes ciudades latinoamericanas, por una gran heterogeneidad de modos y formas
organizacionales de operacion, pues en un extremo se encuentra el metro, en el otro,
el transporte publico urbano. De tal forma que la supuesta modernidad del metro
contrasta con el atraso del transporte publico; la tecnologia de punta contra la
obsolescencia y sobreexplotacion de vehiculos; los esquemas organizacionales

tecnificados contra la autoexploracion de operadores.
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En términos resumidos, de las obras analizadas, las interrogantes que se desprenden para el
disefio de una nueva investigacion son: ¢como se relaciona el proceso de urbanizacion con
las politicas del transporte?, ;como entender la instrumentacion de las politicas publicas?
Por un lado, habria que averiguar las causas que originan el crecimiento demogréafico y, por
tanto, el urbano; por otro analizar las diferentes administraciones de gobierno y la

instrumentacién de las politicas en las ultimas tres décadas.

Sin lugar a dudas, aqui es donde la explicacion requiere superar lo estrictamente técnico,
pues resulta necesario analizar la forma en que se llevan a cabo las politicas del transporte
publico. ¢Cual es el aparato burocratico relacionado al transporte?, ;como se han

instrumentado las politicas del transporte publico?

Conviene mencionar que una de las inquietudes que aparece de manera recurrente en los
diversos estudios de planificacion y gestion del transporte tiene que ver con la
instrumentacién de las politicas en diferentes formas de Gobierno; segln los investigadores,
la solucién apunta a las reformas politicas con las cuales se podrian alcanzar mejores
niveles de planeacion y gestion. Entonces, cabria preguntarnos ¢por qué las politicas del
transporte en las principales metrépolis de nuestro pais no han puesto en préctica un

adecuado servicio del transporte publico?

Dar respuesta a las interrogantes demanda la plena identificacion de las implicaciones que
existen cuando se planifican las politicas del transporte, asi como su impacto en la

estructura urbana, pero ;se pueden analizar las politicas del transporte publico, desde los
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Planes de Desarrollo, para conocer las acciones de la Administracion Publica y la l6gica de

operacion de las diferentes administraciones de gobierno?
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1.2. Presentacion del problema

El transporte publico, y la complejidad que su estructura crea, requieren de una ubicacion

tanto temporal como espacial, de ahi que sea importante conocer su escenario y sus actores:

1. El contexto socioeconémico.
2. El Estado, a través de sus politicas publicas de transporte.

3. Las empresas y su relacion con los usuarios.

Para conocer el contexto socioecondmico es necesario hacer un seguimiento con el que se
dé a conocer las caracteristicas demograficas y socioecondémicas de la poblacién, ademas

del equipamiento en escuelas, salud, abasto infraestructura, y vialidades.

En el ambito estatal, las preguntas que se desprenden son las siguientes: ¢;cuales son las
politicas que se han implementado durante las Ultimas tres décadas?, ;cuales son las que
han otorgado mas concesiones, las que han expandido el aparato burocréatico relacionado al

transporte, las que han puesto en practica reglamentos para normar las empresas?

Por otro lado, si queremos saber lo relacionado con las empresas del transporte publico
urbano y la reaccion de los usuarios ante el servicio, seria prudente contestar: ¢cudl es la
historia de las empresas?, ¢cOmo es su organizacion?, ;cOmo es su estructura laboral?,
¢cudles son las relaciones que se dan al interior de las empresas?, ¢cémo opera la empresa?,

¢qué mecanismos de control tienen las empresas?, ¢como es el servicio que prestan los
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choferes?, ¢cual es la reaccion de los usuarios ante el servicio que prestan los choferes?,

¢como es la relacion entre los choferes y la empresas para la que trabajan?

De aqui podemos deducir que también es importante saber si hay necesidad de reordenar
las complejas relaciones entre las empresas proveedoras del transporte publico urbano y el

Estado, ademas de las que se dan al interior de las empresas por el flujo informal.

Con el objeto de analizar, desde una perspectiva socioldgica, como se han efectuado las
relaciones entre el Estado y las empresas del transporte publico de Toluca, considerando
que cada una de estas partes opera con una logica particular dilucidada, a través de sus

diferentes administraciones durante el periodo 1970-2005.

Asimismo, esto nos conduce a plantear la siguiente hipoétesis: ¢Por qué las relaciones
complejas que se han establecido entre el Estado y las empresas del transporte publico de
Toluca no proporcionan un servicio eficiente a los usuarios, ni desplazamientos mas

rapidos a la poblacion de la zona metropolitana?
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1.3. Propuesta conceptual

En la mayoria de las colonias de Toluca y su zona metropolitana el transporte publico
urbano es uno de los principales medios de traslado para las personas; de esto deriva su
importancia, ya que ha sido y es primordial para el desarrollo econémico y social de la
region. Por su trascendencia resulta importante hacer un analisis socioldgico de este
servicio publico, la propuesta analitica es que se trata de un servicio donde se lleva a cabo

una compleja red de interacciones entre instituciones, personas, y recursos.

Una aproximacion inicial al transporte publico urbano en la ciudad de Toluca podria
percibirse a través de la metafora de un enjambre de problemas, no sélo de diversa textura,
composicidn y dindmica, sino que progresivamente se complica, a medida que se entretejen
fendmenos como el crecimiento demografico, la concentracion de la poblacion en las areas
urbanas, los patrones diferenciados de urbanizacion tanto en el centro como la periferia,
ademas del incremento de empresas que ofrecen el servicio de transporte, con un mayor

namero de rutas y de autobuses, entre otros.

Esta investigacion acota sus margenes de analisis en dos de los principales actores que

intervienen de forma fundamental en la prestacidn de este servicio pablico:

1. El Estado, constituido por el Gobierno y las principales instituciones, por medio de las
cuales ejerce su funcidn, en este sentido, las instituciones juegan un papel clave en la

instrumentacion de politicas publicas para el transporte, asi como en las tareas de
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planeacion, ordenamiento, regulacion y control del servicio, esto, por supuesto, implica
la coordinacion de diversas instituciones, encargadas del transporte, en el afan de
reglamentar y vigilar la prestacion de un servicio publico.

2. Las empresas del transporte, que tienen la caracteristica principal de ser privadas, se
encargan de prestar un servicio publico a los usuarios a través de su organizacion
administrativa y operacion cotidiana en donde intervienen choferes, jefes de servicio,
despachadores, checadores, autobuses y rutas. De ahi que las empresas desarrollen

diversas estrategias de negociacién con el Estado.

El objetivo de esta investigacion es analizar, desde una perspectiva socioldgica, como se
han efectuado las relaciones entre el Estado y las empresas del transporte urbano de Toluca,
considerando que cada una de estas partes opera con una logica particular dilucidada. A
través de sus diferentes administraciones durante el periodo 1970-2005, siendo estas las
siguientes: Profesor Carlos Hank Gonzalez, 1969-1975; Doctor Jorge Jiménez Cantd, 1975-
1981; Licenciado Alfredo del Mazo Gonzalez, 1981-1987; Licenciado Mario Ramdn
Beteta, 1987-1993; Licenciado Ignacio Pichardo Pagaza, 1990-1993; Emilio Chuayffet

Chemor y César Camacho, 1993-1999, y Licenciado Arturo Montiel Rojas, 1999-2005.

Como veremos, la ldgica que ejerce cada uno de estos actores tiene sus particularidades. El
presente apartado se divide en tres secciones que responden a enfoques tedricos distintos,
pero complementarios, y que abordan este objeto de estudio: la primera se apoya en la
perspectiva tedrica de Max Weber (1998), quien inspir6 la llamada sociologia de la

dominacidn. Sus principios sustentan el andlisis en torno a la esfera politica y al proceso de
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racionalizacion con que opera el Estado, asi como la racionalidad burocratica fundamental,
a partir de las categorias conceptuales de poder y dominacién. Es importante sefialar que
este analisis Weberiano no considera, dentro de las relaciones, algunos mecanismos
intermedios como son las “redes sociales”, a través de las cuales es posible la dominacion.

Ante ello, se hace necesario revisar otras miradas tedrico-metodoldgicas.

En la segunda parte se presenta la perspectiva de Mitchel Clyde (1969), quien ofrece una
lectura para interpretar el tema de las relaciones dinamicas entre el Estado y las empresas
del transporte. Sus Principios sustentan el andlisis de la manera en que se lleva a cabo la
interaccion entre varias estructuras sociales a partir de un flujo de mecanismos

intermedios llamados “redes sociales™.

En la tercera parte se presentan las nociones tedrico metodolégicas de Allen Batteau
(1969), pues explica de forma precisa los términos y la manera en que se lleva a cabo el
proceso de racionalizacién al interior de las empresas del transporte, por la propia logica de
operacion; lo que determina que el servicio se dé de ese modo y no de otro; esto refiere a la
cultura de organizacion de la empresa. Los conceptos desarrollados por Batteau en relacién
a la cultura organizacional son los siguientes: 1) racionalidad, 2) inclusion, 3) orden y
autoridad, y 4) adaptacion y resistencia; que explican el comportamiento de los trabajadores
como resultado de las relaciones sociales al interior de las empresas. En esta misma linea,
se incorpora el trabajo desarrollado por Larissa Adler (1994), quien toma el concepto
trabajado por Mitchell, pues estd plenamente consciente de que las actividades informales

operan de manera paralela o por debajo de las organizaciones formales, en respuesta a la
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rigidez de la formalidad. Para abordar esta cuestion, la investigacion tomara su concepcion

de “redes informales en sistemas formales™.

Una vez definido nuestro itinerario, parece necesario, pues, analizar las relaciones entre el
Estado y las empresas del transporte, ademas de los espacios y expresiones sociales. En este
sentido, la pregunta que orienta nuestro analisis es la siguiente: (Como entender el
transporte como objeto de las politicas publicas y las relaciones entre el Estado y las

empresas del transporte para ofrecen un servicio publico?

1.3.1. Poder y dominacion en las relaciones entre el Estado y las
empresas del transporte publico

Durante las ultimas tres décadas 1970 a 2005 las grandes transformaciones econdmicas,
politicas y sociales de la region de Toluca y su zona metropolitana, entre otros importantes
aspectos, han producido innumerables cambios tanto en la sociedad como en la accion del
Estado. En este panorama, se realiza el analisis del Estado, sus formas de actuacion, de
percibir las demandas del transporte publico y de procesarlas, y de tomar decisiones

politicas.

A partir de 1970-2005, se ha observado cdmo las empresas del transporte publico de
Toluca y su zona metropolitana ha mantenido la misma logica administrativa interna asi
como en su operacion cotidiana; en contraparte, el Estado ha mantenido importantes

constantes en su proceso de racionalizacion, a través de dos tipos de funcionariosl.- “los
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politicos” y 2.- “los administrativos”: el dirigente politico del Estado de Meéxico ha
rutinizado la politica, es decir, ha transformado las decisiones politicas en decisiones de
rutina administrativa, por medio del dominio del funcionario burocratico, en su ldgica de
operacion burocratica, aunque, ciertamente, la burocracia no sélo ha crecido sino que se ha
hecho mas compleja, en respuesta, el Gobierno ha creado nuevas instituciones bajo el poder
de la legitimacion del Estado racional. En esta investigacion, para analizar estas constantes,
tomaré las nociones conceptuales de Max Weber para explicar la racionalidad del Estado
y de los sistemas burocraticos sobre las empresas del transporte publico en las diversas

administraciones de gobierno durante el 1970 a 2005.

En este marco, analizaremos el concepto de Estado, Weber comenta que

desde el punto de vista de la consideracion sociologica, una asociacion “politica” y en
particular un “Estado” no se pueden definir por el contenido de lo que hacen. En efecto, no
existe apenas tarea alguna que una asociacion politica no haya tomado alguna vez en sus
manos, hi tampoco puede decirse de ninguna, por otra parte, que la politica haya sido
siempre exclusivamente propia de aquellas asociaciones que se designan como politicas, y
hoy como Estados, o que fueron histéricamente precursores del Estado moderno. Antes
bien, sociolégicamente el Estado moderno s6lo puede definirse en Gltima instancia a partir
de un medio especifico que, lo mismo que a toda asociacidn politica, le es propio, a saber:
el de la coaccidn fisica (1998,428).

Conviene sefialar, por supuesto que el poder de coaccion, no es en modo alguno el medio
normal o Unico de operacion del Estado pero si su medio especifico. En el pasado, las
asociaciones mas diversas, empezando por la familia, la emplearon como medio habitual;

hoy, en cambio, habremos de decir: “el Estado es aquella comunidad humana que en el
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interior de su territorio, reclama para si el monopolio de la coaccidn fisica legitima”
(Weber:1998,428), e incorporaremos Su ejercicio, pues contara con un soporte

fundamental: la legitimidad del propio Estado.

Cabe aclarar que si abordo el tema de la legitimidad, estaré hablando del “ordenamiento
juridico formal’; por tal motivo haré referencia a la premisa de que la dominacion esta en
manos de los autorizados legalmente... “En las relaciones entre dominantes y dominados,
la dominacion suele apoyarse interiormente en motivos juridicos, en motivos de su

legitimidad” (Weber:op.cit.,428).

La pertinencia del concepto de la coaccién legitima para el estudio es necesaria para el
analisis de como el Estado moderno se ha podido definir, en ultima estancia, a partir de un
medio especifico de ejercicio de poder: “la coaccién legal” y cémo, en las distintas
administraciones del Gobierno del Estado de México, durante el periodo 1970-2005, ha
reclamado para si el monopolio de este poder, a través de la racionalidad burocréatica para

definir asi las politicas del transporte publico.

Entonces, analizaré como, en sus diferentes administraciones gubernamentales, el Estado
ha desempefiado un papel esencial en el desarrollo del orden legitimo del Estado racional
y, en su forma de actuacion, se ha apoyado en motivos de legitimidad a través de una

dominacion legal.
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Para Weber, los “motivos de legitimidad” de la dominacion son tres: I. la dominacién legal,
I1. dominacidn tradicional, I11. dominacion carismatica. La presente investigacion empleara

la primera.

Segun Weber, dominacion legal en virtud de estatuto. Su tipo méas puro es la dominacién
burocratica. Su idea bésica es: “que cualquier derecho puede crearse y modificarse por
medio de un estatuto sancionado correctamente en cuanto a la forma. La asociacion
dominante es elegida o nombrada, y ella misma y todas sus partes son un servicio Parcial
heteronomo y heterocéfalo que suele designarse como autoridad” (Weber,op.cit., 350). De

tal suerte que el equipo administrativo esta conformado por funcionarios y subordinados.

En esta direccidn, Weber considera que:

se obedece, no a la persona en virtud de su derecho propio sino a la regla estatuida, la cual
establece al propio tiempo a quién y en qué medida se debe obedecer. También el que
ordena obedece, al emitir una orden, a una regla: a la “Ley” o “reglamento” de una norma
formalmente abstracta. El tipo del que ordena es el “superior”, cuyo derecho de mando esta
legitimado por una regla estatuida, en el marco de una *“competencia” concreta, cuyas
delimitaciones y especializacion se funda en la utilidad objetiva y en las exigencias

profesionales puestas a la actividad del funcionario. (op.cit.,350-351)

(

Weber utilizé con frecuencia el ejemplo de las maquinas para analizar la naturaleza de la
racionalizacidén burocratica, ya que es el sistema mas racional para acumular energias en
el cumplimiento de determinadas tareas; sus miembros son “sélo un engranaje mas del

mecanismo en movimiento perpetuo que le asignan una ruta esencialmente fija. Al igual
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gue una maquina, una burocracia puede ponerse al servicio de muchos amos distintos”

(Giddens en Weber:2002).

La pertinencia del concepto de racionalidad burocratica, para la presente investigacion es
porque analiza la racionalidad de la burocracia y su ejercicio de autoridad. Analizaremos
entonces, como en la racionalidad del Estado el funcionario burocratico ha mantenido
importantes constantes en el desempefio de sus tareas rutinarias, en las distintas
administraciones gubernamentales en el periodo 1970-2005. Nuestras consideraciones se
apoyan, naturalmente, en la premisa de que el poder de mando, ejercido por el Estado,
supone el cumplimiento de un poder burocratico que opera dentro de un sistema de orden

juridico.

Parte de esta investigacion, analizard como la accion racionalmente socializada de una
estructura de dominacién se encuentra en la burocrética su tipo especifico. Analizaremos
en primer término cémo la dominacion legal se manifiesta en el gobierno “burocratico
moderno. En el periodo 1970-2005, en sus diferentes administraciones en el Estado de
México. Sin embargo, la racionalidad puesta de manifiesto en la burocratizacion, ligada al
desarrollo de normas de carécter legal, ha dejado vacios en la normatividad para regular a
las empresas del transporte publico. Estos vacios han permitido que el Estado y las

empresas lleven a cabo un complicado juego de relaciones.

SEn el periodo 1970-2005 se constaté cémo la burocracia es elegida 0 nombrada, y ella misma y todas sus
partes se conforman en funcién del servicio publico que prestan; un servicio parcial heterénomo que suele
designarse como autoridad. EI equipo administrativo consta de funcionarios nombrados por el Gobernador, y
los subordinados son ciudadanos.
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Después de este breve esbozo sobre la perspectiva de Weber, y por la bdsqueda de una
vision complementaria, se analiza el proceso de racionalizacion de un sistema cuando este
descansa en complicadas interacciones dinamicas entre los actores. Es por ello la
pertinencia de emplear los conceptos tedrico metodoldgicos desarrollados por Mitchell

Clyde.
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1.3.2. Las relaciones entre el Estado y las empresas del
transporte

En busca de un esquema dinamico explicativo

Las investigaciones pioneras sobre este tema fueron hechas por el antropo6logo social
Mitchell Clyde (1969), su propuesta se basa en la interaccion entre diversos actores sociales
y como estos llevan a cabo un flujo de mecanismos intermedios explicados en términos de
sus objetivos, lo que trae como resultado relaciones interactivas dindmicas. Antes de é€l, los
analisis eran estaticos, debido a que las relaciones sociales se enfocaban solamente en el

interior de una estructura social.

Las aportaciones tedrico metodoldgicas desarrolladas por Mitchell le permiten explicar de
forma precisa la manera en que se lleva a cabo la interaccion entre varias estructuras
sociales a partir de un flujo de mecanismos intermedios llamados “redes sociales”, lo que
determina que las relaciones sean dindmicas. Los conceptos desarrollados por Mitchell en
relacion a las redes entre varias estructuras sociales son los siguientes: a) criterios de
reconocimiento, b) objetivos, ¢) normas y reglas, d) capacidad de reunir a los miembros, €)

division del trabajo y f) posicion de los actores.

La conceptuacion desarrollada por Mitchell se emplearé en la presente investigacion para
reconocer como se ha llevado a cabo la interaccion entre dos ldgicas de operacion distinta

es decir entre el Estado y las empresas del transporte publico, en las diferentes
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administraciones de Gobierno durante 1970-2005. Las preguntas que me surgen son las
siguientes: ¢Cuales son los mecanismos intermedios o redes sociales que ha puesto en
practica el Estado durante las diferentes administracion de Gobierno para que se lleve a
cabo la interaccion con las empresas del transporte?, ;cuales son las reglas que ha
instrumentado el Estado durante el periodo 1970-2005 para que se lleve a cabo la
interaccion con las empresas del transporte pablico?, ¢qué estrategias ha puesto en practica
el Estado para reunir a las empresas del transporte durante las diversas administraciones de
gobierno?, ;cual ha sido la posicién del Estado frente a las empresas en las diversas
administraciones gubernamentales?, ¢qué es lo que le ha permitido al Estado mantener su
posicion sobre las empresas del transporte, en cada administracion de gobierno y se lleven a

cabo cierto tipo de relaciones?

La presente investigacion toma los conceptos desarrollados por Mitchell para explicar
como en las diferentes administraciones de gobierno durante el periodo 1970-2005, El
Estado ha desarrollado algunos mecanismos intermedios o redes sociales que le han
permitido mantener una compleja relacion interactiva y dinamica entre el Estado y las
empresas. Sin embargo el trabajo de Mitchell, no tiene como objetivo analizar el proceso
de racionalizacion que se lleva a cabo al interior de una empresa. En este sentido, es

necesario complementar el trabajo de Mitchel con la mirada conceptual de Allen Batteau.
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1.3.3. Las empresas del transporte publico: cultura organizacional
y racionalidad empresarial

Para nuestra investigacion tomaré como base metodoldgica los conceptos desarrollados por
Batteau (2002,727-739), estudioso de la antropologia industrial. Los trabajos del autor,
relacionados a la cultura organizacional en empresas individuales, me serviran para
entender la dinamica interna de los trabajadores de las empresas del transporte publico de
Toluca, y como manifiestan comportamientos enraizados en practicas que se han heredado
por generaciones y que difieren totalmente de lo que los urbanistas y sus modelos
matematicos consideran las mejores practicas del servicio de transporte y aln asi

funcionan.

Batteau nos dice en su obra que la cultura organizacional es aprendida cuando un conjunto
de significados compartidos estan unidos en una estructura definida, entre los miembros de
la organizacion. La pregunta seria ¢cuales son esos significados compartidos por los

trabajadores de las empresas? y, ¢cuél es la reaccion a estos?

Para Batteau la cultura es vista como un marco de significados que son cultivados,
negociados, reproducidos y manifestados en comportamientos determinados de la cultura,
y son entendidos como aquellos elementos conductuales que se consideran emblematicos

dentro de la identidad de una organizacion.
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Para entender la cultura organizacional debemos empezar por definir una organizacion,
Batteau establece que la organizacion es “una forma social determinada por racionalidad

instrumental orientada por una meta” (Batteau:op.cit., 727-739.

El concepto de cultura organizacional de Batteau, tiene capacidad analitica en tanto el
distingue cuatro sistemas de referencia:

1. de racionalidad, referida a la organizacion de la empresa,

2. de inclusion, integra a los miembros de la organizacion, pues tienen caracteristicas
que les permiten estar dentro, es decir, los limites o las fronteras que la organizacion
marca para ser incluido o excluido,

3. de orden y autoridad, toda organizacion tiene una estructura de autoridad, la
comprension de lo que constituye el poder y la autoridad descansa en los simbolos
de profesionalismo, habilidad técnica, prerrogativas de propiedad o la intimidacién
fisica, de tal suerte que reciben una legitimacién profunda, con limites que marca la
legislacion nacional o estatal, y

4. de adaptacion y resistencia, la Ultima resalta valores de autonomia, individualidad,
trabajo arduo, vida familiar y religion; la cultura de mando trae como consecuencia

una cultura de resistencia.

Con la conceptuacion de cultura organizacional Batteau se desprenden las siguientes

interrogantes:
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¢Como se manifiesta el proceso de racionalizacion en la operacion cotidiana de las
empresas de transporte publico de Toluca?, ;cual es el marco de significados compartidos
por los trabajadores de las empresas del transporte?, ¢qué tipo de racionalidad orienta las
metas de las empresas del transporte publico?, ¢es cultivado, negociado, reproducido y
manifestado el marco de significados por los trabajadores de las empresas del transporte?,
¢qué tipo de autoridad reconocen los trabajadores de las empresas del transporte en la
operacion cotidiana?, ;qué tipos de acciones correctivas emplean las empresas del

transporte cuando los trabajadores no cumplen las normas?

De manera complementaria, Larissa Adler ofrece una distincion entre actividades formales
e informales, sobre todo haciendo hincapié en las segundas. El trabajo de Larissa Adler
(1994) enfocé su atencidn en el estudio de como las redes informales operan con frecuencia
por debajo o de forma paralela a las actividades formales y como la informalidad no sélo es
un residuo del tradicionalismo, sino un elemento intrinseco de la formalidad, en tanto es
una respuesta a la rigidez de la formalizacion; de ahi que sea un mecanismo adaptable que,
simultdneamente y en circulo vicioso, refuerza los defectos de las actividades en la

actividades formales (Adler:1994).

Esta investigacion empleara los conceptos tedricos de Larissa Adler para analizar como las
redes informales se entretejen con las redes de la formalidad de la operacién cotidiana de
las empresas del transporte. Y como la informalidad es un elemento intrinseco de la
formalidad, en respuesta a la rigidez de la formalizacion; de ahi que sea un mecanismo

donde hay normas pero no principios y esto refuerce los defectos de la operacion cotidiana
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formal de las empresas del transporte publico. Las preguntas inmediatas que me surgen son
las siguientes: ¢Por qué surgen las actividades informales en la operacion cotidiana formal
de las empresas del transporte publico?, ¢la informalidad es diferente en cada una de las
empresas del trasporte publico?, ¢qué interferencia provoca la informalidad en la operacion

diaria de las empresas?

Analizaré entonces, bajo la perspectiva de Larissa Adler, como en las empresas del
transporte publico de Toluca la informalidad es un elemento intrinseco de la formalidad, y
cémo dicha informalidad hace posible la operacion del transporte urbano; de ahi que sea un
mecanismo que cuente con normas pero no con principios. Los concesionarios del
transporte han establecido importantes constantes: dan servicio sin calidad, no les importa
sus trabajadores, el usuario, el urbanismo o las vialidades congestionadas por la excesiva
oferta de autobuses, incremento de rutas, malas précticas de manejo, pérdidas de horas
hombre, gasto de gasolina indiscriminada, contaminacion del medio ambiente, entre otros

aspectos.
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1.4. Estrategia metodoldgica

La presente investigacion tuvo diversas estrategias metodoldgicas, ya que la complejidad

del tema requirié un desarrollo sistemético y formal.

Al inicio de la investigacion se hizo una indagacion sobre el estado del arte. Las primeras
investigaciones realizadas en torno al servicio de transporte y sus politicas publicas se
basan, principalmente, en modelos matematicos y andlisis econémicos que dan luz sobre la
situacion macro de este problema, sin embargo, la pregunta que surgio fue ¢cémo se podia

estudiar el transporte pablico urbano a partir de la micro-observacion?

Un analisis a nivel micro se ubica, necesariamente, con el contacto directo con la realidad y
sus actores principales: el Estado, las empresas del transporte y los usuarios; por tanto
carece de la posibilidad de representatividad que dan las fuentes estadisticas en los estudios
hechos con anterioridad. Eso si, detecta procesos que ni los ingenieros ni los economistas

pudieron identificar y que dan cuenta de los sujetos involucrados.

Entonces, se requiri6 de una investigacion sociologica, para tal efecto se recabd
informacidn socioeconOmica, a través de mapas e informacion estadistica, para crear el
panorama de desarrollo que Toluca y su zona metropolitana han tenido en las Gltimas tres

décadas.
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Otra estrategia fue la revision de los planes de desarrollo de los distintos gobiernos
estatales, con el fin de observar la actuacion del Estado en relacion a la aplicacion de las
politicas y el otorgamiento de concesiones para las empresas del transporte pablico, para
ello, también fue necesario el andlisis desde tres distintos enfoques tedricos (Weber,
Mitchel Clyde, Allen Batteau y Larissa Adler); otra estrategia fue la aplicacion de distintas
encuestas a los funcionarios del transporte publico, sin embargo, esto no fue posible ya que
no se localizaron a las personas pertinentes, debido a esto fue necesario recurrir a las
fuentes hemerograficas ya que dan cuenta de las relaciones que se han establecido entre el

Estado y las empresas del transporte en el periodo 1970-2005.

También fue necesario recurrir a la Secretaria del Transporte con el fin de obtener
informacion relacionada con las empresas del transporte del periodo antes sefialado; el
servicio de transporte publico de Toluca y su zona metropolitana actualmente esta integrado
por 26 empresas, 269 rutas; 2,202 autobuses y 1,275 microbuses, por supuesto, esto implica
un total de 3, 477 autobuses registrados, con una cantidad semejante que opera sin registro,
es decir, de manera ilegal; esta informacion la pude constatar con distintas encuestas y
cuestionarios aplicados a los despachadores de las rutas y a los jefes de servicio, a partir de
esto fue conveniente seleccionar dos empresas, la empresa fundadora en la prestacion del
servicio de transporte urbano en Toluca y otra, la que actualmente tiene el mayor nimero
de autobuses, rutas y choferes; con el fin de conocer su crecimiento y su historia visité y
entrevisté a sus gerentes. Finalmente hice un estudio de caso, a través del recorrido de una
“ruta”, donde no solo se presta un servicio, sino en donde tiene lugar un conjunto de

comportamientos con un marco de significados que son cultivados, negociados,
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reproducidos y manifestados en el comportamiento de los trabajadores del transporte, es
decir, la cultura organizacional (Allen Batteau), y el enfoque complementario de Larissa
Adler, quien ofrece una distincion entre las redes formales e informales. Este estudio de
caso se realizo durante el primer semestre de 2005, en las dos empresas seleccionadas, con
el fin de constatar la clasificacion de rutas urbanas y suburbanas, la primera ofrece el
servicio en un solo municipio, mientras que la segunda, presta su servicio en tres 0 mas
municipios; aunque sélo una de ellas se describe de manera detallada en el capitulo cuatro,

es decir, de una ruta urbana.

Esta investigacion desarroll6 una estrategia metodoldgica cualitativa y cuantitativa para
entretejer tanto los conocimientos como el estudio de caso, para enriquecer la propia

investigacion y para presentar de manera objetiva los resultados obtenidos.

Ante tales circunstancias, las técnicas de investigacion son las siguientes:
Reconocer que el servicio de transporte pablico es un sistema de relaciones sociales que
opera en una estructura urbana; para tal proposito se debe:

1. Obtener estadisticas oficiales, y realizar un seguimiento del crecimiento de la
poblacion y su influencia en la conformacion de la estructura urbana actual, asi
como la dindmica demografica, el equipamiento y la infraestructura;

2. Analizar la participacion del Estado mediante los diferentes gobiernos, a través del
contenido de las politicas del transporte publico urbano que se han instrumentado

para Toluca y su area metropolitana.
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Analizar los periodicos locales EI Sol de Toluca y EI Rumbo, ya que son los mas
representativos, por ende los mas leidos, sin olvidar que tienen una tendencia
estatal.

Investigar la organizacion de las empresas del transporte puablico urbano, bajo el
esquema de concesiones.

Recopilar informacion a través de entrevistas, observaciones, platicas con choferes.
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1.4.1. Alcances

Evidentemente el estudio de caso demandaba la seleccion de un objeto concreto, asi que
escogi dos empresas del transporte publico urbano de la zona de Toluca; para ello,
identifiqué las rutas donde operan sus autobuses para apreciar el comportamiento de los
diversos trabajadores involucrados: los jefes de servicio, los choferes, los checadores, etc.
A través de la observacion me di cuenta de la organizacion de los trabajadores y el tipo de
actividades que realizan; ellos cubren una compleja red de procesos que los ubican en
distintas jerarquias. La experiencia de campo demostrd que aunque las empresas guardan
similitudes, no se trata de un trabajo homogéneo, porque se perciben diferencias que las

distinguen entre ellas y del resto de las demas.

Conviene anotar que el sitio de operacién no es solo un espacio donde se realiza el
recorrido de una ruta, sino los lugares donde se llevan a cabo diversas relaciones
articuladas, tanto en el plano vertical como en el horizontal, lo que da un caracter singular a

la forma de operar el transporte pablico.

Para la recoleccion de datos recurri, ademas de las empresas seleccionadas, a la Secretaria
de Transporte Terrestre. Dicha informacion me proporciond una vision macro y la tomé
como punto de partida para averiguar cudles podian ser los casos tipicos tanto de las
empresas mas grandes como de las pequefias. La muestra determinaria la localizacion de las
empresas y su operacion. Dos elementos fueron importantes en esta seleccién: el primero

fue la cantidad de autobuses con que cuentan las empresas, porque ello determina la oferta
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del transporte; el segundo, referido al nimero de rutas que se establecen de acuerdo con la

demanda de usuarios del transporte publico.

En cuanto al primer elemento, la Secretaria de Transporte Terrestre reconoce como
empresas del transporte a aquellas que han sido establecidas a partir de convocatorias y
concesiones otorgadas. Para operar una nueva empresa, se debe registrar ante la Secretaria
el nimero de autobuses con los cuales se ofrecera el servicio, sin embargo, cabe sefialar que
muchas empresas no registran todas sus unidades, originando irregularidades de varios
tipos; por tanto, para efectos de la presente investigacion, sélo se consideraran los
autobuses que cumplen este requisito, de lo contrario el tiempo para el trabajo se extenderia

demasiado.

La gama de empresas responsables que ofrecen el servicio de transporte publico presenta
diferencias ante la demanda de usuarios. Su capacidad empresarial estd supeditada a la
disponibilidad de autobuses: ya sea que provengan de los propios accionistas (duefios de los
autobuses) o de las arrendadoras bancarias que les otorgan crédito; esto es importante,
porque la demanda del transporte repercute de manera directa en la estabilidad de la

empresa y en la permanencia de los trabajadores.

La intencion de combinar el primer elemento con las rutas se debe a que las ultimas reflejan
la calidad del servicio, porque el tipo de ruta se relaciona con la organizacion y operacion

de la empresa y, por consiguiente, con los trabajadores.
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Conseguir que las empresas proporcionaran informacion sobre el transporte siempre fue un
reto. La primera estrategia fue entrevistar a los checadores formales e informales, a los
choferes y a los directivos de las empresas. La aportacion mas importante del primer
sondeo fue la orientacion acerca de la organizacion y la operacion. Esto no solo era util,
sino necesario para realizar recorridos en el espacio urbano altamente congestionado por las

complicadas redes de las rutas.

Como ya se menciono, la investigacion de campo se realizd con dos empresas: Sistema de
Transportes Urbanos y Suburbanos de la Ciudad de Toluca, S.A. de C.V.°%: fundadora
del transporte publico (empez6 a operar en 1970 y sus integrantes son permisionarios).
Aunque a lo largo del tiempo ha tenido diversos cambios nominativos, actualmente es una
de las empresas méas grandes porque tiene el mayor nimero de autobuses registrados; y
Autotransportes 2 de Marzo (surgida en 1982 y sus integrantes ya son accionistas), la
cual se distingue por ofrecer el servicio de transporte publico en autobuses nuevos que
compra a través de créditos bancarios, ademas de que es la empresa que concentra mayor

ndmero de rutas.

La observacion directa se aplicé en las visitas cotidianas a las empresas y en los recorridos
de las rutas donde se lleva a cabo la operacién del servicio. Por las mafianas, acudia a las
empresas y asi podia observaba tanto la organizacién como la operacion de las empresas,

después realicé recorridos en las diversas rutas de las empresas y al interior de los

® El nombre de esta empresa ha sufrido diversos cambios, éste es el Gltimo.
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autobuses pude observar su ldgica de operacion cotidiana, asi como su cultura

organizacional.

1.4.2. Limitaciones

Es relevante mencionar que a lo largo del trabajo, las empresas, mediante los secretarios, en
ocasiones, ponian obstaculos para obtener la informacion que requeria, pues evadian el
tema de los accionistas y el nimero real de autobuses que poseen; los empresarios no
comprendian mi interés por conocer la organizacion de los concesionarios y temian que
hiciera mal uso de la informacién, asi que tuve la necesidad de corroborar datos con los

choferes, jefes de servicio y checadores.

A pesar de estas limitaciones, considero que el contacto directo con la empresa ofrece una
serie de reflexiones, mientras que el trabajo realizado en gabinete no se puede percibir.
Resultd interesante contrarrestar estas actitudes en las conversaciones realizadas en las
rutas. Cada una de las rutas ofrece la oportunidad de observar al mismo tiempo la operacion
y la organizacion de la empresa, es decir, el chofer realiza un trabajo controlado por el
tiempo, a través de checadores formales e informales, en tanto, tiene la responsabilidad de

ir manejando y competir con las deméas empresas.

Se dio prioridad a las entrevistas abiertas y a la observacion del acontecimiento cotidiano

de la problematica, con el objeto de atender en forma directa cémo se llevan a cabo los
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controles, las salidas en las bases de los autobuses, la informacion entre los checadores

formales e informales y los choferes, asi como los jefes de servicio y la empresa.

Después del reconocimiento general del problema, fue necesario recurrir a una alternativa
técnica que permitiera la sistematizacion de la informacion recabada, acerca de cada uno de
los trabajadores involucrados. La opcion se concretd en disefiar un cuestionario con
preguntas cerradas dirigidas a los secretarios de la empresa. El cuestionario se dividi6 en
dos partes: la primera refiere las caracteristicas de la organizacion de los trabajadores,
mientras que la segunda incluye la operacién de la empresa y las caracteristicas de cada uno
de los individuos que estan a cargo de la operacién (desde los jefes de servicio hasta los

checadores).

Es importante mencionar que en el segundo capitulo, referente a las politicas del transporte,
a través de los Gobiernos del Estado de México, se presentaron obstaculos para obtener la
informacion, pues en los documentos no se podia observar el tema de las relaciones entre el
sector publico y el privado, asi que tuve la necesidad de corroborar datos con los
principales periddicos de Toluca. Aqui nuevamente se presentd otro obstaculo, porque el
Archivo del Estado de México solamente cuenta con informacién a partir de 1990 y hasta el

2005.

En términos generales, se puede apreciar que el trabajo demando diversas estrategias que
buscaban cumplir con los objetivos planteados en el proyecto. A reserva de un dialogo

reflexivo, se espera que la presente investigacion sirva para comprender que el desarrollo
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del servicio de transporte publico en la ciudad constituye un sistema complejo de relaciones

sociales, econdémicas y politicas.

En el siguiente capitulo se veran aspectos que estdn relacionados con el contexto
socioecondémico de Toluca y su zona metropolitana, con el fin de conocer las caracteristicas

demogréficas y socioeconomicas de la zona que determinaron su crecimiento.
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Capitulo I

El contexto socioeconomico de Tolucay su
zona metropolitana, y su impacto en las
relaciones entre el Estado y las empresas del
transporte publico, 1970-2005
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En este capitulo se ofrece un panorama general del contexto socioecondmico de Toluca y
su zona metropolitana durante las Gltimas tres décadas, y por ende, del crecimiento urbano;
como el aumento poblacional se dio de manera desequilibrada esto generé cambios
importante tanto en la estructura urbana como en la prestacion de servicios publicos; en
este sentido, la oferta del servicio de transporte, tema central de esta investigacion, no se ha
dado de forma eficiente, pues la estructura urbana es heterogénea y ha rebasado la

capacidad de dotar infraestructura y vialidades.

La finalidad del capitulo es fundamentar que el transporte urbano se relaciona tanto con el
espacio en que se mueve, Toluca y su zona conurbada, como con las empresas que prestan
este servicio. Para tal efecto se revisaron documentos relacionados con el crecimiento de la
region, datos estadisticos generales y mapas del crecimiento urbano, a partir de esto se

genero informacion basica que sustenta la investigacion.

El capitulo se compone de la descripcion del crecimiento demogréfico, con base en datos
socioecondémicos, y del equipamiento urbano en escuelas, salud, abasto e infraestructura;
por supuesto de Toluca y su zona metropolitana, en este caso: Lerma, Metepec, Ocoyoacac,

San Mateo Atenco y Zinacantepec'.

’ De acuerdo con el Instituto Nacional de Estadistica, Geografia e Informética (INEGI) 2000, esta zona
alberga una poblacién de 1,192,069 habitantes
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Con el objeto de contestar las siguientes preguntas: ;qué tipo de patron de urbanismo ha
desarrollado Toluca y su zona metropolitana?, ¢qué caracteristicas y desequilibrios
regionales se han generado con el proceso de urbanizacion?

Por supuesto aqui comienza la indagacién para contestar lo anterior, después de una
exhaustiva investigacion se pudo constatar que dicha pregunta solo tiene respuesta después
de analizar diversas concepciones tedricas metodoldgicas, acercamientos a la realidad, e

informacidn estadistica, mapas, ademas de un estudio de caso.

Para tal efecto la metodologia que se siguid fue la siguiente: tres enfoques tedricos
distintos, pero complementarios, y que abordaron el objeto de estudio; el primero se apoya
en la perspectiva tedrica de Max Weber, quien inspiré la llamada sociologia de la
dominacidn. Sus principios sustentan el andlisis en torno a la esfera politica y al proceso de
racionalizacion con que opera el Estado, asi como la racionalidad burocratica fundamental,
a partir de las categorias conceptuales de poder y dominacion. Es importante sefialar que
este analisis Weberiano no considera, dentro de las relaciones, algunos mecanismos
intermedios como son las “redes sociales”, a través de las cuales es posible la dominacion.

Ante ello, se hace necesario revisar otras miradas tedrico-metodolégicas.

En el segundo se vio la perspectiva de Mitchel Clyde, quien ofrecid una lectura para
interpretar el tema de las relaciones dinamicas entre el Estado y las empresas del transporte.
Sus Principios sustentan el analisis de la manera en que se lleva a cabo la interaccion entre
varias estructuras sociales a partir de un flujo de mecanismos intermedios Ilamados

“redes sociales”.
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Y en el tercero se presentan las nociones tedrico metodoldgicas de Allen Batteau, pues
explica de forma precisa los términos y la manera en que se lleva a cabo el proceso de
racionalizacion al interior de las empresas del transporte, por la propia légica de operacion;
lo que determina que el servicio se dé de ese modo y no de otro; esto refiere a la cultura de
organizacion de la empresa. Los conceptos desarrollados por Batteau en relacion a la
cultura organizacional son los siguientes: 1) racionalidad, 2) inclusion, 3) orden y
autoridad, y 4) adaptacion y resistencia; que explican el comportamiento de los trabajadores
como resultado de las relaciones sociales al interior de las empresas. En esta misma linea,
se incorpora el trabajo desarrollado por Larissa Adler, quien toma el concepto trabajado por
Mitchell, pues estd plenamente consciente de que las actividades informales operan de
manera paralela o por debajo de las organizaciones formales, en respuesta a la rigidez de la
formalidad. Para abordar esta cuestion, la investigacion tomara su concepcion de “redes

informales en sistemas formales”.

2.1. Caracteristicas demograficas y socioecondémicas

El transporte publico urbano es uno de los principales impulsores de la consolidacion y
expansion del area urbana, en Toluca y su zona metropolitana ha habido un crecimiento
poblacional acelerado que requiere de los medios necesarios para trasladarse de las zonas
periféricas hacia el centro de la ciudad. En este sentido, el transporte ha funcionado como

integrador de nuevas areas urbanas, es decir, las que antes eran periféricas se convierten en
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urbanas, lo que genera que haya nuevas necesidades de transporte hacia otras zonas

limitrofes.

Bajo esta perspectiva, se presentan algunas caracteristicas generales sobre el crecimiento de
la poblacion, el nivel de escolaridad y el tipo de actividades econdmicas, tanto en Toluca

como en su zona metropolitana durante las Gltimas tres décadas.

Las preguntas a contestar son: ;qué cambios significativos se pueden observar en el
crecimiento en la poblacién de Toluca y su zona metropolitana, después de tres décadas?,
¢cudles son los municipios que presentan mayor incremento demogréafico?, ;cuales los
especializados en educacion?, ¢qué municipios muestran cambios en las actividades
econdmicas?, ¢qué forma ha tenido el aumento demografico? Para dar respuesta a las
interrogantes el siguiente paso es describir el crecimiento de la poblacion y de la educacién,
las tendencias de las actividades primarias, secundarias y terciarias de Toluca y su zona

metropolitana durante el periodo 1970-2000.

2.1.1. Crecimiento poblacional

En el transcurso de las Gltimas tres décadas Toluca y su zona metropolitana han atravesado
por un incremento demografico muy importante, producto de las migraciones, lo que ha

traido como consecuencia un proceso de urbanizacion y expansion sin precedente.
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En el cuadro 1 se puede apreciar como aumento a un ritmo desproporcionado; en el periodo
de 1980 a 1990 la tasa promedio anual de crecimiento demografico es de 2.7, ligeramente
superior a la nacional, con un 2.0 por ciento, mientras que en el periodo de 1970 a 1990 fue

de 4.8 en promedio, casi el doble de la nacional: 2.6 por ciento (INEGI:1970,1980 y 2000).

Cuadrol
Poblacion total de Toluca y su zona metropolitana
Censo
1970 1980 1990 2000
Municipio Abs Rel Abs Rel Abs Rel Abs Rel
Lerma 36071| 9.28| 57219| 9.15| 66912 7.80( 99870| 8.38
Metepec 31724| 8.16| 83030 13.28 140268| 16.36| 194463 | 16.31
Ocoyoacac 19364 | 4.98| 33952| 5.43| 37395| 4.36| 49643| 4.16
San Mateo
Atenco 18140| 4.67| 33719| 5.39| 41926| 4.89| 59647 5.00
Toluca 239261 | 61.55| 357071| 57.11| 487612 56.88| 666596 | 55.92
Zinacantepec 44182 11.37| 60232| 9.63| 83197| 9.70| 121850| 10.22
Total | 388742 100 625223| 100| 857310| 100| 1192069 100

Fuente: Elaboracién propia con base en datos obtenidos del INEGI (1970, 1980,1990 y 2000)

Cuadro 2
Tendencia de crecimiento poblacional
Censo

1970 1980 | Var 70-80 1990 | Var 80-90 2000 | Var 90-2000| Var 70-2000
Lerma 36071 57219 36.96 66912 14.49 99870 33.00 276.87
Metepec 31724 83030 61.79 | 140268 40.81 194463 27.87 612.98
Ocoyoacac 19364 33952 42.97 37395 9.21 49643 24.67 256.37
San Mateo
Atenco 18140 33719 46.20 41926 19.57 59647 29.71 328.81
Toluca 239261 | 357071 32.99| 487612 26.77 666596 26.85 278.61
Zinacantepec 44182 60232 26.65 83197 27.60 121850 31.72 275.79

Fuente: Elaboracion propia con base en informacion del cuadro 1
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Del cuadro 2 se puede apreciar como gran parte del crecimiento demografico ocurrié
principalmente en los municipios de la zona metropolitana, por ejemplo, durante 1970-1980
la tendencia de crecimiento indica que el municipio que tuvo mayor crecimiento fue
Metepec con 61.79, le siguen San Mateo Atenco con 46.20, Ocoyoacac con 42.97, Lerma
con 36.96, y casi al ultimo Toluca con 32.99, mientras que el municipio que crecié menos

fue Zinacantepec con 26.65 por ciento.

En el periodo de 1970 a 1980 algunos municipios dejaron de ser rurales y se convirtieron

en urbanos, como es el caso de Metepec, San Mateo Atenco, Lerma y Ocoyoacac.

También del cuadro 2 se observa que en el periodo de 1980 a 1990 Metepec creci6 40.81;
Zinacantepec, 27.60; Toluca, 26.77; San Mateo Atenco, 19.57; Lerma, 14.49, y el
municipio que crecié menos fue Ocoyoacac con 9.21 por ciento. A partir de esta década la
dinamica demogréfica de Toluca y su zona metropolitana depende del crecimiento social y

no del natural, como originalmente se daba.

En el periodo de 1980-1990 el crecimiento poblacional se relaciona con las migraciones; en
este periodo el porcentaje de migracion en la entidad primero fue de 7.9 y después de 12.1
por ciento. Los flujos migratorios provinieron del Distrito Federal y de otras entidades
como Hidalgo, Michoacan, Puebla, Oaxaca y Veracruz, los sismos de 1985 aportaron
mayores flujos migratorios hacia la ciudad de Toluca y su zona metropolitana, ya para 1990
el 40% de la poblacion habia nacido en otras entidades, es decir, 342,924 habitantes

((INEGI:1980, 1990 y 2000).
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Con los resultados del cuadro 2 se aprecia que la tendencia de crecimiento en el periodo
1990-2000 cambia un poco, pues el municipio que crecié mas fue Lerma con 33.00, le
siguen Zinacantepec con 31.72, San Mateo Atenco con 29.71, Metepec con 27.87, Toluca
con 26.85 y el que menos creci6 fue Ocoyoacac con 24.67 por ciento. En este periodo
Toluca y su zona metropolitana absorbieron grandes concentraciones de poblaciones.
También en esta época el 75% de la poblacidn estatal se concentraba en tan s6lo 18.7% del
suelo, situacion que se mantiene practicamente sin variaciones hasta nuestros dias. Por
ejemplo, en Ecatepec se encuentra el 12.4 de la poblacion; en Nezahualcoyotl, el 10.7; en
Naucalpan, el 7.2; en Tlalnepantla, el 6.2, y en Toluca el 4.8 por ciento; estos municipios

retnen aproximadamente el 41 % de la poblacion total del Estado ((INEGI:1990 y 200).

Por otro lado, la gréfica 1 muestra, en términos absolutos, que la tendencia de crecimiento
en el periodo de 1970 a 2000 se dio en todos los municipios. Entre los que se destacan esta
Toluca, Metepec y Zinacantepec, mientras que los municipios que tuvieron un crecimiento

menor fueron: San Mateo Atenco y Ocoyoacac.
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A partir de los cuadros se observa que durante las tres Ultimas décadas la poblacion

aumento a un ritmo acelerado, de manera desordenada y desigual. Toluca y su zona

metropolitana se convirtio en una de las zonas mas pobladas del Estado de México; de

acuerdo con el censo de poblacion de 1990, en esta etapa se tiene la mayor densidad de

poblacién, es decir, 457 habitantes por km?, y le sigue el Distrito Federal; sin embargo, en

el periodo de 1980 a 1990 la tasa promedio anual de crecimiento demografico fue de 2.7,

ligeramente superior a la nacional: de 2 por ciento.

Como ya se habia dicho, este crecimiento acelerado se debe en gran medida a las

migraciones, los municipios que reciben la mayoria de los inmigrantes son Metepec,



64

Toluca y Zinacantepec, lo que generd una serie de cambios en los usos del suelo, estructura

territorial y de demandas de servicios.

El creciente aumento de la poblacién, asi como la falta de una planeacion integral, origina
que este crecimiento continle su marcha en un patron desigual de expansion fisica, por ello

han surgido grandes cambios:

e En la década de 1970 a 1980 el crecimiento de la poblacion urbana fue mas rapida
que el de la rural, debido a que las migraciones se establecieron en los municipios
mas urbanizados. En consecuencia, el porcentaje de la poblacion que vive en
localidades rurales (2 mil 500 habitantes 0 menos) disminuya.

e Se estima que de 1980 a 1990 la poblacion que residia en zonas urbanas era del
84%, mientras que en el ambito nacional esa proporcion era de 71.3 por ciento.

e Existe una desproporcion entre el campo y la ciudad, la poblacion urbana presenta

un alto grado de concentracion.

Consecuencias de la dinamica demografica
1970-1980
e Toluca y sus municipios conurbanos se convirtieron en el lugar mas poblado del
Estado de Mexico.
e Los municipios de mayor crecimiento fueron Metepec, San Mateo Atenco,
Ocoyoacac, Lerma, Toluca y Zinacantepec.

e El municipio de Metepec dejé de ser rural para convertirse en urbano.
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1980-1990

Los constantes y sustanciales flujos migratorios generaron una de las
concentraciones urbanas de mas rapido crecimiento.

Toluca y su zona metropolitana posee un grado de urbanizacion superior al de la
Republica, ya que 84% (contra el 71% nacional) de su poblacion vive en localidades

con méas de 2 mil 500 habitantes (INEGI:1990 y 2000).

1990-2000

Los municipios que tuvieron un crecimiento mayor fueron Toluca, Metepec y
Zinacantepec.

La urbanizacién de Toluca y la zona metropolitana no solo fue acelerada sino
desordenada, complicando los esfuerzos de la planeacién urbana y la administracion
para satisfacer las demandas de infraestructura y servicios publicos.

Los municipios que tuvieron menor crecimiento poblacional fueron Lerma, San
Mateo Atenco y Ocoyoacac.

Se dio una profunda diferenciacién y desigualdad entre los municipios de la zona
metropolitana.

La zona metropolitana albergd la mayor concentracion de poblacion y crecid a una
tasa superior a la nacional, esto gener6 demandas de gran magnitud sobre los

sistemas productivo (empleo), educativo, salud y transporte publico urbano.
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2.1.2. Poblacion estudiantil

También es importante observar el crecimiento de la poblacion estudiantil, pues delimita
con certeza parte del servio de transporte urbano, con los datos que a continuacion presento
se puede observar que el sector educativo crecié en una configuracién espacial desigual
dentro de la zona metropolitana, lo que podria indicar que se debe a la presion del

crecimiento demografico.

Cuadro 3
Poblacidn de seis afios que asiste a la escuela primaria
Censo IX X Xl Xl
1970 1980 1990 2000
Municipio Abs |Rel |Abs [Rel [Abs |Rel |Abs |Rel
Lerma 350|10.60| 464|13.36| 1737| 7.89| 2089 8.70
Metepec 351]10.63| 596|17.16| 3594|16.33| 3512 14.63
Ocoyoacac 106| 3.21| 234| 6.74| 930| 4.23| 1034 4.31
San Mateo Atenco | 210| 6.36| 224| 6.45| 1170| 5.32| 1320 5.50
Toluca 2077[62.90| 1658 | 47.73| 12280 [ 55.80 | 13358 55.65
Zinacantepec 208| 6.30( 298| 8.58| 2297]10.44| 2690 11.21
Total 3302| 100|3474| 100|22008| 100]|24003 100

Fuente: Elaboracion propia con base en datos obtenidos del INEGI (1970, 1980,1990 y 2000)
En el cuadro 3 se aprecia que durante 1970 Toluca era el municipio que tenia una mayor
poblacion en la escuela primaria, le seguia Lerma y después Metepec. Los municipios que

poseian menor poblacion en primaria eran Zinacantepec y Ocoyoacac.



67

Cuadro 4
Tendencia de crecimiento en primaria
Censo IX| Variacion X | Variacion XI'| Variacion X Variacién
De De De de

Municipio 1970 | 1970-1980| 1980| 1980-1990 1990 | 1990-2000 2000 1970-2000
Lerma 350 -24.57 464 -73.29 1737 -16.85 2089 | 596.857143
Metepec 351 -41.11 596 -83.42 3594 2.33 3512 1000.5698
Ocoyoacac 106 -54.70 234 -74.84 930 -10.06 1034 | 975.471698
San Mateo
Atenco 210 -6.25 224 -80.85 1170 -11.36 1320 | 628.571429
Toluca 2077 25.27| 1658 -86.50 | 12280 -8.07 | 13358 | 643.139143
Zinacantepec 208 -30.20 298 -87.03 2297 -14.61 2690 | 1293.26923

Fuente: Elaboracidn propia con base en la informacién del cuadro 3

En el cuadro 4 vemos que de 1970 a 1980 el crecimiento en el sector educativo fue
desigual. Por ejemplo, el crecimiento mayor se dio en el municipio de Ocoyoacac con
54.70, le sigue Metepec con 41.11 y después Zinacantepec con 30.20, mientras que en
Toluca se dio en 25.27 por ciento. En este periodo, Toluca y su zona metropolitana
presentaron un crecimiento mayor en la poblacion, los municipios dejaron de ser rurales y
se convirtieron en urbanos. Los municipios con mayor poblacion en primaria fueron

Ocoyoacac, Metepec y Zinacantepec.

De mismo cuadro se observa que en el periodo de 1980 a 1990 los municipios con mayor
porcentaje de poblacion que asiste a las escuelas primarias fueron Zinacantepec con 87.03,
Toluca con 86.50 y Metepec con 83.42 por ciento, mientras que los municipios que

tuvieron menor crecimiento fueron Lerma y Ocoyoacac.

Durante la década de 1990 a 2000 se valora que los municipios que presentaron mayor

crecimiento en este rubro fueron Lerma, Zinacantepec y San Mateo Atenco.
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Con los resultados del cuadro 4 se puede decir que la tendencia de crecimiento de 1970 al
2000 beneficié a Zinacantepec con 1293.26, le sigue Metepec con 1000.56 y Ocoyoacac

con 975.47 por ciento.

Gréfica 2
Tendencia de crecimiento poblacional en primaria
Poblacion de Seis afos que Asiste a la Escuela Primaria por Municipio en
la Zona Metropolitana de 1970-2000 (Términos Absolutos)
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Fuente: Elaboracion propia con base en la informacion del cuadro 3

En la grafica 2 se ilustra en nimeros absolutos que la tendencia de crecimiento del nivel de
primaria no es igual a partir del periodo de 1980, por ejemplo, de 1970 a 2000 los
municipios que tuvieron mayor crecimiento fueron Toluca, Metepec y Zinacantepec,

mientras que Lerma, San Mateo Atenco y Ocoyoacac presentaron un menor crecimiento.

Ahora, observemos lo que sucede con la poblacién que asiste a la escuela secundaria en

Toluca y los municipios conurbados.
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Cuadro 5
Poblacién de 11 a 14 afos que asiste a secundaria
Censo IX X Xl X1
1970 1980 1990 2000
Municipio Abs Rel Abs Rel Abs Rel Abs Rel
Lerma 302 541 1534 10.24 1919 8.40 2052 8.72
Metepec 409 7.32 1985| 13.25 3633| 15.91 3671 | 15.59
Ocoyoacac 186 3.33 895 5.97 1022 4.47 942 4.00
San Mateo Atenco 232 4.15 851 5.68 1119 4.90 1224 5.20
Toluca 4103| 73.45 8148 | 54.37 12627 | 55.28 13035 55.37
Zinacantepec 354 6.34 1573 | 10.50 2521 | 11.04 2616| 11.11
Total 5586 100 | 14986 100| 22841 100] 23540 100

Fuente: Elaboracion propia con base en datos obtenidos del INEGI (1970, 1980, 1990 y 2000)

El cuadro 5 muestra que de 1970 a 2000 todos los municipios incrementaron su poblacion

que asiste a la escuela secundaria; el mayor porcentaje se concentra en los municipios de

Toluca, Metepec y Zinacantepec; por el contrario, los de menor poblacién son los

municipios de Ocoyoacac y San Mateo Atenco.

Cuadro 6

Tendencia de crecimiento en secundaria

Censo IX| Variacién X |Variacion XlI| Variacion XlIl'| Variacion
1970 de 1980 | De 1990 | De 2000 | De
1980 —

Municipio Abs 1970 -1980 |Abs |1990 Abs 1990 -2000 | Abs 1970 -2000
Lerma 302 |507.95 1534 (125.10 1919(106.93 2052 (679.47
Metepec 409 | 485.33 1985|183.02 3633[101.05 3671|897.56
Ocoyoacac 186 (481.18 8951114.19 1022 (92.17 942 | 506.45
San Mateo
Atenco 2321366.81 8511131.49 1119(109.38 1224 1527.59
Toluca 4103 |198.59 81481154.97 12627 [ 103.23 13035 (317.69
Zinacantepec 3541444.35 1573 (160.27 25211103.77 2616 |738.98

Fuente: Elaboracidn propia con base en la informacién del cuadro 5
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El cuadro 6 deja ver que en el periodo de 1970 a 1980 la mayor poblacion que asiste a la
escuela secundaria se reune en el municipio de Lerma con 507.95, le sigue Metepec con
485.33 y Ocoyoacac con 481.18 por ciento; mientras que los municipios que concentran

menor poblacion son Zinacantepec y San Mateo Atenco.

En el mismo cuadro se observa que de 1980 a 1990 el municipio con mayor poblacion
estudiantil en secudaria es Metepec, con 183.02% Yy detras esta Zinacantepec y San Mateo

Atenco.

Los municipios con mayor poblacion en este sector, durante 1990 y 2000, fueron San

Mateo Atenco con 109.38, Lerma con 106.93 y Zinacantepec con 103.77 por ciento.

Entonces, la tendencia de crecimiento de la poblacion que asiste a la secundaria de 1970 a
2000 favorece al municipio de Metepec con 897, a Zinacantepec con 738.98 y Lerma con

679.47 por ciento.



71

Grafica 3

Tendencia de crecimiento poblacional en secundaria
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Fuente: Elaboracion propia con base en la informacion del cuadro 3

En términos absolutos, como se observa en la gréafica 3, de 1970 a 2000 todos los
municipios presentan un crecimiento en la poblacion que asiste a la escuela secundaria. La
poblacion que cuenta con mayor educacion estd en Toluca, Metepec y Zinacantepec,
mientras que los que tuvieron menor poblacion en este tipo de educacion son Lerma, San
Mateo Atenco y Ocoyoacac, esta tendencia se da porque tienen menor nimero de

habitantes y de escuelas.

También es importante observar el crecimiento de la poblacién estudiantil de preparatoria,
pues ellos, de alguna manera, son los representantes de un sector que requieren los servicios

de transportacion urbana.
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Cuadro 7

Poblacion de 15 a 19 afios que asiste a preparatoria

A Censo IX X XI XII

\ 1970 1980 1990 2000
Municipio Abs |Rel Abs Rel Abs Rel Abs Rel
Lerma 91| 356| 2837| 19.31 1670| 7.84| 1870( 8.01
Metepec 135 5.28( 2684 18.27| 3506| 16.46| 3890| 16.66
Ocoyoacac 41 1.60 1570| 10.68 936 4.39 933 3.99
San Mateo

Atenco 61| 2.39 1523| 10.36 1036| 4.86 1213 5.19
Toluca 2149 84.04| 2713 18.46| 12025]| 56.44| 12969| 55.53
Zinacantepec 80 3.13 3367 | 22.91 2132( 10.01 2480( 10.62
Total 2557 100 | 14694 100| 21305 100| 23355 100

Fuente: Elaboracion propia con base en datos obtenidos del INEGI (1970, 1980, 1990 y 2000)

Se puede observar, a partir del cuadro 7 que la poblacién que asiste a la escuela
preparatoria durante 1970 se concentra solamente en Toluca, ya que es el Gnico municipio
que contaba con una escuela de ese grado, por ello la poblacion de los demés municipios se

veia obligada a desplazarse hasta ese lugar.

Los datos que ha continuacion se presentan, ya en la década de 1980 a 1990, muestran un
gran crecimiento en todos municipios, esto se relaciona con el crecimiento acelerado de la
poblacion y por tanto de demanda de educacién en ese aspecto. Durante este periodo en
todos los municipios se construyeron CEBETIS, CONALEPs y Bachilleratos, es decir, se
abrieron oportunidades para obtener este nivel de educacion sin necesidad de viajar grandes

distancias.

En el siguiente cuadro se observa que de 1970 a 1980 los municipios que reinen la mayor

poblacion de preparatoria son los siguientes: Zinacantepec con 4,208.75, Ocoyoacac con
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3,829.27 y Lerma con un 3,117.58 por ciento. Los municipios con menor poblacion

preparatoriana son San Mateo Atenco y Metepec.

Cuadro 8

Tendencia de crecimiento en preparatoria

Censo IX'| Variacion X | Variacion XI'| Variacion XIl | Variacién
1970 | de 1980 | de 1990 | de 2000 | de
Municipio Abs |1970-1980 [Abs |1980-1990 | Abs 1990 -2000 | Abs 1970 —2000
Lerma 91 3117.58 | 2837 -41.14 1670 11.98 1870 2054.95
Metepec 135 1988.15| 2684 130.63 3506 10.95 3890 2881.48
Ocoyoacac 41 3829.27| 1570 -40.38 936 -0.32 933 2275.61
San Mateo Atenco 61 2496.72 | 1523 -31.98 1036 17.08 1213 1988.52
Toluca 2149 126.24 | 2713 443.24 | 12025 7.85| 12969 603.49
Zinacantepec 80 4208.75 | 3367 -36.68 2132 16.32 2480 3100.00

Fuente: Elaboracion propia con base en la informacion del cuadro 7

Si observamos el cuadro 8 podemos decir que de 1980 a 1990 los municipios con mayor

poblacion en preparatoria son Toluca, pues tiene 443.24% y Metepec con 130.63. Lo que

indica que durante este periodo el nimero de preparatorias crecid en estos municipios. Por

el contrario, en ese mismo periodo, Lerma presenta un decremento de -41.14 y el de

Ocoyoacac es de -40.38 por ciento.

El mismo cuadro nos muestra la tendencia de 1970 a 2000, los municipios mas

especializado a nivel preparatoria fueron: Zinacantepec, Metepec y Ocoyoacac.
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La tendencia de crecimiento en nimeros absolutos de 1970 a 1980 se puede observar en la

grafica 5. Todos los municipios se desarrollan en el sector de preparatoria. Durante 1980 y

1990 el municipio que tuvo mayor crecimiento fue Toluca, por el contrario, Zinacantepec y

Lerma presentan un decremento. En el periodo de 1990 a 200 los municipios que

concentran el mayor numero de poblacion en preparatoria son Toluca, Metepec y

Zinacantepec, y los que tienen menos son San Mateo Atenco y Ocoyoacac.

Toca el momento de observar la tendencia de la poblacion que asiste a una escuela

profesional, es importante mencionar que en este rubro los datos se basan en la existencia

de centros que ofrecen esta educacion.
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Cuadro 9

Poblacién de 20 a 24 afos que asiste a la escuela profesional

Censo IX X XI Xl

\ 1970 1980 1990 2000
Municipio Abs |Rel Abs Rel Abs Rel Abs Rel
Lerma 41| 3.12 2882 12.04| 6952| 7.73 9677 8.20
Metepec 58| 4.42 2799 11.69( 13033| 14.49 19173| 16.25
Ocoyoacac 16 1.22 1495| 6.24| 4020 4.47 5003 4.24
San Mateo

Atenco 12| 0.91 1536| 6.41| 4176( 4.64 6202 5.26
Toluca 1129 85.99| 12353 51.59| 53035| 58.97 65569 | 55.58
Zinacantepec 57 4.34 2881 | 12.03 8721 9.70 12358 10.47
Total 1313 100 23946 100 | 89937 100| 117982 100

Fuente: Elaboracion propia con base en datos obtenidos del INEGI (1970, 1980, 1990 y 2000)

Durante 1970 el Gnico municipio que contaba con una escuela que ofreciera este tipo de
educacion era Toluca, pues en él estd la UAEM, esto trae como consecuencia que el mayor
porcentaje de poblacidn que asiste a la escuela profesional en esta época se concentrara en
Toluca; por supuesto, se debe en gran medida a que es la capital del Estado de México, en
este caso, la poblacion de la zona conurbada se desplazaba a este municipio, lo que

generaba mayor demanda de transporte publico.

Del mismo cuadro se observa que durante 1980 Toluca continda con el mismo parametro,
reine a casi toda la poblacion de este sector, pues no hay otra universidad en la zona
metropolitana, por lo que la poblacidn no tiene otra opcion que seguir desplazandose hacia

la ciudad de Toluca y demandar transporte pablico.



Cuadro 10

Poblacion de 20 a 24 afios que asiste a la escuela profesional

Censo IX | Variacion X| Variacién Xl | Variacion XII | Variacion
1970 | De 1980 | De 1990 | De 2000 | De
Municipio Abs 1970 -1980 | Abs 1980 —1990 | Abs 1990 -2000 | Abs 1970 —2000
Lerma 41 7029.27 2882 241.22 6952 139.20 9677 23602.44
Metepec 58 4825.86 2799 465.63 | 13033 147.11| 19173 33056.90
Ocoyoacac 16 9343.75 1495 268.90 4020 124.45 5003 31268.75
San Mateo Atenco 12 12800.00 1536 271.88 4176 148.52 6202 51683.33
Toluca 1129 1094.15| 12353 429.33 | 53035 123.63 | 65569 5807.71
Zinacantepec 57 5054.39 2881 302.71 8721 141.70 | 12358 21680.70

Fuente: Elaboracion propia con base en la informacion del cuadro 9

Todavia en el cuadro 10 se observa que durante 1970 y 1980 Toluca y su
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Zona

metropolitana presentaron un crecimiento acelerado, lo que trajo consigo un incremento en

la poblacion a nivel profesional. En este periodo la poblacion seguia desplazandose hacia la

ciudad de Toluca; sin embargo los municipios que concentraron mayor porcentaje de

poblacion fueron: San Mateo Atenco, Ocoyoacac, Lerma y Metepec. Es importante sefialar

que en estas tres décadas hubo un crecimiento sustancial del sector que asistia a una escuela

profesional, en este sentido, los municipios que se destacan por su crecimiento profesional

son San Mateo Atenco, Metepec y Ocoyoacac.



77

Grafica 6

Tendencia de crecimiento poblacional en profesional
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En la gréfica 6 se ilustra la tendencia de crecimiento de la poblacién que asiste a una
escuela profesional en numeros absolutos. En el periodo de 1970 a 1980 todos los
municipios incrementan su poblacion profesional, aunque sobresale Toluca. Durante 1980
y 1990 se presenta un crecimiento acelerado en todos los municipios aunque sigue
destacandose Toluca; ya en la década de 1990 a 2000 Toluca y la zona metropolitana

presentan un crecimiento similar, por supuesto, a la cabeza esta la ciudad de Toluca.

De esta gréfica se observa que los municipios con mayor poblacion que estudia una carrera
profesional son Toluca, Metepec y Zinacantepec, mientras que los menos especializados

son Lerma, San Mateo Atenco y Ocoyoacac.

Asi, en las ultimas décadas, a partir de las necesidades educativas de la poblacion, se ha

generado un desplazamiento y un crecimiento urbano acelerado.
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Consecuencias del crecimiento poblacional estudiantil
1970

e Tolucay su zona metropolitana son municipios rurales.

e Todos los municipios incrementan su poblacion que asiste a la escuela primaria y
secundaria; la poblacion no requiere desplazarse porque en sus municipios existen
escuelas.

e Toluca es el Unico municipio que cuenta con preparatoria y Universidad.

e La poblacion de la zona metropolitana tiene que desplazarse a la ciudad de Toluca,
para asistir a la escuela preparatoria y Universidad.

e La poblacién que se desplaza utiliza el transporte foraneo.

e Toluca es el municipio de mayor especializacion en educacion.

1980-1990

e Toluca y su zona metropolitana se convirtio en una de las entidades mas pobladas
del Estado de Mexico.

e Los constantes y sustanciales flujos migratorios han generado una de las
concentraciones urbanas de mas rapido crecimiento.

e Toluca y sus municipios conurbados han dejado de ser rurales para convertirse en
urbanos.

e Los municipios que cuentan con escuelas preparatorias son Toluca, Metepec y
Zinacantepec.

e Los municipios que cuentan con escuelas profesionales son Toluca y Metepec.
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Los municipios mas especializados en educacion de preparatoria y profesional son
Toluca y Metepec.

El resto de la poblacion tiene que desplazarse hacia la ciudad para asistir a la
escuela profesional.

La poblacién utiliza transporte foraneo y urbano.

1990-2000

Los municipios que tuvieron un crecimiento mayor son Toluca, Metepec y
Zinacantepec.

La urbanizacion de Toluca y la zona metropolitana no sélo ha sido acelerada sino
desordenada.

Los municipios mas especializados en educacién son Toluca, Metepec vy
Zinacantepec, derivado de las concentraciones urbanas.

Los municipios gque tienen menor especializacion son Lerma, San Mateo Atenco y
Ocoyoacac.

Existe una profunda diferenciacion y desigualdad de educacién entre los municipios
de la zona metropolitana.

El municipio de Toluca tiene el mayor numero de Facultades y Escuelas
profesionales por lo que concentra la poblacion que asiste a una escuela profesional.
Esto ha generado demandas de gran magnitud sobre el sistema de transporte
publico.

El transporte publico ha entretejido una complicada red de rutas para resolver la

demanda de esta poblacion.
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2.1.3. Tendencia de las actividades primaria, secundaria

y terciaria, y su impacto en el 4rea urbana

Durante este periodo la estructura econdémica y poblacional de Toluca y su zona

metropolitana sufre transformaciones importantes: los grandes movimientos migratorios

intraestatales e interestatales se van a acelerar; la region pasard de rural a ser

preponderantemente urbana; la participacion del sector primario habra de disminuir

significativamente, el secundario crecera y el terciario crecera en proporciones importantes.

Cuadro 11

Distribucion de la PEA por actividad agricola

Actividad Agricola

Municipio 1970 Dist. Rel. |1980 Dist. Rel. | 1990 Dist. Rel. | 2000 |[Dist. Rel.
Lerma 4159 15.99 4237 15.20 2158 15.30| 1851 14.75
Metepec 2507 9.64 2425 8.70 1546 10.96| 1288 10.26
Ocoyoacac 1819 6.99 1982 7.11 1108 7.86| 1081 8.61
San Mateo

Atenco 1232 4.74 1474 5.29 526 3.73 347 2.76
Toluca 11026 42.38| 12126 43.49 5650 40.06 | 5055 40.28
Zinacantepec 5275 20.27 5636 20.22 3115 22.09| 2929 23.34
Total 26018 100 | 27880 100 14103 100 ] 12551 100

Fuente: Elaboracion propia con base en datos obtenidos del INEGI (1979, 1980, 1990 y 2000)
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Cuadro 12

Tendencia decreciente de la actividad agricola
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Actividad Agricola

Variacion
Variacién Variaciéon de 1990- Variaciéon

Municipio 1970 de 1970-1980 | 1980 de 1980-1990 1990 | 2000 2000 de 1970 -2000
Lerma 4159 101.88 4237 -49.07 2158 -14.23 1851 -55.49
Metepec 2507 -3.27 2425 -36.25 1546 -16.69 1288 -48.62
Ocoyoacac 1819 108.96 1982 -44.10 1108 -2.44 1081 -40.57
San Mateo

Atenco 1232 119.64 1474 -64.31 526 -34.03 347 -71.83
Toluca 11026 109.98| 12126 -53.41 5650 -10.53 5055 -54.15
Zinacantepec 5275 106.84 5636 -44.73 | 3115 -5.97 2929 -44.47

Fuente: Elaboracidn propia con base en la informacién del cuadro 11

Con los resultados del cuadro 12 se puede observar que el sector primario presenta un

descenso significativo a partir de 1980; en la década de 1970 a 1980 todos los municipios

tienen crecimiento, excepto Metepec, quien tiene un decremento de -3.27 por ciento.
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Mientras que en el periodo de 1980 a 1990 el municipio con mayor decremento es San
Mateo Atenco con -64.31, le sigue Toluca con-53.41 y Lerma con -49.07 por ciento. Para

1990 y 2000 San Mateo Atenco tiene -34.03; Metepec, -16.69 y Lerma, -14.23 por ciento.

En el mismo cuadro se aprecia que la tendencia del sector primario presenta un descenso
significativo durante las tres décadas que se estudian, Toluca y su zona metropolitana deja
de ser rural para convertirse en urbana. Se observa que el municipio que tuvo mayor
descenso fue San Mateo Atenco con -71.83, le siguen Lerma con -55.49, Toluca con -54.15
y Metepec con -48.62 por ciento. Los municipios que presentan menor descenso son
Zinacantepec y Ocoyoacac, esto se debe a que dichos municipios tienen una gran extension
espacial ademas de areas de reserva ecoldgica, por ejemplo, Zinacantepec colinda con el

Volcan de Toluca y Ocoyoacac con la Marquesa. Ahora describiré las actividades

industriales.
Cuadro 13
Distribucion de la PEA por actividad industrial
ARfo
1970 1980 1990 2000

Municipio Abs Rel Abs Rel Abs Rel Abs Rel
Lerma 2153 7.13 4487 9.58 9161 9.84 11601 10.26
Metepec 2775 9.19 7715 16.47| 15616 16.78 18035 15.95
Ocoyoacac 1369 4.53 3143 6.71 4657 5.00 5402 4.78
San Mateo
Atenco 1814 6.00 3564 7.61 6518 7.00 9867 8.73
Toluca 20561 68.06| 25699 54.87| 48753 52.38 54239 47.96
Zinacantepec 1537 5.09 2225 4.75 8367 8.99 13943 12.33
Total 30209 100.00( 46833| 100.00| 93072| 100.00| 113087| 100.00

Fuente: Elaboracion propia con base en datos obtenidos del INEGI (1970, 1980, 1990 y 2000)
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Tanto en el cuadro 13 como en la grafica 8 se observa que en el periodo de 1970 a 2000

Toluca, Metepec y Lerma son los municipios que concentran mayor cantidad de personal

ocupado en actividades industriales.

Grafica 8

Tendencia de la PEA por actividad industrial
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Cuadro 14
Tendencia de la PEA por actividad industrial
Afio
1970 | Variacion de 1980 | Variacion de 1990 | Variacion de 2000 | Variacién de

Municipio Abs 1970-1980 Abs 1980-1990 Abs 1990-2000 Abs 1970-2000
Lerma 2153 208.41 4487 204.17 9161 126.63 11601 |538.83
Metepec 2775 278.02 7715 202.41 15616 |115.49 18035 |649.91
Ocoyoacac 1369 229.58 3143 148.17 4657 116.00 5402 394.59
San Mateo

Atenco 1814 196.47 3564 182.88 6518 151.38 9867 543.94
Toluca 20561 [124.99 25699 |[189.71 48753 |111.25 54239 |263.80
Zinacantepec | 1537 144.76 2225 376.04 8367 166.64 13943 | 907.16

Fuente: Elaboracion propia con base en la informacion del cuadro 13
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La tendencia de crecimiento del sector industrial, segun datos del cuadro 14, durante el
periodo de 1970 a 1980 presenta que Metepec es el que tiene mayor dinamismo con 278.02
y le siguen Ocoyoacac con 229.02 y Lerma con 208.41 por ciento; por el contrario el de
menor dinamismo es Toluca en un 124.99 por ciento. Durante 1980 y 1990 los municipios
de mayor crecimiento son Zinacantepec con 376.04, Lerma con 204.17 y Metepec con
202.41 por ciento; y el de menor crecimiento fue Ocoyoacac con 148.17 por ciento; en
1990 y 2000 los municipios que presentan mayor concentracion de poblacidon dedicada a
esta rama de la actividad econdmica son: Zinacantepec con 166.64, San Mateo Atenco con
151.38 y Lerma con 126.63% Yy el municipio de menor concentracion es Toluca con 111.25

por ciento.

En el periodo de 1970 a 2000 las zonas con mayor crecimiento son Zinacantepec con
907.16, Metepec con 649.91 y San Mateo Atenco con 543.94 por ciento; durante esta etapa
también se observa que el crecimiento del sector industrial no ha sido igual en las tres

década, pues ha crecido de manera diferente en los municipios.

Se ha hablado un poco de las actividades primarias y secundarias, ahora toca el turno de

abordar el tema del sector de servicios, veamos su tendencia en las tres Ultimas décadas.
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Cuadro 15
Distribucion porcentual de la PEA por actividad y servicios
Ao
1970 1980 1990 2000

Municipio Abs Rel Abs Rel Abs Rel Abs Rel
Lerma 1982| 5.49( 2984| 4.95 6092| 4.59| 14084| 5.61
Metepec 2220| 6.15] 7684 12.74| 24219 18.23| 49793 19.82
Ocoyoacac 1199| 3.32| 2694| 4.47 4234 3.19 8880| 3.54
San Mateo

Atenco 1065| 2.95] 1948 3.23 3974 2.99 9553| 3.80
Toluca 28564 79.17| 43343 | 71.88| 86336 | 64.99( 151856 | 60.46
Zinacantepec 1049| 2.91| 1649 2.73 7984 6.01 17003| 6.77
Total 36079 100 | 60302 100] 132839 100 | 251169 100

Fuente: Elaboracion propia con base en datos obtenidos del INEGI (1970, 1980, 1990 y 2000)

La creciente transformacion de la estructura de la poblacién econdmicamente activa se
puede apreciar en el cuadro 15 y la grafica 9, en los que el sector terciario, efecto del
fendmeno simultaneo de urbanizacion y descenso del sector primario, presenta un mayor

crecimiento.
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Tendencia de crecimiento de la PEA por actividad de servicios
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Cuadro 16

Tendencia de crecimiento de la PEA por actividad de servicios

Ao
Variacion
1970 | de 1980 | Variacién de 1990 | Variacién de 2000 | Variacién de

Municipio Abs 1970-1980 Abs 1980-1990 Abs 1990-2000 Abs 1970-2000
Lerma 1982 150.55 2984 204.16 6092 231.19 14084 710.60
Metepec 2220 346.13 7684 315.19 | 24219 205.59 49793 2242.93
Ocoyoacac 1199 224.69 2694 157.16 4234 209.73 8880 740.62
San Mateo

Atenco 1065 182.91 1948 204.00 3974 240.39 9553 897.00
Toluca 28564 151.74 | 43343 199.19| 86336 175.89 | 151856 531.63
Zinacantepec 1049 157.20 1649 484.17 7984 212.96 17003 1620.88

Fuente: Elaboracion propia con base en la informacion del cuadro 15

El dindmico crecimiento demografico también ha presionado el sistema econdmico,

particularmente en el sector servicios como se aprecia del cuadro 16. Durante 1970 y 1980

el crecimiento en el municipio de Metepec fue de 346.13, en Ocoyoacac de 224.69 y en San

Mateo Atenco de 182.91 por ciento.
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Ya en la década de 1980 a 1990 Zinacantepec se destaca con 484.17, Metepec con 315.19 y
Lerma con un 204.16 por ciento; mientras que de 1990 a 2000 le toca a San Mateo Atenco
con 240.39, Lerma con 231.19 y Ocoyoacac con 209.73 por ciento. Durante las tres Gltimas
décadas Metepec es el que presenta un alto porcentaje que se dedica a las actividades de
servicios con 2, 242.93%, como lo son de consumo, centros comerciales, restaurantes,

cines, etc., le sigue Zinacantepec con 1620.88 y San Mateo Atenco con 897.00 por ciento.

Con los resultados del cuadro 16 se puede ver que durante las tres Gltimas décadas el
crecimiento del sector servicio se ha presentado de manera desigual en los diferentes

municipios.

Impactos en el area urbanay en la conformacion territorial a partir de la PEA
e Los grandes movimientos migratorios intraestatales se aceleran.
e Lazona metropolitana deja de ser rural y se convierte en urbana.
e La participacion del sector primario disminuye significativamente.
e La participacion del secundario crece en proporciones importantes.
e El sector terciario tiene un crecimiento importante.
e Se expande la zona metropolitana de Toluca.
e Durante 1970 y 1980 la PEA estaba concentrada en actividades agricolas,
industriales y de servicios.
e En el periodo de 1970 a 2000 la poblacion de Metepec presenta una fuerte

consolidacion en las actividades de los servicios.
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e Durante 1970 y 2000 el sector primario, secundario y terciario se presentan de

manera desigual en los municipios de Toluca y su zona metropolitana.

2.2. Infraestructura y equipamiento urbano

Entre 1970 y 1980 Toluca y su zona metropolitana tuvo una gran demanda en materia
educativa debido a la presion del crecimiento demografico; los alfabetas de 15 afios de edad
y mas pasaron de 59 a 86 por ciento ((INEGI:1970-1980), el promedio de afios de
educacion formal aument6 de 2.4 a 5.5 para el mismo grupo. En esos afios el nivel

educativo presentd un incremento mayor que el que se daba en el &mbito nacional.

En el cuadro 17 se ve como, la infraestructura en educacién preescolar tuvo un crecimiento

muy bajo en todos los municipios durante el periodo de 1970 a 1980.
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2.2.1. Desarrollo de la infraestructura escolar

Cuadro 17

Equipamiento en educacion

Municipio Nivel
No. de No. de No. de No. de escuelas No. de
escuelas escuelas escuelas Preparatoria escuelas
Preescolar | Primaria | Secundaria Profesional

1970
Lerma 10 7 5
Metepec 9 17 5
Ocoyoacac 1 4 2
San Mateo Atenco 1 4 2
Toluca 45 97 42 1 1
Zinacantepec 1 14 3
1980
Lerma 12 9 6
Metepec 12 23 8
Ocoyoacac 5 4 2
San mateo Atenco 2 6 2
Toluca 46 105 46 4 1
Zinacantepec 12 17 6
1990
Lerma 44 53 26 12
Metepec 60 59 29 12
Ocoyoacac 18 26 11 3
San Mateo Atenco 18 20 6 2
Toluca 162 194 102 59 1
Zinacantepec 47 55 21 3
2000
Lerma 50 56 29 12 prepas y

Bachilleratos
Metepec 63 74 42 20 1 tecnol6gico
Ocoyoacac 20 28 11 4 prepas 'y

Conalep

San Mateo Atenco 19 24 7 2 prepa

Bachillerato
Toluca 194 220 119 68 1
Zinacantepec 47 56 27 7

Fuente: Elaboracidn propia con base en la informacion obtenida de los
anuarios estadisticos del Estado de México (1986, 1990 y 2000)
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Cuadro 18

Equipamiento en educacion preescolar

No de Escuelas Preescolar

Lerma | Metepec | Ocoyoacac | San Mateo Atenco | Toluca | Zinacantepec
1970 10 9 1 1 45 1
1980 12 12 5 2 46 12
1990 44 60 18 18 162 47
2000 50 63 20 19 194 47

Fuente: Elaboracion propia con base en la informacion del cuadro 17

Del cuadros 18 se observa que durante el periodo de 1970 a 2000 Toluca es el municipio
que presenta mayor numero de escuelas en el sector preescolar, le sigue Metepec y

Zinacantepec.

Grafica 10

Tendencia de crecimiento de escuelas de preescolar

Equipamiento Educativo en Tolucay su Zona Metropolitana por
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De la grafica 11 se aprecia que durante el periodo de 1970 a 1980 todos los municipios
tienen un crecimiento en su infraestructura, destaca el municipio de Toluca. A partir de
la década de 1980 a 1990 Toluca y su zona metropolitana crece en este sector, aunque
Toluca se mantiene al frente y le sigue Metepec. Durante 1990 y 2000 también se
observa un crecimiento en todas las zonas, ya aqui destacan Toluca, Metepec y

Zinacantepec.

Cuadro 19

Equipamiento en educacion primaria

No de Escuelas Primaria

Lerma |Metepec |Ocoyoacac|San Mateo Atenco | Toluca [Zinacantepec
1970 7 17 4 4 97 14
1980 9 23 4 6 105 17
1990 53 59 26 20 194 55
2000 56 74 28 24 220 56

Fuente: Elaboracion propia con base en la informacion del cuadro 17

Del cuadros 19 se observa que en el periodo de 1970 a 1980 todos los municipios
cuentan con escuelas primarias. Durante esta época Toluca tuvo un crecimiento
acelerado de la poblacion, por lo que la dindmica demogréafica presiond al sector
educativo, particularmente en materia de escuelas primarias, destaca Toluca, Metepec y

Zinacantepec.

Del mismo cuadro se observa que durante el periodo de 1990 a 2000 todos los
municipios han incrementado el nimero de escuelas primarias, de los cuales destacan

Toluca, Metepec y Zincantepec.
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Grafica 11

Tendencia de crecimiento de escuelas primarias
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Fuente: Elaboracion propia con base en la informacion del cuadro 17

De la grafica 12 se observa que durante 1970 y 1980 todos los municipios cuentan con
escuelas primarias. Entre 1980 y 1990 los municipios que tienen mayor poblacion son
Toluca, Metepec y Zinacantepec, lo que trae consigo mayor numero de escuelas
primarias; los municipios de Lerma, Ocoyoacac y San Mateo Atenco tienen rezagos en
ese aspecto. Durante el periodo de 1990 y 2000 todos los municipios presentan un

incremento en el nimero de escuelas primarias, destacan Toluca y Metepec.



Cuadro 20

Equipamiento en educacion secundaria

No. de Escuelas Secundarias

San

Mateo
Afio |Lerma [ Metepec | Ocoyoacac |Atenco |Toluca | Zinacantepec
1970 5 5 2 2 42 3
1980 6 8 2 2 46 6
1990| 26 29 11 6 102 21
2000 | 29 42 11 7 119 27

Fuente: Elaboracion propia con base en la informacion del cuadro 17
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Del cuadro 20 se observa que todos los municipios tienen escuelas de secundaria durante el

periodo de 1970 a1980, destacando solamente Toluca. De 1980 a 1990 los municipios que

incrementaron el nimero de secundarias son Toluca, Metepec y Lerma; por otro lado, los

municipios de Ocoyoacac y San Mateo Atenco también incrementan su nimero de escuelas

de secundario debido a la nueva alternativa que representa la telesecundaria para llevar la

educaciéon a las zonas méas dispersas y marginadas, asi como también las secundarias

técnicas.

Durante 1990 y 2000 los municipios que tienen mayor nimero de escuelas secundarias son

Toluca, Metepec y Zinacantepec.
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Tendencia de crecimiento de las escuelas secundarias
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De la gréfica 13 se observa que durante 1970 y 1980 todos los municipios tienen casi el

mismo nimero de escuelas secundarias, excepto Toluca, quien es el municipio que cuenta

con mas escuelas secundarias. En el periodo de 1980 a 1990 se presenta la misma

tendencia; entre 1990 y 2000 Toluca y Metepec tienen el mismo nimero de escuelas. Los

municipios con menor numero de escuelas son Ocoyoacac y San Mateo Atenco.

Cuadro 21

Equipamiento en escuelas de preparatoria

No. de Escuelas Preparatoria

San
Mateo
Lerma |Metepec |Ocoyoacac |Atenco Toluca |Zinacantepec
1970 0 0 0 0 1 0
1980 0 0 0 0 4 0
1990 12 12 3 2 59 3
2000 12 20 4 2 68 7

Fuente: Elaboracion propia con base en la informacion del cuadro 17
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De los resultados del cuadro 21 se puede observar que Toluca, durante 1970, es el Unico
municipio con una escuela de preparatoria. En este periodo la poblacion estaba cambiando
de rural a urbana, la mayoria de los municipios de la zona metropolitana carecian de
servicios, de equipamiento urbano y de escuelas de preparatorias, por lo que la poblacion

gue estaba en edad de cursar este nivel tenia que desplazarse hasta la ciudad de Toluca.

Del mismo cuadro, ya en 1980, se aprecia que la ciudad de Toluca tiene un incremento de
poblacion, esto ejerce presion para que Sse construyan tres preparatorias mas; aunque se
construyeron en el mismo municipio, por lo que la poblacion tenia que trasladarse hacia

este lugar, por supuesto, esto trajo como consecuencia la necesidad de transporte pablico.

Segun el cuadro 20, durante 1990, todos los municipios cuentan con escuelas de
preparatoria o Bachillerato, ademas de que se construyen algunos CEBETIS, un
Tecnoldgico Regional en Metepec y El Tecnoldgico del Monterrey, campus Toluca. La
poblacion de la zona metropolitana aumentd, por lo que seguian presentandose las
necesidades propias de la educacidn, esto generd la necesidad de transporte. La empresa del
transporte ya ofrecia una serie de rutas donde se localizaban las escuelas. Durante 1990
todos los municipios cuentan con escuelas CEBETIS, CONALEPs y Bachilleratos, por

ejemplo, el municipio de Toluca cuenta con 59 preparatorias.
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Tendencia de equipamiento en educacion preparatoria
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Durante el periodo de 1970 a 1980, segun la gréafica 14, se observa que Toluca es el Unico

municipio que tiene escuela de preparatoria; es a partir de 1980 cuando los municipios de

Metepec, Zinacantepec y San Mateo Atenco, cuentan con Bachilleratos y CEBETIS. En la

década de1990 a 2000 Lerma empieza a tener bachilleratos. Toluca, Metepec y Lerma son

los que tienen mayor nimero de preparatorias.

Cuadro 22
Equipamiento en educacion profesional
No de Escuelas Profesional
San
Mateo
Lerma |Metepec |Ocoyoacac|Atenco Toluca |Zinacantepec
1970 0 0 0 0 1 0
1980 0 0 0 0 1 0
1990 0 0 0 1 0
2000 0 1 0 0 1 0

Fuente: Elaboracion propia con base en la informacion del cuadro 17
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Con base en los resultados del cuadro 22, durante 1970, Toluca es el unico municipio con
una escuela profesional. En este periodo la mayoria de los municipios de la zona
metropolitana carecian de servicios y de equipamiento urbano, y por tanto de escuelas
profesionales, esto trajo como consecuencia que la poblacion que requeria cursar este nivel

de educacion tenia que desplazarse hasta la ciudad de Toluca.

Del mismo cuadro, se observa que de 1980 a 1990 la ciudad de Toluca tiene un incremento
acelerado de la poblacién y continta con una sola universidad. Durante el 2000, todos los
municipios carecen de escuelas profesionales menos Toluca y Metepec, quienes cuentan
con un tecnoldgico regional. La poblacion de la zona metropolitana ha aumentado y

requiere de este nivel de educacion profesional, lo que genera la necesidad de transporte.

Grafica 14

Tendencia de equipamiento en educacion profesional
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Tambien en la grafica 15 se observa que Toluca es el Gnico municipio que tiene una escuela
profesional. A partir de 1990 el municipio de Metepec cuenta con un Tecnol6gico Regional
y el resto de los municipios carecen de escuelas profesionales, por lo que toda la poblacion
estudiantil que cursa una carrera profesional tiene que desplazarse hacia Metepec, al

Tecnoldgico, o a la ciudad de Toluca, a la Universidad Auténoma del Estado de México.
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2.2.2. Incremento de los centros de salud

Cuadro 23
Equipamiento para la salud y asistencia
Municipio Seguridad Social Asistencia Social
IMMS ISSSTE | ISEMYM ISEM DIF

1970 1

Lerma 1

Metepec 1

Ocoyoacac

San Mateo Atenco

Toluca 1 1 1 1 1

Zinacantepec 1 (Gobierno
del Estado de
Meéxico, 1976)

1980

Lerma 1 2 11 1

Metepec 1 2 1 3 16

Ocoyoacac 1 5 2

San Mateo Atenco 4 1

Toluca 7 11 37 33

Zinacantepec 1 10

1990

Lerma 1 1 12 1

Metepec 1 2 2 4 16

Ocoyoacac 2 5 1

San Mateo Atenco 4 1

Toluca 7 11 39 33

Zinacantepec 1 10 1

2000

Lerma 1 1 12 1

Metepec 1 1 2 4 16

Ocoyoacac 1 6 1

San Mateo Atenco 5 1

Toluca 7 9 34 42

Zinacantepec 1 1 12 1

Fuente: Elaboracion propia con base en la informacion obtenida de los

anuarios estadisticos del Estado de México (1986, 1990 y 2000)




Cuadro 24

Equipamiento en salud, IMSS

I.M.S.S.
San
Mateo
Lerma |Metepec |Ocoyoacac |Atenco Toluca |Zinacantepec
1970 0 0 0 0 1 0
1980 1 1 0 0 7 1
1990 1 1 0 0 7 1
2000 1 1 0 0 7 1
Fuente: Elaboracion propia con base en la informacion del cuadro 23
Grafica 15
Tendencia de equipamiento salud, IMSS
Equipamiento parala salud y Asistenta en Tolucay su Zona
Metropolitana por Municipio 1970-2000.
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Como en la mayoria de los casos, Toluca es el Gnico municipio con servicio de salud, segln

el cuadro 24 y la gréafica 16, por lo que se presenta un déficit en este sector, debido a ello, la

poblacion tiene que desplazarse hacia la ciudad de Toluca; en el periodo de 1980 a 1990 la

tendencia es la misma; ya en la década de 1990 a 2000 se crea otra clinica del IMSS, sin
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embargo la demanda es alta, porque son las Unicos en la ciudad de Toluca por lo que la

poblacion sigue desplazandose hacia la ciudad.

Cuadro 25

Equipamiento en salud, ISSSTE

ISSSTE
San
Mateo
Lerma |Metepec |Ocoyoacac |Atenco Toluca |Zinacantepec

1970 0 0 0 0 1 0
1980 1 1 0 0 7 1
1990 1 1 0 0 7 1
2000 1 1 0 0 7 1

Fuente: Elaboracion propia con base en la informacion del cuadro 23

Segun el cuadro 25 se sigue presentando la tendencia anterior, Toluca acapara el servicio de

salud, pues es el inico municipio que cuenta con una clinica del ISSSTE, es hasta 1980 que

se empiezan a construir otras clinicas, durante1980 y1990 los municipios que cuentan con

el ISSSTE son: Toluca, Lerma, Metepec y Zinacantepec, actualmente la tendencia es la

misma.
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Grafica 16

Tendencia en salud, ISSTE

Equipamiento para la salud y Asistenta en Tolucay su Zona
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De la gréfica 17 podemos obtener que durante las tres décadas que se han estudiado, s6lo
Toluca y Metepec cuentan con clinicas del ISSSTE, no hay ningin cambio hasta el

momento.
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Cuadro 26

Equipamiento en salud, ISEMYM

ISEMYM
San
Mateo
Lerma |Metepec |Ocoyoacac |Atenco Toluca |Zinacantepec

1970 0 0 0 0 1 0
1980 0 1 0 0 11 0
1990 0 2 0 0 11 0
2000 0 2 0 0 9 0

Fuente: Elaboracidn propia con base en la informacién del cuadro 23

Segun el cuadro 26 durante 1970 y 1980 Toluca era el Unico municipio que tenia servicio
de ISEMYM. En este periodo toda la poblacion de la zona metropolitana tenia que
desplazarse hacia la ciudad de Toluca. Sin embargo, hasta la década 1980 Metepec cuenta
con este servicio. El resto de los municipios no tiene este servicio por lo que su poblacién

necesita desplazarse hasta la ciudad de Toluca.



Grafica 17

Tendencia de equipamiento en salud, ISEMYM
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A traveés de la grafica 18 se puede observar que durante 1970 y 1980 Toluca y Metepec

son los dnicos municipios que cuentan con servicios medicos. Durante 1980 y 1990.

Toluca permanece sin cambio, en cambio, Metepec sigue creciendo, paraddjicamente, en

el periodo de 1990 a 2000 Toluca presenta un decremento y Metepec permanece igual.

Cuadro 27

Equipamiento de salud, ISEM

I.S.E.M.
San
Mateo
Lerma |Metepec |Ocoyoacac|]Atenco Toluca |Zinacantepec

1970 0 0 0 0 1 0
1980 11 3 5 4 37 10
1990 12 4 5 4 39 10
2000 12 4 6 5 34 12

Fuente: Elaboracion propia con base en la informacion del cuadro 23
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A partir del cuadro 27 se observa que durante 1970 Toluca era el Gnico municipio que tenia

servicio del ISEM; en este periodo toda la poblacion de la zona metropolitana tenia que

desplazarse hacia la ciudad de Toluca; sin embargo, ya para 1980, todos los municipios

cuentan con este servicio médico, Toluca y Metepec son los que tienen mas clinicas.

Durante 1990 y 2000 Toluca, Zinacantepec y Lerma son los que tienen mayor nimero de

clinicas del ISEM.

Grafica 18

Equipamiento en salud

45
40
35
30
25
20
15
10

ISEM

Equipamiento parala salud y Asistenta en Tolucay su Zona
Metropolitana por Municipio 1970-2000.

L J

—e—Lerma

—=— Metepec
Ocoyoacac
Sn Mateo
Atenco

—x— Toluca

—e— Zinacantepec

Fuente: Elaboracidn propia con base en la informacién del cuadro 23

Con la gréfica 19 se observa que en periodo 1970 y 1980 todos los municipios tienen un

crecimiento importante en cuanto a clinicas del ISEM, aunque en las siguientes décadas no
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se presentan cambios significativos; en el periodo de 1990 a 2000 Toluca presenta un

decremento y Lerma, un crecimiento en este sector.

Cuadro 28

Equipamiento en salud, DIF

DIF
San
Mateo
Lerma |Metepec |Ocoyoacac |Atenco Toluca | Zinacantepec

1970 1 1 1 0 1 3
1980 1 16 2 1 33 0
1990 1 16 1 1 33 1
2000 1 16 1 1 42 1

Fuente: Elaboracion propia con base en el cuadro 23

De los resultados del cuadro 28 se observa que durante 1970 y 1980 todos los municipios

cuentan con servicios del DIF, excepto San Mateo Atenco, por lo que su poblacion tenia

que desplazarse hacia la ciudad de Toluca. Durante 1980 y 1990 todos los municipios

incrementan el nimero de estas instituciones, Toluca y Metepec son los que destacan. Ya

para 1990 y 2000 Toluca y Zinacantepec son los que tienen mayor nimero de instituciones

del DIF.
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Grafica 19

Tendencia del DIF
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En el periodo de 1970 a 1980 todos los municipios cuenta con el servicio del DIF, segln la
gréafica 20, los municipios que se destacando son Toluca y Metepec. Durante 1980 y 1990
todos los municipios permanecen casi igual, es hasta 1990 y 2000 que Toluca es el que

tiene mayor crecimiento del DIF.
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2.2.3. Evolucion de los centros de abasto

Cuadro 29

Equipamiento en abasto
Municipio Tianguis Mercados
1970
Lerma 1
Metepec 1
Ocoyoacac 1
San Mateo Atenco 2
Toluca 1 2
Zinacantepec 1
1980
Lerma 1
Metepec 1
Ocoyoacac 1
San mateo Atenco 2
Toluca 3 1
Zinacantepec 1 1
1990
Lerma 4 1
Metepec 12 1
Ocoyoacac 1 1
San Mateo Atenco 9 1
Toluca 31 8
Zinacantepec 6 1
2000
Lerma 5 2
Metepec 15 5
Ocoyoacac 1 1
San Mateo Atenco 2 1
Toluca 22 8
Zinacantepec 7 1

Fuente: Elaboracion propia con base en la informacion obtenida de los
anuarios estadisticos del Estado de México (1986, 1990 y 2000)



Cuadro 30

Equipamiento de tianguis

Tianguis
San
Mateo
Lerma |Metepec |Ocoyoacac|Atenco Toluca |Zinacantepec

1970 1 1 1 2 1 1
1980 1 1 1 2 3 1
1990 4 12 1 9 31 6
2000 5 15 1 2 22 7

Informacion obtenida del cuadro 29
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Del cuadro 30 y la gréfica 21 se observa que durante el periodo de 1970 a 1980 todos los

municipios contaban con un tianguis, es este periodo destaca San Mateo Atenco. Durante

1980 y 1990 todos los municipios tienen un incremento, ya en 1990-2000 sobresale Toluca,

Metepec y San Mateo Atenco.

Tendencia de tianguis

Grafica 20
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Cuadro 31

Equipamiento en mercados

Mercados
San
Mateo
Lerma |Metepec |Ocoyoacac|Atenco Toluca |Zinacantepec
1970 0 0 0 0 2 0
1980 0 0 0 3 1
1990 1 1 1 8 1
2000 2 5 1 8 1
Fuente: Elaboracion propia con base en la informacion del cuadro 29
Grafica 21
Tendencia de mercados
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Del cuadro 31 y la gréfica 22 se observa que durante 1970 y 1980 los Unicos municipios

que contaban con un mercado eran Toluca, San Mateo Atenco y Zinacantepec. En 1980 y

1990 Toluca es el que tiene el mayor nimero de mercados Zinacantepec permanece igual y

San Mateo Atenco crece. En el periodo de 1990 a 2000 los municipios que cuentan con un

mercado por primera vez son Metepec, y Lerma.
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2.2.4. Aumento de carreteras

Cuadro 32

Equipamiento de carreteras

Municipio Carreteras kms

1970

Lerma 38.5
Metepec 24.5
Ocoyoacac 41.7
San Mateo Atenco 9.4
Toluca 107.8
Zinacantepec 63.6
1980

Lerma 76.4
Metepec 47.2
Ocoyoacac 88.9
San Mateo Atenco 17.5
Toluca 189.4
Zinacantepec 100.5
1990

Lerma 81.62
Metepec 70.70
Ocoyoacac 95.72
San Mateo Atenco 18.70
Toluca 233.20
Zinacantepec 111.14
2000

Lerma 115.47
Metepec 71.40
Ocoyoacac 75.32
San Mateo Atenco 18.70
Toluca 236.37
Zinacantepec 133.14

Fuente: Elaboracion propia con base en la informacion obtenida de los
anuarios estadisticos del Estado de México (1986,1990 y 2000)
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Grafica 22

Tendencia de infraestructura: carretera

Equipamiento de Infraestructura Carreteraen Tolucay su Zona
Metropolitana por Municipio1970-2000.
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Fuente: Elaboracidn propia con base en la informacién del cuadro 32

Con los resultados del cuadro 32 y la grafica 23 se puede apreciar la relacion entre
transporte y urbanizacién. En Toluca y su zona Metropolitana se observa una relacion entre
el transporte, la infraestructura y el crecimiento urbano. Durante el periodo de 1970 a 1980
todos los municipios cuentan con infraestructura en carretera. En esta época el Gobernador
era el Profesor Carlos Hank Gonzélez y una de sus politicas para el transporte publico era
dotar de infraestructura a todas las localidades. En el periodo de 1990 a 2000 se nota un

incremento en carreteras, en las que sobresalen Toluca, Zinacantepec y Metepec.
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2.2.5. Tendencia de la ocupacion del suelo urbano

Cuadro 33

Proceso de ocupacion del suelo urbano

Municipio Superficie en has. Poblacion
urbanas

1970

Lerma 153.76 36,070
Metepec 462 31,724
Ocoyoacac 129.53 19,364
San Mateo Atenco 176.30 18,140
Toluca 2,785 239,261
Zinacantepec 445.16 44,182
1980

Lerma 200.23 57,218
Metepec 1,053 83,030
Ocoyoacac 283.05 33,952
San Mateo Atenco 203.30 33,719
Toluca 5,816 357,071
Zinacantepec 445.16 602,32
1990

Lerma 228.64 66,192
Metepec 1,953 140,268
Ocoyoacac 469.96 37,395
San Mateo Atenco 330.00 41,926
Toluca 11,792 487,612
Zinacantepec 810.35 83,197
2000

Lerma 228.64 99,870
Metepec 4,023 194,463
Ocoyoacac 1,225.78 49,643
San Mateo Atenco 957.69 59,647
Toluca 16,039 666,596
Zinacantepec 2,708.4° 121,850’

Fuente: Elaboracion propia con base en datos obtenidos del INEGI (1970, 1980, 1990 y 2000).

® Informacién obtenida de los planes municipales de desarrollo urbano de Lerma, Metepec, Ocoyoacac, San
Mateo Atenco, Toluca y Zinacantepec.
% Informacion obtenida del INEGI (1970, 1980, 1990 y 2000).
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Grafica 23

Tendencia del proceso de ocupacién del suelo urbano

Tendencia del Proceso de Ocupacién del Suelo Urbano en Tolucay
su Zona Metropolitana por Municipio 1970-2000.
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Fuente: Elaboracidn propia con base en la informacién del cuadro 33

En la grafica 10 se observa que durante 1970 todos los municipios de la zona metropolitana
cuentan con el mismo nivel de urbanizacion, excepto Toluca, el cual tiene un mayor

porcentaje por ser la capital del Estado.

Durante 1980 y 1990 se da la misma tendencia, aunque es en este periodo que la poblacion
crece de manera acelerada, aunque no de igual forma su urbanizacion. De 1990 a 2000 se
ilustra cdbmo los municipios que un porcentaje mayor de urbanizacion son Toluca, Metepec

y Zinacantepec, y los municipios con menor indice de urbanizacion son Ocoyoacac y San
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Mateo Atenco. Se destaca el municipio Lerma por tener la menor tendencia de

urbanizacion.

Cuadro 34

Tendencia del proceso de ocupacion del suelo urbano

Superficie
1980 1990 2000
Afio 1970 | Variacién Variacion Variacion Variacion
De De De De

Municipio 1970-1980 1980-1990 1990-2000 1970-2000
Lerma 153.76 130.22 | 200.23 114.19| 228.64 0 228.64 148.70
Metepec 462 227.92 1,053 185.47 1,953 205.99 4,023 870.78
Ocoyoacac 129.53 218.52 | 283.05 166.03 | 469.96 260.83 1,225.78 946.33
San Mateo Atenco 176.3 115.31 203.3 162.32 330 290.21 957.69 543.22
Toluca 2,785 208.83 5,816 202.75| 11,792 136.02 16,039 575.91
Zinacantepec 445.16 0| 445.16 182.04 | 810.35 334.23 | 2,708.40 608.41

Fuente: Elaboracion propia con base en la informacion del cuadro 33

A partir del cuadro 34 se puede decir que el creciente aumento de la poblacion, asi como la

falta de una planeacion integral de la zona metropolitana de la ciudad de Toluca, se da bajo

un patrén irracional de expansion fisica, lo que representa un reto para el transporte publico

urbano. Entre 1970 y 1980 en el municipio de Metepec crece su suelo urbano en 227.92,

Ocoyoacac con 218.52 y Toluca con 208.83 por ciento; en el periodo de 1980 a 1990 el

suelo urbano de Toluca crece en 202.75, el de Metepec con 185.4 y el de Zinacantepec con

182.04 por ciento; mientras que entre 1990 y 2000 Zinacantepec en 334.23, San Mateo

Atenco en 290.21, Ocoyoacac en 260.83 por ciento.
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Conclusiones

En este primer capitulo se puede apreciar como desde la década de 1970 y 1980 Toluca y
los municipios de la zona metropolitana exhiben un alto crecimiento demogréafico; para
1970 habia una poblacion de 388,742 habitantes, en tanto que en el 2000 llega a 1,192,069.
Esta distribucion territorial de la poblacion metropolitana, marcada en una concentracion
extrema en Toluca, Metepec y Zinacantepec, es el fiel reflejo de la gran importancia
socioecondémica de la region y, por tanto, genera una amplia demanda de movilizacion de
personas. Como resultado del excesivo crecimiento poblacional en el territorio conurbado
con el Distrito Federal se han dado cambios en la estructura urbana, la cual es heterogénea,
discontinua y ha rebasado la capacidad de dotar de infraestructura y vialidades a algunas

Zonas.

Esta situacion ha impedido que la empresa del transporte pueda ofrecer su servicio con
rutas homogéneas de forma contraria las empresas han entretejiendo una complicada red de

rutas y la oferta del servicio no sea equilibrada por la forma de la estructura urbana.

De lo anterior se deriva la presencia de grandes problemas como:
e el crecimiento demogréfico y urbano de Toluca y su zona metropolitana de manera
discontinua;
e el crecimiento urbano sorprendié a Toluca y a su zona metropolitana, reaccionando
ante esta dindmica de manera cadtica y, sobre todo, ante sus contradicciones y

desequilibrios espaciales;
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e estos fendbmenos incrementaron y agudizaron la diferencia entre municipios. La
consecuencia ha sido una tendencia a la fragmentacién de la zona metropolitana y la
contribucion directa en la conformacion actual de una estructura territorial urbana;

e el crecimiento demogréafico durante 1970-2000 refleja una urbanizacion acelerada y
desordenada, asi como un deterioro de los servicios urbanos en zonas desiguales;

e las actividades econdmicas de los municipios de Toluca, Metepec y Zincantepec
han cambiado, lo que ha generado profundas diferencias y desigualdades regionales.

e Desplazamientos obligados de la poblacion de un municipio a otro.

Con este primer capitulo se puede apreciar que la relacion causal entre la participacion de la
empresa del transporte y el Estado, a través del otorgamiento de equipamiento urbano y de
infraestructura vial, generan el contexto adecuado para la ubicacion de los actores
principales en la prestacion del servicio de transporte urbano. La vision integral de la
ciudad de Toluca muestra, por un lado, el area urbana saturada de transporte y, por otro, las
zonas periféricas conurbanas -como se ejemplific6 con los casos de Metepec y

Zinacantepec- confrontada y articulada por medio del transporte publico.



CAPITULO llI 118

EL ESTADO Y LAS POLITICAS DEL TRANSPORTE PUBLICO EN
EL VALLE DE TOLUCA, 1970-2005 118

3.1. Las politicas del transporte publico en el Valle de Toluca en
los distintos gobiernos 121

3.2. Estructuracion organica de la administracion publica del
transporte publico en el Valle de Toluca, 1970-2005 133

3.3. Hemerograficos del transporte publico del Valle de Toluca,
1990-2005 144

Conclusiones 160



118

Capitulo Il

El Estado y las politicas del transporte

publico en el Valle de Toluca, 1970-2005
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Este capitulo tiene como objetivo analizar la aparicion del Estado racional en relacion a las
politicas del transporte publico y su forma sistematica de operar para instrumentar las
diversas politicas del transporte publico en el Estado de México, durante el periodo 1970-
2005, es decir, la burocratizacion legal racional que permitié de una u otra mantener ciertas
constantes para controlar a las empresas del transporte urbano; para tal efecto, se retomo la
conceptuacion de Max Weber en relacidn con la sociologia de la dominacion, a partir de las

categorias conceptuales de Estado racional y la dominacion legal racional.

Pues las preguntas que se buscan contestar son las siguientes: ;a través de los Planes de
Desarrollo y las fuentes hemerograficas, de las administraciones de gobierno, se puede
dilucidar un patrén sistematico que transforma las decisiones politicas en decisiones de
rutina administrativa en el periodo 1970-2005?, ¢cuéles son las relaciones que se establecen
entre el Estado y las empresas del transporte?, ¢qué beneficios obtienen estos actores en la

prestacion del servicio del transporte publico?

Para tal efecto, el capitulo lo divido en tres partes: en la primera detallo la actuacion
sistematica en los distintos gobiernos en torno a las politicas del transporte, a partir de los
planes de desarrollo del Estado de México, en la segunda realizo un andlisis de como los
dirigentes politicos han rutinizado la politica, es decir, han transformado las decisiones
politicas del transporte en decisiones administrativas y cémo se han materializado en el
aparato de la administracion publica, y en la tercera detallo como se subsana el problema

relacionado con lo social, para ello se retoma el concepto de Mitchel, pues enfoque propone
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una estructura interactiva entre otras estructuras diferentes, sus principios analizan y
explican que las relaciones estdn conformadas por mecanismos intermedios denominados
“redes sociales”, para constatar esta actuacion se desglosan los hemerograficos que nos
permiten reconocer el complicado flujo de mecanismos que reconocen simbolos, valores,
objetivos, normas, capacidad de reunidn y posicion en la organizacion entre estas dos

estructuras sociales.
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3.1. Las politicas del transporte publico en el Valle de Toluca en

los distintos gobiernos

En este apartado se describen algunos rasgos del proceso de racionalizacion del Estado, a

través de dos tipos de funcionarios: los politicos y los administrativos.

Las preguntas a contestar en este capitulo son: ;como se ha manifestado el proceso de
racionalizacion del Estado después de aproximadamente tres décadas en la instrumentacion
de las politicas de transporte?, ¢cuales han sido las constantes en el proceso de
racionalizacion del Estado?, y ¢el dirigente politico ha rutinizado la politica?, ¢qué funcion

ha desempefiado el funcionario burocratico?

Para dar respuesta a las interrogantes, esquematicé los periodos gubernamentales de las
ultimas tres décadas, empiezo con Carlos Hank Gonzélez y finalizo con el de Arturo
Montiel Rojas, para asi reflejar como se han mantenido importantes constantes en el

proceso de racionalizacion.



Cuadro 1

La politica del transporte publico en el
Gobierno de Carlos Hank Gonzalez (1969-1975)

122

Plan de Area encargada Diagnéstico Politicas Objetivos Propuestas
desarrollo del del transporte
Estado de México publico
No existe Direccion de 1. Descentralizar Descongestionar
Seguridad Publica la terminal de el centro de la
y Transito autobuses foranea | ciudad de Tolucay
que se encontraba | el transporte
en el centro de la | foraneo
ciudad de Toluca
2. Construir Dotar a las Politica
infraestructura: localidades y Macro
carreteras y municipios de La construccion de
vialidades servicios e obra publica esta
infraestructura dirigida hacia los

municipios menos
urbanizados del
Estado

Fuente: Elaboracion propia con base en la obra Panoramica de la ciudad de Toluca, 1976, tomos I, 11 y 111

Durante el periodo de Carlos Hank Gonzélez (1969-1975) no se contaba con un plan de

desarrollo; en esta etapa se dio la creacion de la Direccion de Seguridad Publica y Transito;

se preponderd la construccion de obra publica y la descentralizacion de la terminal de

autobuses foraneos de Toluca, con el fin de descongestionar el centro de la ciudad.

Con este cuadro se puede apreciar la forma de actuar del Estado a través de su gobierno, es

decir, a partir de esta administracion se tomaron los parametros adecuados para llevar a

cabo la rutinizacion de la politica, es decir, para transformar las decisiones politicas en

decisiones de rutina administrativa. Las constantes que se observaron, son las siguientes:

1. Realizacion de un diagndstico por parte de la administracion gubernamental.

2. Interpretacion de las demandas del transporte publico.
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3. Creacion de una direccion o departamento para que ciertos funcionarios puedan
operar bajo un esquema legal.

4. Participacion del burdcrata, a través de tareas rutinarias.

Cuadro 2

La politica del transporte publico en el
Gobierno de Jorge Jiménez Cantu (1975-1981)

Plan de Area encargada Diagndstico Politicas Objetivos Propuestas

desarrollo del transporte

del Estado publico

de México

No existe Comunicaciones y Construir Politica
Obras Publicas infraestructura: Macro

carreteras La construccion de
vialidades obra publica esta

dirigida hacia los
municipios menos
urbanizados del
Estado.

Fuente: Elaboracion propia con base en la obra Panoramica de la ciudad de Toluca, 1976, tomos I, 11 y 11

Como la anterior administracién, con esta se observa que mantiene las constantes en la
forma de actuar del gobierno, sin embargo la administracion de Jorge Jiménez Cantu realiza
un diagndstico del transporte pablico para interpretar las demandas del transporte como una
expansion burocrética. En este periodo se continu6 con la misma Direccion de Seguridad
Publica y Transito, ademas de que se reorganizo la Administracion Publica, es decir, se

mantienen las mismas constantes.

Durante este periodo, Toluca y su zona metropolitana tienen un crecimiento acelerado de la
poblacion, un proceso de urbanizacion a gran escala, lo que trajo consigo demandas de

empleo, vivienda, equipamiento urbano, infraestructura, servicios, entre ellos el transporte,
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por lo que se tuvieron que adecuar los mecanismos y engranajes de la Direccion de

Seguridad Puablica y Transportes a las realidades sociales. A pesar de esto la dependencia

no fue capaz de reaccionar ante la dinamica de los procesos de crecimiento y las demandas

del transporte publico de los usuarios, lo que origind una crisis espacial y un déficit del

transporte publico.

Cuadro 3

La politica del transporte publico en los
Gobiernos de Alfredo del Mazo y Alfredo Baranda Garcia (1984-1987)

Plan de Area encargada Diagndstico Politicas Objetivos Modalidad de
desarrollo del transporte cambios
del Estado de publico
México
“Al principio de la | Subsector “En el diagnéstico del 1. Establecer el Reordenar el Politica
administracién Transporte transporte urbano se Sistema Troncal para | transporte Macro
se presento el destaca el tiempo excesivo el Valle de Tolucay | urbano del Pretende un

primer Plan de

gue realizan los pasajeros

Lerma

Valle Tolucay

reordenamient

Desarrollo del en transportarse, asi como la Lerma (p.133) | o de la zona
Estado de falta de control en los Toluca —Lerma.
México” (p.9) servicios concesionados” Sin embargo,
(p. 133) no analiza los
municipios

“En cuanto al transporte
foraneo, se sefiala la
deficiencia de infraestructura
para comunicar a los
diferentes centros de
poblacién.

Toluca es el Gnico municipio
gue cuenta con una Terminal
de autobuses foraneos,
debido a ello presenta serios
conflictos porque se registra
un movimiento cada 15
segundos” (p. 133)

No se presenta
ninguna politica,

solamente se realiza

un diagnéstico

Fuente: Elaboracion propia con base en el Plan de desarrollo del Estado de México 1984-1987

Al llegar el afio de 1981 las politicas del transporte toman un camino definido, pues el

primer plan de desarrollo estuvo dirigido e inducido por el gobierno a través de un
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documento que tenia una concepcion global, metodoldgica y un matiz eminentemente

descriptivo. Durante estas gestiones, el programa de transporte establece una politica a

partir de un diagndéstico del espacio geoecondmico del Valle de Toluca y Lerma, (con lo

que mantiene las mismas constantes y la expansion burocréatica) y se pone en marcha el

Sistema Troncal de Transporte.

Cuadro 4

La politica del transporte publico en el
Gobierno de Mario Ramoén Beteta (1987-1993)

Plan de Desarrollo Area encargada del Diagndstico Politicas Objetivos Modalidad de
del Estado de transporte publico propuesta
México
“Este plan esta Sector Transportes “En lo que Propone: “El objetivo del | La construccion
enmarcado en las corresponde al servicio programa de de terminales
disposiciones de la “Comprende varios de transporte 1. La las Terminales | foraneas solo fue
Constitucion General | servicios que son de interurbano de construccién de | Foraneas, era | una propuesta
de la Republicay en importancia pasajeros, en lo nuevas lograr una
las leyes de fundamental para la general se observan terminales de corresponden-
planeacion federal y integracion econémica, | grandes deficiencias, autobuses cia adecuada
estatal, que lo social y cultural de las | que se agudizan en la [ foraneas en: entre dichos
reglamentan y sociedades modernas, | zona conurbada con el | Toluca, servicios y el
norman; responde a | tales como correos, Distrito Federal. Si Atlacomulco, desarrollo
los requerimientos del | telégrafos, teléfonos; bien no hay Lerma, Jilotepec, | econémico y
sistema nacional de carreteras, ferrocarriles | estadisticas que Tianguistenco, social del
planeacion, que da y el transporte confirmen la Ixtlahuaca, estado”
sustento a sus lineas | interurbano de aseveracion, la opinién | Ixtapan de la Sal (p.212)

de accion: da origen a
los programas
estatales de
desarrollo sectorial y
regional” (p. Il

Establece el
programa del sector
transporte

personas” (p.212)

publica es unanime al
sefialar los graves
problemas de
insuficiencia,
inseguridad,
insalubridad e
incomodidad de la
mayor parte de los
vehiculos asignados a
este servicio. En el
resto del estado, la
situacion no es tan
critica, pero de
ninguna manera puede
afirmarse que el
servicio sea
satisfactorio”

y Valle de Bravo
(pp. 214, 215)

“el plan sefiala, las
necesidades de
transporte de personas
en las zonas
conurbadas con el

Propone:

2. La
construccion del
metro en las

No se construyé
el metro, soélo fue
una propuesta
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Distrito Federal ha zonas
llegado a dimensiones | conurbadas con
tales que requieren de | el Distrito

sistemas como el Federal.
metro o el tren 3. Continuar con
suburbano, cuyos el Sistema

costos de inversién y Troncal de
operacion son tan altos | Transporte en
gue no pueden gravitar | los municipios

sobre los ingresos de:

ordinarios del Nezahualcoyotl

Gobierno del Estado” Ecatepec
Tlalnepantla

(p.217) Cuauhtitlan
Izcalli
Naucalpan

Fuente: Elaboracion propia con base en el Plan de desarrollo del Estado de México 1987-1993

En el periodo del Mario Ramon Beteta, se observa un criterio de expansion administrativa y
de adecuaciones juridicas; a traves del diagnostico se reconoce que hay una deficiencia en
el servicio, pues no ofrece a la poblacion seguridad, salubridad ni comodidad en el servicio.
En esta administracion también se observa la rutinizacion administrativa, por medio de los

funcionarios burocratas y su l6gica operacional legal, para mantener las mismas constantes.

Al iniciar el gobierno se propone la construccion de nuevas terminales de autobuses
foraneas en distintas partes del Estado de Meéxico, sin embargo, se quedd en mera

propuesta, pues nunca se inicid la construccion de dichas terminales.




La politica del transporte publico en el

Cuadro 5

Gobierno de Ignacio Pichardo Pagaza (1990-1993)
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Plan de Area encargada del Diagnéstico Politicas Objetivos Modalidad de
Desarrollo del transporte publico propuesta
Estado de

México
“El Plan de Sector Transportes “En el Valle de Toluca | Se publica en la Dotar de Politica
desarrollo del existe una demanda Gaceta del Gobierno | servicio de Macro
Estado para el Se describe el transporte | diaria de 440 mil del Estado de transporte
periodo 1990- del Valle de Toluca: viajes, atendidos en un | México, el miércoles | publico al Propuesta de un
1993, que de ese | “El parque vehicular con | 90% por 568 8 de abril de 1992 Valle de reordenamiento
proceso deriva, el que se ofrece el autobuses; en un 2% un acuerdo de la Toluca del transporte en

reafirma la
preocupacion del
Ejecutivo Estatal
para atender las
demandas
sociales,
econdémicas y
politicas y las
concretiza en el
Sector
Transporte”

(p. V)

servicio de transporte
urbano de pasajeros es
anticuado, no recibe
buen mantenimiento y
por tanto, contamina y
no cumple sus funciones
eficazmente. No se
cuenta con el suficiente
ndmero de talleres y los
que hay, no estan bien
equipados, lo cual no
permite a las unidades
operar al nivel que se
requieren”

“Existe, ademas, un
rezago en cuanto al
equipamiento y
mobiliario urbano que
responda a las
necesidades de los
usuarios y que facilite el
funcionamiento y
operacion del sistema de
transporte de pasajeros,
principalmente en los
municipios conurbados”
(p- 25)

atendido por 1,500
taxis y el 8% restante
en automoviles
particulares” (p. 24)

Secretaria de
Comunicaciones y
Transportes
mediante el cual:

1. Se emite la
declaratoria de
existencia de
necesidad publica
de transporte de
pasajeros en la
Region | Valle de
Toluca.

2. Se continGla con
el Sistema Troncal
de Transporte del
Valle de Toluca

el Valle de Toluca
y Lerma, sin
analizar de
manera individual
la problematica
de los municipios
de esta region

3. Se contintia con
el Sistema Troncal
en los municipios
de: Nezahualcoyotl.
Ecatepec
Tlalnepantla
Naucalpan
Cuatitlan lzcalli

Fuente: Elaboracion propia con base en el Plan de desarrollo del Estado de México 1990-1993
y la Gaceta del Gobierno del Estado de México del 8 de abril de 1992.

Con Ignacio Pichardo Pagaza las politicas del transporte son replanteadas, toman como

base un nuevo perfil del Estado mexicano, buscan concretar objetivos gubernamentales que

se concentren en el mejoramiento de la calidad de vida, y por ende, el del transporte. Sin
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embargo todo esto fue realizado bajo un esquema racional del estado a través de su

burocracia.

En 1992, Ignacio Pichardo Pagaza publica una convocatoria de concesiones para el
transporte publico. La gestion de este sexenio denota la intencion de dar respuesta a las
demandas de la poblacion al establecer la Unica politica que ha impactado al Valle de

Toluca, aunque habria que apuntar los problemas urbanos que trajo consigo dicha politica.

Con esto se constata que las acciones del gobierno se legitiman a través de la publicacion

de las convocatorios en periodos sistematicos.



Cuadro 6

La politica del transporte publico en el
Gobierno de Emilio Chuayffet y César Camacho (1993-1999)
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Plan de Area encargada Diagnéstico Politicas Objetivos Modalidad de
Desarrollo del del transporte propuesta
Estado de publico

México
El Plan de Sector Transportes | La calidad del servicio de | Otorgamiento 1. Modernizar el Politica
desarrollo del transporte urbano es de concesiones | sistema de Macro
Estado de “El sistema de deficiente, existe (pp. IV-48) transporte No especifica la
México realiza un | transporte es un anarquia 'y urbano, mediante | normatividad
diagnéstico elemento esencial sobresaturacion de rutas; la planeacién y para los
(p. 11.2) para el desarrollo casi 52% del parque coordinacion de concesionarios,

de la entidad. vehicular tiene los servicios ni los

Al transporte lo La problematica antigiedad mayor de 8 existentes procedimientos
ubica dentro de mas aguda se afios y 46% es de para otorgar
su sector en la refiere al transporte | modelos entre tres y siete 2. Crear concesiones

problematica
social

urbano en las areas
metropolitanas. Su
ineficiencia
deteriora la calidad
de vida de las
ciudades. Un
sistema eficiente,
seguro, que no
afecte al ambiente y
moderno es
indispensable para
dignificar la vida
urbana” (pp. IV-48)

afios, lo que agrava el
problema de la
contaminacion del aire
(pp. IV-48)

Existe falta de
coordinacion, persisten
multiples problemas,
como insuficiencia del
parque vehicular,
conflictos entre grupos de
concesionarios,
incompatibilidad de
vialidades y falta de
articulacion de rutas.

La regulacion del servicio
presenta lagunas y
deficiencias; por ejemplo
la falta de normas claras
para expedir licencias y
la escasa capacidad para
vigilar que se cumpla la
normatividad.

La dispersion de las
agrupaciones de
transportistas dificulta la
planeacion y
coordinacion, muchos
operan en la ilegalidad; el
resultado es desorden e
ineficiencia del servicio
(pp. IV-48)

estimulos para la
renovacion del
parque vehicular

3. Mejorar la
calidad del
servicio, a fin de
dignificar la vida
de las ciudades
(pp. 1V-48)

Fuente: Elaboracion propia con base en el Plan de desarrollo del Estado de México 1993-1999

En los periodos de Emilio Chuayffet Chemor y César Camacho se llevaron a cabo politicas

en el Valle de Toluca, como la desincorporacion del Sistema de Transporte Troncal. ES

importante mencionar que en esta etapa se incrementd el nimero de concesiones, a pesar

que ya se habia otorgado en el gobierno anterior, lo que trae como consecuencia que el

transporte publico de Toluca se sature como nunca.




Cuadro 7

La politica del transporte publico en el
Gobierno de Arturo Montiel Rojas 1999-2005
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Plan de Diagnéstico Politicas Estrategias Objetivos | Modalidad de

Desarrollo del propuesta
Estado de

México
“El Plan de “El transporte 1. Se pone en 1. Actualizar y rehabilitar Politicas
Desarrollo del publico de pasajeros | marcha un la sefializacién para las Macro
Estado de ha enfrentado una Programa de vias urbanas de la
México da problematica reordenamiento entidad. El programa es
origen al compleja con integral del 2. Instalar y modernizar muy general,
programa caracteristicas, tales | transporte en el dispositivos para el no especifica
sectorial de como la excesiva Valle de Toluca control del trénsito a fin la identificacion
transporte” oferta en zona (Gaceta del Gobierno | de garantizar la para cada
(p-3) urbanas y la falta de | del Estado de México’ seguridad en vialidades municipio

atencion en areas
rurales de dificil
acceso; la
proliferacién de
bases ilegales en las
cabeceras
municipales e
incumplimiento de
requisitos legales
para la prestacion del
servicio
concesionado.
Ademas se observa
la descapitalizacion
de muchos
concesionarios para
renovar su flota
vehicular, en
consecuencia, la falta
de esquemas de
financiamiento para
dicha renovacién. Lo
anterior afecta la
calidad del servicio,
ademas de generar
serios problemas de
saturacion vial y
contaminacion
ambiental”

(pp. 210-211)

“Por lo que respecta
ala zona
metropolitana del
Valle de Toluca es
necesaria la
instauracion de un
sistema de cuatro
lineas de trolebuses
para esta region que
agilice los traslados”
(p. 212)

2. Un programa de
identificacion de los
vehiculos
destinados a las
concesiones del
servicio publico
(Gaceta del Gobierno
del Estado de México
:2003)

3. Se aplicara de
manera estricta la
normatividad para el
funcionamiento del
transporte publico y
el otorgamiento de
concesiones,
permisos y
autorizaciones

(p. 214)

4. Se incrementaran
los programas para
capacitar a los
operadores del
transporte publico
de pasajeros, carga
y mixto

5. El gobierno
estatal impulsara el
sistema de
transporte masivo
para que la
poblacién
mexiquense cuente
con un transporte de
pasajeros agil,
eficiente, comodo y
seguro

urbanas.

3. Instaurar el programa
de construccion y
descentralizacion de
terminales de transporte
publico estatal y federal

en aquellas zonas que lo

justifiquen, con el apoyo
de los ayuntamientos y
de la iniciativa privada.

4. Fortalecer las acciones

para garantizar la
seguridad peatonal y
transito de los
discapacitados.

5. Instaurar un programa

de mantenimiento

integral de la red vial, asi

como la construccion de

infraestructura prioritaria

complementaria para el
transporte.

6. Instrumentar acciones

de bajo costo y alto

impacto de minimizar los

congestionamientos
vehiculares (p. 215).

Fuente: Elaboracion propia con base en el Plan de desarrollo del Estado de México 1999-2005
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Después de describir las diversas politicas del transporte que se han implementado desde
1970, podemos observar que en el contexto urbano han tenido continuidad, dada la ventaja
de contar con iguales marcos operacionales y administrativos, y si han logrado, en la
medida de lo posible, continuar con el manejo del servicio de transporte urbano, es decir, se
da la burocratizacion que sostiene las relaciones Estado-empresas del transporte.
Prosiguiendo, podemos notar que con el gobierno de Alfredo del Mazo se establece el
Sistema de Transporte de Toluca, esto permitié un juego de relaciones entre el Estado y las

empresas, para llegar a cabo ciertas estrategias entre estas partes.

En el sexenio de Ignacio Pichardo Pagaza se publico, en 1992, una convocatoria para
ofrecer concesiones a los empresarios del transporte publico de Toluca, pero tampoco se
instrumento un reglamento; con Emilio Chuayffet Chemor y César Camacho se incrementd
el nimero de concesiones, esta politica es la que mas ha impactado la estructura urbana de
Toluca y su zona metropolitana, pues ya se habia otorgado en el periodo anterior. En este
tiempo se desincorpora el Sistema de Transporte Troncal de Toluca, las demas empresas
compran los autobuses y las rutas; se establecen nuevas rutas y se supervisa la operacion de
las empresas y asociaciones civiles que prestaban el servicio concesionado. Esto trajo como
resultado que durante 1995 el transporte publico tuviera un incremento de autobuses y de
rutas como nunca lo habia tenido en su historia, pero durante este periodo tampoco se
instrumenta ningun reglamento para los concesionarios, lo que da como resultado el
proceso sistematico racional burocratico legal que ha llevado el Estado en todo este

periodo.
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Con Arturo Montiel Rojas se ponen en marcha dos programas para el Valle de Toluca:
Programa de reordenamiento integral del transporte publico y Programa de identificacion
de los vehiculos destinados a las concesiones del transporte puablico. Efectivamente,
también llevo a cabo el mismo proceso, los mismos pardmetros para mantener el proceso de

racionalizacion del Estado
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3.2. Estructuracion organica de la administraciéon publica del

transporte publico en el Valle de Toluca, 1970-2005

En este apartado toca el turno de presentar las politicas aplicadas en cada uno de los

gobiernos del Estado de México, que mas tarde se convierten en decisiones de rutina

administrativa; para ello, se describen las propuestas en la administracion publica para el

servicio de transporte a partir del sexenio de Carlos Hank Gonzélez y hasta el de Arturo

Montiel Rojas.

Cuadro 8

Carlos Hank Gonzalez
Cambio social y reestructuracion de la administracion publica

Ao Sector Politica administrativa Propésitos Modalidad de Resultados
gue lo guia Cambio
1969 Direccion de Reestructuracion Responder a los Macro Creacion de un

y Transito

Seguridad Pdblica

orgénica del Poder

38-371)

Ejecutivo(Velasco:1999,3

requerimientos
de la nueva
planeacion

administrativo

érgano técnico
operativo en la
Direccion de
Seguridad Publica y
Transito
(Velasco:1999,338-
371)

Fuente: Elaboracion propia con base en la obra Panoramica de la ciudad de Toluca, 1976, tomos I, 11 y I

A partir de este periodo el cambio administrativo en la direccién de transporte publico es

impulsado con el proposito de responder a las demandas de la sociedad. A partir de 1969 la

politica del transporte que se instrumentd fue la creacion de un 6rgano técnico dentro de la

Direccion de Seguridad Publica y Transito.
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Cuadro 9

Jorge Jiménez Cantu
Adecuacion de la administracion publica y estructura sectorial

Afio Sector Politica Propésitos Modalidad de Resultados
administrativa Cambio
gue lo guia
1976 | Comunicaciones Reestructuracion Concertar Macro Continta la Direccion
y Obras Publicas organica del Poder | acciones para un Administrativo de Seguridad Pudblica
Ejecutivo desarrollo mas y Transito

equilibrado en el
territorio y
ordenado al
interior de los
centros de la
poblacién

Fuente: Elaboracion propia con base en el libro Panoramica del Estado de México 1976, tomos I, 11 y 11l

Durante este periodo, Toluca y su zona metropolitana tienen un crecimiento acelerado de la
poblacion, un proceso de urbanizacion a gran escala y por consiguiente, de demandas de
transporte publico, por lo que se crea un malestar social en términos de planeacion y

politica urbana.

Ante ello, Jorge Jiménez Cantl activa un proceso en la reforma administrativa: la
expedicion de la Ley Organica del Poder Ejecutivo, con el objetivo de evitar la duplicidad
de funciones en las secretarias y departamentos. En general, el cambio administrativo se
vincula con la Direccion de Seguridad Publica y Transito, orientada a generar sistemas
operativos en el sector transporte, sin embargo, lo resultados no son evidentes pues se tiene
un déficit en el transporte publico, las frecuencias del transporte publico son irregulares, los
camiones viejos se mezclan con los nuevos, existen zonas sin servicios, los recorridos son
largos, el tiempo para esperar un autobus es excesivo y el transporte presta un servicio

deficiente.
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Alfredo del Mazo Gonzalez y Alfredo Baranda Garcia
Cambios estructurales en la administracion publica y desarrollo social

Afo Sector Politica administrativa Propésitos | Modalidad de Resultados
gue lo guia Cambio
1983 Subsector Incrementar la eficiencia y Elevar la Macro Creacion de:

Transporte eficacia de la Direccion administrativo [ 1. Secretaria de Transportes
Administracién Estatal, para | General de 2. Direccion de Vialidad y
encontrar respuestas a las | Seguridad Transporte
demandas de la poblacion Publicay 3. Direccion de Transito y
(Gaceta del Gobierno del Transito al Vialidad
Estado de México) rango de 4. Direccion de Vialidad y

Secretaria Transporte
de 5. Direccion para el Sistema
Transportes de Transporte Troncal en

Toluca

Fuente: Elaboracion propia con base en los planes de desarrollo del Estado de México 1981, 1984, 1987 y el
Codigo administrativo del Estado de México del 13 de diciembre de 2001

Al llegar el afio de 1981 el cambio administrativo es definido, dirigido e inducido por una

perspectiva metodoldgica, con Alfredo del Mazo y Alfredo Baranda Garcia el transporte

publico se centr6 como un instrumento para realizar planes y programas gubernamentales;

por primera vez existe formalmente una Direccion de Transportes, es decir, el gobierno

actla desde un marco legal.

El cambio administrativo en este periodo inicia con una reestructuracion a fondo de la

administracion publica a través de la Ley organica de la administracion publica del Estado

de México, expedida en 1981, para redefinir las competencias entre las dependencias del

ejecutivo y elevarlas al rango de secretarias, crear algunas otras, eliminar duplicidades,

omisiones o traslapes que el crecimiento de la administracion publica habia provocado.
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De esta manera, la Direccidn de Transportes se eleva al rango de Secretaria de Transportes,
se le asignan competencias y responsabilidades mayores, ademas de que adquiere una

caracteristica: la expansion administrativa.

Cuadro 11

Mario Ramon Beteta
Consolidacion funcional y redimensionamiento de la administracion publica

Afo Sector Politica Propdsitos Modalidad de Resultados
administrativa Cambio
gue lo guia
1991 [ Comunicaciones Racionalizacion en el Contar con una Macro Contintian
y Transportes aparato administrativo | dependencia Administrativo
del Gobierno Estatal que planee y 1. La Secretaria de
(Gaceta del Gobierno del | norme la Comunicaciones y
Estado de México) actividad del Transportes
transporte 2. La Secretaria de
publico en el Transportes
Estado de 3. La Direccion de Vialidad y
México Transporte
4. La Direccién de Transito y
Vialidad
5. La Direccién de Vialidad y
Transporte

Fuente: Elaboracion propia con base en Plan de desarrollo del Estado de México 1987-1993

La base para determinar y definir los objetivos gubernamentales y la politica administrativa
en este periodo es el cambio social, por tanto, el aspecto mas importante es la poblacion.
Con Mario Ramdn Beteta se observa un criterio de expansion administrativa y de

adecuaciones juridicas, sin embargo, esto solo fue una propuesta, pues no se llevd a cabo.
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Cuadro 12

Ignacio Pichardo Pagaza
Cambios estructurales en la administracion publica y desarrollo social

Afio Sector Politica administrativa | Propésitos Modalidad de Resultados
gue lo guia Cambio
1993 Comunicaciones | Racionalizacién en el Contar con Macro Contintia
y Transportes aparato administrativo del | una Administrativo
Gobierno Estatal dependencia 1. La Secretaria de
(Gaceta del Gobierno del que planee y Comunicaciones y
Estado de México) norme la Transportes
actividad del 2. La Secretaria de
transporte Transportes
publico en el 3. La Direccién de Vialidad
Estado de y Transporte
México 4. La Direccion de Transito
y vialidad

5. La Direccion de Vialidad
y Transporte

Asi como también con los
Sistemas de Transporte
Troncal en Toluca

Se publica una convocatoria
para otorgar concesiones;
se incrementa el niUmero de
concesiones del transporte
publico en la regién | del
Valle de Toluca

Fuente: Elaboracion propia con base en Plan de desarrollo del Estado de México 1990-1993

En este periodo las politicas son replanteadas, toman como base un nuevo perfil del Estado
mexicano, de ahi que se concentren en el mejoramiento de la calidad de vida; hay una
eficiencia de la administracion publica para ofrecer y suministrar servicios. Con esta idea
de eficiencia en relacion al transporte pablico se publica en la Gaceta del Gobierno del
Estado de México la necesidad de transporte, convocando a los concesionarios a prestar

servicio en la region de Toluca; para legitimar las acciones del gobierno.



Cuadro 13

Emilio Chuayffet Chemor y César Camacho
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Consolidacion funcional y redimensionamiento de la administracion publica

Ao Sector Politica Propésitos Modalidad de Resultados
administrativa Cambio
gue lo guia
1970 Comunicaciones y Racionalizacién en el Contar con varias Macro Politica Macro

Transportes

aparato administrativo
del Gobierno Estatal,
consistente en la
consolidaciéon de las
funciones de la
administracion

publica

(Gaceta del Gobierno del
Estado de México)

dependencias que
planifiguen y normen la
actividad del transporte
en el Estado de
México

administrativo

1. La Secretaria de
Comunicaciones y
Transportes

2. La Direccién de
Vialidad y Transporte
3. La Secretaria de
Comunicaciones y
Transportes en el Valle
de Toluca

Incrementa el nimero
de concesiones, el
namero de
dependencias,

el Departamento de
Tarifas y

el Departamento de
Autorizacién de Rutas

Fuente: Elaboracion propia con base en Plan de desarrollo del Estado de México 1987-1999

En el periodo de Emilio Chuayffet Chemor y César Camacho el cambio de la

administracion se orienta hacia la eficacia, se emprendidé la reestructuracion de la

administracion publica a fin de que sus formas de organizacion fueran modernas, racionales

y con una orientacién profundamente social.

Destaca por su trascendencia la puesta en marcha del Programa general de modernizacion y

mejoramiento integral de la administracion publica 1995-1999, cuyo objetivo principal fue

mejorar la atencion al publico, en este contexto, se desarrollaron todos los programas

sectoriales de modernizacion administrativa.
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La gestion de Emilio Chuayffet y César Camacho observa un crecimiento en la Secretaria
del Transporte del Valle de Toluca y en el Valle de México. Al desincorporar el Sistema de
Transporte Troncal del Valle de Toluca y el Valle de México los autobuses y las rutas son
absorbidos por las empresas del transporte publico de Toluca y de la zona conurbada al
Distrito Federal, esto trajo como resultado el incremento de las empresas y rutas en el
municipio de Toluca y su zona metropolitana; también se dio el incremento de
dependencias relacionadas con el transporte publico. Durante esta administracion tampoco

se instrumentaron reglamentos para los concesionarios del transporte publico.

A pesar de que la burocracia a tenido que reconstruirse varias veces el proceso de
racionalizacion ha sido el mismo para mantener las constantes y no provocar la ruptura en

€Se proceso.



Cuadro 14

Arturo Montiel Rojas
Cambios estructurales en la administracion publica
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Afio Sector Politica Propésitos Modalidad de Resultados
administrativa Cambio
gue lo guia
1999 Transportes Reestructuracién Contar con Macro Reestructuracion de la Secretaria de

organica del Poder | varias Administrativo | Comunicaciones y Transportes:

Ejecutivo dependencias

(Gaceta del que Crear dos Secretaria de Transportes

Gobierno del Estado | planifiquen y secretarias e  Secretaria Particular

de México) normen la e  Coordinacion Administrativa
actividad del e Coordinacién de Estudios y
transporte en | Incrementar el Proyectos Especiales
el Estado de ndmero de e  Contraloria Interna
México concesiones

del transporte

publico Juridicos
. Direccion General de Servicios al
Establecer un Autotransporte
g:gg;aeﬂ:]?e%?o e  Subsecretaria de Operacion del
en el Valle de Transp_(')rte
Toluca . D|re;c_aon General de Asuntos
Juridicos

e  Coordinacién Informatica
. Direccion General de Asuntos

Reestructuracion de la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes:

Secretaria de Comunicaciones
Secretaria de Transportes
Secretaria Particular
Coordinacién Administrativa
Coordinacién de Estudios y
Proyectos Especiales
Contraloria Interna

e  Coordinacién Informatica

. Direcciéon General de Asuntos

Juridicos

. Direcciéon General de Servicios al
Autotransporte

e  Subsecretaria de Operacion del
Transporte

Fuente: Elaboracién propia con base en el Cédigo administrativo del Estado de México del 13 de diciembre
de 2001

En este periodo se observa un criterio de expansion administrativa que considera la
simplificacion administrativa, la desconcentracion y la descentralizacion, la prioridad y

eficiencia gubernamental, asi como las adecuaciones juridicas y organicas.
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La Secretaria de Transporte se divide en dos: Secretaria de Transportes y Secretaria de
Comunicaciones, ademas de diversas departamentos y un sin nimero de dependencias en

las diferentes regiones del Estado de México.

En sus resultados, denota la intencion de resolver el problema a partir de esos dos
programas de reordenamiento del transporte, lo que ha implicado una expansion
administracion. En esta administracion se presenta una excesiva oferta de transporte
publico urbano, las vialidades se encuentran saturadas, los desplazamientos lentos, existen
zonas congestionadas, duplicidad de rutas, entre otros; sin embargo, conviene destacar que
hasta el momento no se ha publicado ningln reglamento para los concesionarios del

transporte publico.

La instrumentacion de las politicas del transporte publico aplicadas a la ciudad de Toluca y
su zona metropolitana, en el periodo 1970-2000, se ha dado a través de la continuidad; la
racionalidad politica ha prevalecido a la de las empresas; las concesiones otorgadas han
sido muchas; hay una expansion en la administracion y un vacio en la normatividad y de

reglamentos para los concesionarios del transporte pablico.

El andlisis realizado me permite observar que durante el establecimiento del Sistema
Troncal de Transporte para Toluca, en el periodo de Alfredo del Mazo (1981-1987),
prevalecio la racionalidad politica y se increment6 el nimero de concesiones, autobuses, y
rutas. Con el Gobierno de Emilio Chuayffet y César Camacho (1993-1999) se dio como

politica la desincorporacion del Sistema Troncal de Transporte de Toluca, como una accion
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gubernamental, sin embargo, de manera contradictoria otorgé concesiones de manera
indiscriminada, arrojando como resultado el incremento de empresas y rutas del transporte

urbano.

Durante el Gobierno de Arturo Montiel Rojas (1999-2005) se realiza un diagnostico donde
se encuentra que el servicio de transporte enfrenta una problemética compleja con
caracteristicas tales como la excesiva oferta, ante esto, incrementa el nimero de secretarias
y departamentos, asi como de dependencias relacionadas con el transporte publico; su
politica fue expandir la administracion y poner en marcha dos programas aunque hasta el
momento no se han publicado resultados de dicho programa o del eventual mejoramiento
del transporte publico urbano de Toluca y su zona metropolitana. Tampoco se ha publicado

ningun reglamento para los concesionarios.

En términos sintéticos, el Estado ha mantenido un proceso racional en el sentido de
consecucion metodica en la instrumentacion de las politicas del transporte, la intervencion
gubernamental directa en la prestacion del servicio y el impulso al crecimiento de
concesiones, sin importar la gran diversidad de empresas, poca coordinacion en su
operacion, traslape de empresas y de rutas; mientras que el usuario tiene que lidiar con el
incremento de vehiculos, zonas congestionadas, desplazamientos vehiculares lentos,

recorridos cada vez mas largos, pérdidas horas hombre, etc.

Probablemente el Gobierno del Estado de Meéxico evitd desembolsos presupuestales

inmediatos para la elaboracion de un proyecto integral de transporte y para la creacién de
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un reglamento para la operacion de los concesionarios; concentrando Unicamente sus
energias en la expansion de la organizacion de la administracion publica, actitud que en
lugar de brindar beneficios, ha generado costos sociales en la organizacion de la ciudad de
Toluca y su zona metropolitana. Es claro que la racionalizacion y la eficiencia de las
intervenciones gubernamentales no se han traducido en avances significativos para mejorar

el servicio de transporte.

A continuacion se presenta el enfoque tedrico de Mitchel Clyde, que permite analizar las
estructuras interactivas entre el Estado y las empresas del transporte publico, sus principios
analizan y explican como las relaciones se conforman por mecanismos intermedios
denominados “redes sociales”. La primera estrategia fue solicitar entrevistas con los
funcionarios, sin embargo, esto no fue posible, por tal motivo, recurri a las fuentes
hemerograficas para, de una forma objetiva, deducir el complicado flujo de mecanismos
que reconocen simbolos, valores, objetivos, normas, capacidad de reunién y posicién en la

organizacion entre estas dos estructuras sociales.
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3.3. Hemerograficos del transporte publico del Valle de Toluca,

1990-2005

Uno de los temas centrales derivado del transporte publico, y que debe explicarse, esta
relacionado con la red tejida por el gobierno y los concesionarios de este servicio. Como se
menciono anteriormente, es muy dificil rescatar y obtener informacion de primera mano, de
tal suerte que tuve que hacer una busqueda exhaustiva de periddicos locales que mostraran
y dieran oportunidad de conocer, de alguna manera, las formas de relacién entre el gobierno

y las empresas que tienen a su cargo el transporte.

Sin embargo, debo admitir que puede haber un sesgo en la informacion presentada ya que
en su contenido se plasma cierta posicion ideoldgica y de interés por parte de los
periddicos, por ejemplo, El Sol de Toluca y el Rumbo exteriorizan una posicién

oficialista, por lo que no realizan criticas en torno al transporte.

El estado de México estd constituido por dos grandes espacios geo-econdmicos,
identificados como el valle de México y el valle de Toluca, los cuales estdn separados
fisicamente por la Sierra de las Cruces, esto ha traido como consecuencia una tendencia a la
fragmentacion tanto en lo politico, econdémico, social, urbano, como en los servicios, por
supuesto, esto también se refleja en el transporte publico donde también existen estas dos

grandes zonas.
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El transporte publico del Valle de México, esta integrado “por 117 mil concesiones, el 90%

de los concesionarios estan representados por ex funcionarios del Gobierno del Estado de

México. El otro 10% es representado por lideres independientes, los cuales no estan de

acuerdo con el gobierno del estado de México, debido a ello realizan paros frecuentemente,

lo que ocasiona congestionamientos en varios municipios como, Ecatepec, Nezahualcoyotl,

Naulcapan,entre otros” ( Reforma, septiembre 2005 .

Mientras que el transporte del valle de Toluca presenta otro tipo de problematica, que a

continuacién se describe, con base en datos obtenidos de los periddicos locales.

Cuadro 15
Toluca 1990
Fecha | Fuente Datos recabados sobre el transporte publico urbano
Jueves |El “Prevendran los embotellamientos en “dias de muertos””
18 de |Rumbo
octubre |pag.5 Para el proximo festejo del dia de muertos la Direccion General de
Fomento Econdmico del ayuntamiento de Toluca, tomard medidas de
prevencion, a fin de evitar embotellamientos en las principales calles,
comentd Carlos GOmez Hernandez titular de ese Departamento.
Viernes |El “Campafia en Metepec”
19de |Rumbo A bordo de autobuses, César Camacho dialogé con la gente”
octubre |pag. 3

Camacho Quiroz llevé a cabo un recorrido tocando puerta por puerta
en la cabecera municipal, solicitando el voto de la poblacién;
enseguida sostuvo un didlogo con un grupo de vecinos en la propia
cabecera y después abordd camiones urbanos, platicando con los
pasajeros y pidiéndoles apoyo para su candidatura.
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Del cuadro 15 se puede observar que el gobierno tiene una respuesta positiva durante los

periodos electorales ante la peticion puablica, obviamente, lo que aqui se busca en la

captacion de votos por parte del usuario; también se puede constatar que los politicos

utilizan el espacio interior de los autobuses del transporte pablico para hacer campafia, de

tal suerte que aprovechan las redes politicas y familiares en este &mbito, ya que ser juez y parte del

problema elimina tensiones y propicia clientelismo.

Cuadro 16
Toluca 1990
Fecha | Fuente Datos recabados sobre el transporte publico urbano
Jueves | El “Gonzalez Isunza en campafia. Un transporte digno y eficiente demanda la
25de |Rumbo ciudadania de Toluca”
octubre |pag. 3
Un transporte digno y eficiente para Toluca, asi como una reglamentacion que
sea congruente con los tiempos y necesidades que vivimos, fueron algunos de
los planteamientos presentados en el foro de consulta sobre vialidad y
transporte, que se realiz6 como parte de la campafia electoral del candidato del
P.R.I. a la presidencia Municipal de Toluca, Enrique Gonzalez Isunza.
Viernes |EIl “La linea de autobuses urbanos y suburbanos de 2 de Marzo”
26 de | Rumbo
octubre [pag.20 |La linea de autobuses 2 de marzo, cubre ya las rutas de los camiones del
Sistema Troncal, conocidos como “pitufos”, una vez que esta empresa compro
a COTREM la concesion. (aparece solamente la foto de la empresa 2 de marzo
Martes | El “La solicitud del voto ciudadano”
30de |Rumbo
octubre |[pag. 18 |La solicitud del voto ciudadano el 11 de noviembre proximo, lo realiza César
Camacho Quiroz, candidato Priista a la Presidencia Municipal de Metepec, en
los sitios posibles, abordando a los ciudadanos por ejemplo en los camiones
urbanos, recibiendo comentarios de la problemética que viven, y asegurando a
la gente que “con su voto vamos a ganar el triunfo para Metepec. (aparece
foto).
Domingo | El “En un mes mas, nuevas rutas del transporte colectivo”
28de |Rumbo
octubre |pag.8 A |En un lapso de un mes debera de salir a la luz publica, la convocatoria basada

en un estudio de necesidad publica para que el transporte urbano amplien las
rutas del servicio colectivo y se regularicen los automdviles de alquiler y se
prohiba en forma definitiva los llamados taxis tolerados.

Lo anterior lo dio a conocer ayer el Subsecretario del Transporte de la
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Secretaria de Desarrollo Urbano y Obras publicas, Eusebio Cérdenas, quien
sefial6 que esa convocatoria serd sélo para el Valle de Toluca, en donde,
ademas, como modalidad sera autorizado el uso del microbus desechando la
peticion de los taxistas de que se autoricen combis, porque ello seria un serio
problema para la circulacién y el objetivo es surtir transportes convencionales
por microbuses.

A partir del cuadro 16, se puede apreciar que en los periddicos oficialistas subyace la

estrecha relacién entre las empresas del transporte y el gobierno; hay cotos de poder en este

sector pues histéricamente controlan la cantidad de empresas extraoficiales. En la practica

se infiere que los concesionarios ofrecen su lealtad a cambio de concesiones y de una

posicion privilegiada por el numero de autobuses y de rutas concesionadas; este

intercambio permite a los favorecidos continuar con el control del transporte publico.

Cuadro 17
Toluca 1991
Fecha Fuente Datos recabados sobre el transporte publico urbano
Domingo | El Sol de “Renovacion Parque Vehicular”
6 de Toluca
octubre El Subsecretario de Comunicaciones y Transportes, Héctor
Hernandez Arvizu, anuncié la renovacion del parque vehicular para
Toluca.
Lunes | El Sol de “Estudian el segundo Proyecto de Transportes”
7 de Toluca
octubre | pag.5 A |La Comision del Transporte del Estado de México COTREM, en

conjunto con una mision del Banco Mundial, trabaja en la revision y
ajuste del estudio correspondiente al segundo proyecto urbano
examinando al mejoramiento del Sistema Vial de la zona conurbada
y area metropolitana de la ciudad de Toluca, con una inversion
estimada a los 240 mil millones de pesos.

El titular de la Dependencia Carlos Visoso Espinosa precisé que la
inversion de este proyecto esta sujeta a la autorizacion presupuestal
de la Secretaria de Finanzas y Planeacion proveeran de un crédito
externo a contrastarse con la citada Banca de Desarrollo.

El funcionario manifestd que los recursos estarian destinados entre
otros aspectos a la construccion de vialidades, mantenimiento de
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arterias viales ya existentes, renovacion del parque vehicular,
adecuacion de sistemas de control de transito (semaforizacion y
sefialamiento) e imparticion de cursos de capacitacion en la materia a
personal Estatal y Municipal del area.

Indico que una vez concluidas las obras y acciones permitiran
mejorar los sistemas viales y de transporte en el area conurbada al
D.F y a los municipios de Toluca, Zinacantepec, Lerma y San Mateo
Atenco.

Con base en la informacidn arriba descrita, se aprecia que el Gobierno, en este periodo,

realizd propuestas a través de programas de construccién de vialidades, sin embargo, esto

no fue funcional, pues nunca se llevaron a cabo, sélo hubo un cambio en la orientacion de

las principales avenidas, el resto quedo en el papel.

Cuadro 18
Toluca 1992
Fecha | Fuente Datos recabados sobre el transporte publico urbano
Miercoles | EIl Sol “Nombraron a dos Directores en Comunicaciones”
3 de junio de
Toluca | El Secretario de Administracion, Rafael Arias Valdez, tomo hoy la
Primera | protesta de Ley a dos nuevos funcionarios de la Secretaria Estatal de
plana | Comunicaciones y Transporte Terrestre y Jorge Rodriguez Cérdoba, en

la Direccion General de Vialidad.

Las nuevas Direcciones asumiran la responsabilidad de la Direccion de
Vialidad y Transporte, mismas que hasta hace poco se encontraba bajo
la titularidad del Ingeniero Jorge Bernaldez Huerta, quien por acuerdo
del jefe del Ejecutivo pasara a formar parte del cuerpo de Asesores de
la Gubernatura.

La toma de protesta, realizada en las oficinas de la Secretaria, estuvo
presidida por el titular de la misma el Ingeniero Héctor Arvizu
Hernandez.

En el mismo acto, se hizo el anuncio que en fecha préxima se
incorporard como Director de la Direccion General de planeacion
Sectorial, el Licenciado René Rivas Rodriguez.
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Ya en 1992, el Gobierno dio a conocer la expansion del aparato administrativo relacionado

con el transporte publico, sin embargo, no se muestran los resultados que esto trajo consigo.

Cuadro 19
Toluca 1992
Fecha | Fuente Datos recabados sobre el transporte publico urbano
Domingo | EI Sol “Dina Diesel de Oaxaca,
7 de junio de Agradece la preferencia de “Autotransportes Urbanos y Suburbano de
Toluca Toluca”, la nueva adquisicion de 33 unidades méas”

Por medio del Sefior Ramiro Téllez Salinas Gerente de ventas
especiales y flotillas. Agradece la preferencia de “Autotransporte
Urbanos y Suburbanos de Toluca”, la nueva adquisicién de 33
unidades mas.

Asi como el Licenciado Ignacio Pichardo Pagaza Gobernador del
Estado de México y a las autoridades de vialidad y transporte por el
apoyo brindado.

La empresa “Urbanos y Suburbanos de Toluca”, agradece al
Licenciado Marco Enrique Gélvez Castellanos Gerente Regional de
Arrendadora Bancomer las facilidades prestadas para la adquisicion de
estas unidades que son 100% anticontaminantes cooperando de esta
manera con la ecologia, siendo estos los primeros motores Navistar que
entran al mercado urbano, de esta Capital del Estado de México.

El Secretario de comunicaciones y transporte del Estado de México
Héctor Arvizu fue el encargado en representacion del Gobernador del
Estado de México, de dar el banderazo de salida a las 33 nuevas
unidades al servicio del transporte publico que ayer entraron en
circulacion por parte de la empresa “Transportes Urbanos vy
Suburbanos de Toluca”, siempre en busca de mejorar sus servicios para
la comunidad Toluquefia. Representante de la linea, Sefior Manuel
Tapia Diaz.

El cuadro 19 permite apreciar el tipo de relacion que llevan las empresas concesionadas y el

Gobierno, este es un claro ejemplo de las manifestaciones publicas, tanto de un lado como

del otro, de apoyo que dan cuenta de que el Gobierno ofrece concesiones en forma de

crédito para que se pueda ofrecer el servicio, el concesionario, a cambio, ofrece su lealtad.
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Cuadro 20

Toluca 2002

Fecha

Fuente

Datos recabados sobre el transporte publico urbano

Miércoles
24 de julio

El Sol
de
Toluca
Primera
plana.

“Ya hay 15 Secretarias. Dividieron Comunicaciones y Transportes”

Por unanimidad de votos, los integrantes de la LIV Legislatura
mexiquense aprobaron la division de la Secretaria de Comunicaciones
y Transportes del Estado de Mexico, en la Secretaria de
Comunicaciones y en la Secretaria del Transporte.

Para tal division se aprobd la modificacion a diversos articulados de la
Ley Orgénica de la Administracion Publica, con lo que ahora la
administracion publica Estatal estd constituida por 15 Secretarias de
Estado.

Ahora sélo falta que sean designados los secretarios por el Gobernador
Arturo Montiel.

La Secretaria de Comunicaciones se encargard del desarrollo y
administracion de la infraestructura vial primaria y de la regulacion de
las comunicaciones de jurisdiccion local.

De igual manera se establece que esta Dependencia del Ejecutivo
tendra a su cargo operar, construir, explotar, conservar,
rehabilitar y dar mantenimiento a la infraestructura vial primaria
de su competencia directamente o a través de particulares
mediante el otorgamiento de concesiones y contratos; en este
sentido también sera la encargada de otorgar, modificar, cancelar,
revocar y dar por terminadas las concesiones, permisos o0
autorizaciones para la construccion, ampliacion, rehabilitacion,
mantenimiento, administracion y operacion de la infraestructura
vial primaria de cuota, ejerciendo los derechos de rescate y
reversion.

En tanto la Secretaria del Transporte tiene a su cargo la planeacion,
formulacion, direccion, coordinacion, evaluacion, ejecucion 'y
supervision de las politicas y programas para el desarrollo integral del
servicio publico.

Miércoles
24 de julio

El Sol
de
Toluca
Primera
plana

“Arde Transporte Terrestres.
Investigan a seis incluidos delegados y directores. AFV
Omitieron cobro de derechos por 20 mdp”

Por haber cometido irregularidades en el otorgamiento de derroteros y
concesiones asi como haber sido omisos en el cobro de derechos por 20
millones de pesos, seis servidores publicos de la Direccion General del
Transporte Terrestre, entre ellos Directores de area y Delegados, estan
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siendo investigados por la contraloria Estatal y se ha pedido su
renuncia a varios de ellos.

Alejandro Franco Vera, Director General de Responsabilidades y
situacion Patrimonial en el Estado de México precisd6 que los
servidores publicos presuntamente responsables en estos actos de
corrupcion son mayoritariamente del Valle de México, aunque también
hay de la regién de Toluca. No podemos dar nombres todavia porque
se esta hablando de una presunta responsabilidad, sin embargo estan
involucrados Directores de area y Delegados de Transporte Terrestre.

Con base en el cuadro 20 se observa la ampliacion de la burocracia, pues el gobierno sigue

otorgando las concesiones de la misma forma, aunque, a diferencia de 1990, en el 2002 a

través del asunto de la transparencia se pueden observar los actos de corrupcion y de

tolerancia al otorgamiento de concesiones.

Cuadro 21
Toluca 2002
Fecha Fuente Datos recabados sobre el transporte publico urbano
Lunes 29 | El Sol de Manifestacion pacifica de Transportistas.
de julio | Toluca Agradecieron al Gobernador la creacion de la Secretaria de
pag.5 A Transporte.

Alrededor de 100 representantes de 16 empresas del transporte
urbano y suburbano del Valle de Toluca se manifestaron
pacificamente y ocuparon la plaza de los martires de la ciudad de
Toluca en sefial de agradecimiento al Gobernador del Estado de
México por haber promovido la creacion de la Secretaria del
Transporte, y sobre todo pidieron con cartelones y mantas “no caer
en los chantajes de seudolideres del transporte”, que en dias
pasados se manifestaron, pero de los que dijeron no son la mayoria 'y
no estan de acuerdo como han actuado.

Su principal motivo, afadieron, fue la de felicitar al Gobernador
Arturo Montiel por la creacion de la Secretaria del Transporte,
porque con ello habra mayores beneficios para el usuario”.

Los transportistas se consideran una extension de la autoridad, ya que
les concesionaron un servicio y tienen que servir, por eso su objetivo
es brindar un apoyo al gobernador por un espacio de cerca de horas
asi llegaron a retirarse.
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Miércoles
2 de
octubre

Notimex

“Bloguean Campesinos de Almoloya Palacio de Gobierno en
Toluca”

Campesinos del municipio de Almoloya de Juarez bloquearon hoy el
acceso al palacio de gobierno y las principales calles de esta ciudad,
con el fin de exigir concesiones de transporte y servicios publicos.
Los inconformes presentaron documentos en donde la Secretaria del
Transporte del Estado de México efectuo diversos estudios en donde
comprobé la necesidad de otorgar diversas concesiones para brindar
el servicio publico de pasajeros.

El lider del frente amplio de campesinos indigenas, Alfredo Gonzalez
Hernandez, establecié que a pesar de los estudios, las concesiones del
transporte, sobre todo en la modalidad de taxis, se dan grupos de
privilegiados que ya cuentan hasta con cinco concesiones por
persona.

Resalto que a pesar de que se tratan de agrupaciones pertenecientes al
Partido Revolucionario Institucional (PRI), el gobierno del Estado no
ha dado entrada a sus demandas, lo que origind que hoy se presentara
el blogueo en el Palacio de Gobierno.

El cuadro 21 presenta dos posiciones, una es una muestra mas de apoyo por parte de las

empresas prestadoras del servicio de transporte urbano hacia el gobierno, con el fin de

seguir manteniendo las relaciones clientelares; aqui también se observa la lealtad explicita

en sus declaraciones, “Los transportistas se consideran una extension de la autoridad, ya

que les concesionaron un servicio y tienen que servir, y su objetivo es brindar un apoyo al

gobernador”, por otro lado, en el mismo cuadro se observa un brote de reaccion en contra

del monopolio de las concesiones, cabe sefialar que la informacion fue dada a conocer a

través de un medio no oficial esto permite que se pueda apreciar la tension entre la empresa

y el gobierno.




153

Cuadro 22

Toluca 2003

Fecha

Fuente

Datos recabados sobre el transporte publico urbano

Lunes
23 de
junio

El Sol de
Toluca
pag.5 A

“Realizara Transporte Terrestre correctivos a conductores”

En estos dias las autoridades de Transporte Terrestre del Gobierno del
Estado de México, delegacion Toluca estaran realizando operativos en
algunos sitios y calles donde ya se han establecido medidas de
ordenamiento como por ejemplo a lo largo de la avenida Benito Juérez
y sus intersecciones con Lerdo, Independencia, Hidalgo, Morelos e
Instituto Literario.

Sin embargo, apunt6 el delegado de Transporte Terrestre en Toluca,
Alejandro Mendoza Vilchis, ellos estan haciendo su parte pero también
otras autoridades tienen que hacer la suya y ya no dejar que los
camiones de carga y descarga realicen operaciones en las horas que se
les antoje, que se formen bases de taxis frente a cines o centro
departamentales o simplemente particulares se estacionen en lugares
prohibidos en espera de alguna persona que acude a comprar en las
tiendas; ellos son el ayuntamiento y transito.

Por parte de la delegacion, apunto, ya no seran visitas de cortesia a las
empresas en las calles sino que seran operativos de detencion envio al
corralon y sancién a todos aquellos autobuses de pasajeros que no
cumplan con la normay la frecuencia a las que deban sujetar.

Lunes
23 de
junio

Reforma
Meéxico
pag. 6

“Padecen Viacrucis en Avenida Morelos”

De las 14:00 a las 16:00 horas, los automovilistas y usuarios del
transporte publico que transitan por esta avenida, de Pedro Ascensio a
Sor Juana Inés de la Cruz, una distancia de 450 metros, se ven
rebasados por los mismos peatones.

“En un ejercicio, REFORMA comprob6 que para atravesar nueve
cuadras de la ciudad de Toluca por esta vialidad es mas réapido
caminando, pues los vehiculos tardan en cruzar este tramo de nueve a
10 minutos, mientras que a pie el recorrido se hace en siete minutos.

A pesar de ser una de las pocas avenidas que tienen los semaforos
sincronizados, la fluidez de los automovilistas se ve frenada por la gran
cantidad de autobuses del servicio publico que impide el libre transito
de la avenida.

Al cruce de las lineas de camiones, como Tollotzin, Xinantecatl, 2 de
marzo y Transportes Urbanos y Suburbanos de Toluca, se suma el
problema de muchos camiones que esperan pasaje en la esquina, lo que
ocasiona el enojo de los automovilistas particulares™.
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16 de
julio

El Sol de
Toluca
pag. 3 A

Ultimo cuento: en Octubre. Reordenaran el transporte

A maés tardar en octubre quedara concluido el programa de
reordenamiento del transporte pablico urbano del Valle de Toluca,
donde ha sido tal la anarquia imperante que tan solo en el primer
cuadro de la ciudad capital la autoridad en la materia detecto la
presencia de 43 rutas de las cuales 22 operaban sin mediar ninguna
autorizacion, por lo que tuvieron que ser retiradas.

Alejandro Mendoza Vilchis Delegado Regional del Valle de Toluca de
la Secretaria de Transporte, sefialé que mientras en “el Valle de
México se da la guerra del centavo”, en esta region se da “la guerra del
orgullo” entre los transportistas, donde el crecimiento se ha dado sin
medir ni razonar realmente hacia donde van, s6lo en un afan de
competencia...

Durante este periodo, segun el cuadro 22, se pretende que el transporte urbano sufra una

serie de transformaciones, pues se intenta, a través de discursos politicos, poner en uso una

serie de correctivos, programas de reordenamiento y de reglamentos; sin embargo, una vez

mas, todo esto queda como propuesta, pues he constatado, con la investigacion realizada

gue no se instrumentan.
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Cuadro 23

Toluca 2004

Fecha

Fuente

Datos recabados sobre el transporte publico urbano

Martes
6 de enero

El Sol de
Toluca
pag. 3 A

“Buscara Transporte la forma de convertir a los concesionarios en
empresarios”

La Secretaria del Transporte del Estado de México buscara la manera
para cambiar el sistema de operacion en el transporte publico
concesionado Y tratar que los concesionarios se conviertan en
empresarios, que ya no persigan el centavo sino el peso, pero también
para que ya no sea el chofer quien gane mas que ellos, por eso la
necesidad de cambiar las formas de cobro y la relacién laboral entre
transportista y conductores.

Lo anterior fue mencionado por el subsecretario del Transporte del
Estado de México, Jaime Barrera Velazquez, quien sefiald que se
dice que los sistemas no funcionan, pero eso se debe no tanto al
concesionario sino al chofer del camion o taxi, pues ellos prefieren
pagar una cuenta que regirse por los sistemas modernos o por dar
boleto, eso evidentemente perjudica a los transportistas, los
verdaderos, a los que invierten su dinero en la prestacion del servicio.

Lunes 23
de junio

El Sol de
Toluca
pag.5 A

“Realizara Transporte Terrestre correctivos a conductores”

En estos dias las autoridades de Transporte Terrestre del Gobierno
del Estado de Meéxico, delegacién Toluca estaran realizando
operativos en algunos sitios y calles donde ya se han establecido
medidas de ordenamiento como por ejemplo a lo largo de la avenida
Benito Judrez y sus intersecciones con Lerdo, Independencia,
Hidalgo, Morelos e Instituto Literario.

Sin embargo, apunté el delegado de Transporte Terrestre en Toluca,
Alejandro Mendoza Vilchis, ellos estan haciendo su parte pero
también otras autoridades tienen que hacer la suya y ya no dejar que
los camiones de carga y descarga realicen operaciones en las horas
que se les antoje, que se formen bases de taxis frente a cines o centro
departamentales o simplemente particulares se estacionen en lugares
prohibidos en espera de alguna persona que acude a comprar en las
tiendas; ellos son el ayuntamiento y transito.

16 de julio

El Sol de
Toluca
pag. 3 A

“Ultimo cuento: en Octubre. Reordenaran el transporte”

A mas tardar en octubre quedara concluido el programa de
reordenamiento del transporte publico urbano del Valle de Toluca,
donde ha sido tal la anarquia imperante que tan sélo en el primer
cuadro de la ciudad capital la autoridad en la materia detectd la
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presencia de 43 rutas de las cuales 22 operaban sin mediar ninguna
autorizacion, por lo que tuvieron que ser retiradas.

Alejandro Mendoza Vilchis delegado regional del Valle de Toluca de
la Secretaria de Transporte, sefialé que mientras en “el Valle de
México se da la guerra del centavo”, en esta region se da “la guerra
del orgullo” entre los transportistas, donde el crecimiento se ha dado
sin medir ni razonar realmente hacia donde van, solo en un afan de
competencia...

Miercoles
3 de junio

El Sol de
Toluca
Primera

plana

“Nombraron a dos Directores en Comunicaciones”

El Secretario de Administracion, Rafael Arias Valdez, tomo hoy la
protesta de Ley a dos nuevos funcionarios de la Secretaria Estatal de
Comunicaciones y Transporte Terrestre y Jorge Rodriguez Cordoba,
en la Direccion General de Vialidad.

Las nuevas Direcciones asumiran la responsabilidad de la Direccion
de Vialidad y Transporte, mismas que hasta hace poco se encontraba
bajo la titularidad del Ingeniero Jorge Bernaldez Huerta, quien por
acuerdo del jefe del Ejecutivo pasard a formar parte del cuerpo de
Asesores de la Gubernatura.

La toma de protesta, realizada en las oficinas de la Secretaria, estuvo
presidida por el titular de la misma el Ingeniero Héctor Arvizu
Hernandez.

En el mismo acto, se hizo el anuncio que en fecha proxima se
incorporard como Director de la Direccion General de Planeacion
Sectorial, el Licenciado René Rivas Rodriguez.

En este periodo de 2004, también podemos apreciar que el discurso no cambia de los

anteriores, Sino que es recurrente.
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Cuadro 24

Toluca 2005

Fecha

Fuente

Datos recabados sobre el transporte publico urbano

Miércoles
3 de agosto

El Sol de
Toluca

“Entregaran estudios sobre la viabilidad del uso de metrobds”

Al cierre de la presente administracion se contara con los
estudios técnicos para la promocion del transporte masivo
articulado en carriles confinados en las vialidades maés
importantes del Estado. “Tenemos 294 sociedades mercantiles
que pueden adquirir las unidades, renovar el parque del que se
disponen e impulsar el transporte masivo articulado.

Fernando Maldonado Hernandez, Secretario del transporte en el
Estado de México, manifesto lo anterior y agreg6 que se habra
de consensar con el padrén del Registro publico del transporte,
a efecto de aprovechar este tipo de servicio y poderlo
implementar en los proximos afios, que sea eficiente y sobre
todo arroje resultados de calidad, seguridad y liquidez para las
empresas.

Estd en la agenda de la entrega este tipo de documentos que
contienen estudios preliminares para poner en marcha un
metrobds, evidentemente que ello tiene repercusion en varios
escenarios, sobre todo los aforos ya que hay que conocer
cuéntas unidades circulan y la conveniencia de poner en marcha
un sistema de transporte publico masivo.

Finalmente Fernando Maldonado Herndndez hizo hincapié que
la Ley se debe respetar, aunque hay una tendencia de la
Administracion del gobernador Arturo Montiel para que
seamos tolerantes influyentes, abramos causes de negociacion y
de conocimiento de los procesos, pero debemos aplicar la Ley,
no podemos in en contra de la Ley.

Jueves 15 de
Septiembre

El Sol de
Toluca

“Presentan a integrantes del Gabinete de Enrique Pefia Nieto”

Ratifican a cinco, entre ellos los titulares de Transporte y
PGEM.

David Ldpez Gutiérrez, nuevo coordinador de Comunicacion
Social del gobernador electo Enrique Pefia Nieto, dio a conocer
los nombres de quienes integraran el gabinete del gobierno
entrante, entre los que destacan cinco funcionarios que forman
parte del equipo del ain gobernador Arturo Montiel Rojas.

“Que Auditen a Maldonado”
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Es necesario que auditan a Maldonado, por haber cometido
irregularidades en el otorgamiento de derroteros y concesiones
asi como haber sido omisos en el cobro de derechos por 20
millones de pesos, seis servidores publicos de la Direccidn
General del Transporte Terrestre, entre ellos Directores de area
y Delegados, estan siendo investigados por la contraloria
Estatal y se ha pedido su renuncia a varios de ellos.

Alejandro Franco Vera, Director General de Responsabilidades
y situacién Patrimonial en el Estado de México precisé que los
servidores publicos presuntamente responsables en estos actos
de corrupcion son mayoritariamente del Valle de México,
aunque también hay de la region de Toluca. No podemos dar
nombres todavia porque se estd hablando de una presunta
responsabilidad, sin embargo estan involucrados Directores de
area y Delegados de Transporte Terrestre

Martes
18 de
octubre

Amanecer
del Estado
de México.
Lo nuevo en
periodismo
Primera
plana

“Investigaran a Maldonado.
PRI, PAN Y PVEM lo protegen”

Toluca, Méx, investigaran a fondo la situacién de la Secretaria
de Transporte, pues se han detectado diversas irregularidades
en la administracion del titular de la dependencia, Fernando
Maldonado, de las cuales no ha dado explicacion alguna, toda
vez que, curiosamente, que cuando se le solicita su
comparecencia, nunca hay “quérum” y la cita se cancela,
guedando al aire su ineptitud para atender el problema del
transporte.

Asi lo dio a conocer Rogelio Velazquez Vieyra, Legislador
perredista, quien aseguro que ello se debe a que las fracciones
del PRI, PAN y PVEM protegen al funcionario.

Una vez més, podemos apreciar que la politica del transporte viene funcionando de la

misma manera, es de resaltar que en los Gltimos meses se ratifico el cargo de Secretario de

Transporte, es decir, se quedé el que funcionaba con este cargo en el periodo

gubernamental anterior, a pesar de que los partidos de oposicidon estan pidiendo que se

investigue su administracion anterior.
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Con la informacién obtenida de los cuadros 15 al 24, se puede constatar que las relaciones

entre el Estado y las empresas del transporte pablico se han establecido redes sociales

constituidas en virtud de objetivo, principios, normas y posiciones de cada uno de los

actores.

En esta relacion se percibe claramente un “patron”:

1.

respuesta positiva de la peticion publica en tiempos de campafia, pues hay captacion
de votos del usuario.

la constatacion de que en periodos electorales los politicos utilizan el espacio
interior de los autobuses del transporte pablico para hacer campafia y aprovechan
las redes politicas y familiares. Ser juez y parte elimina las tensiones y propicia
clientelismo.

que en periodos de campafia los periodicos soslayen las noticias; en los oficialistas
subyace la estrecha relacion entre las empresas del transporte y el gobierno. En la
practica se puede inferir que los concesionarios ofrecen un recurso social pues hay
de por medio un interés politico, por tanto, la lealtad de los concesionario se da a
cambio de una posicién privilegiada para asi cumplir sus negocios.

que haya cotos de poder en el transporte por empresas que histéricamente controlan
la cantidad de autobuses y empresas estratégicas. En este contexto la posibilidad de

que un crecimiento determine su &mbito de control del transporte publico.
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Conclusiones

1. Conceptuacion de Max Weber

En este capitulo retomé la conceptuacion de Max Weber (1998,339-396) sobre la
sociologia de la dominacion, los elementos de su enfoque guiaron el camino para explicar,
en primer término, como en las diferentes administraciones del gobierno del Estado de
México en el periodo 1970-2005 el Estado, en su logica de operacion, ha mantenido
algunas constantes, es decir, el mismo proceso de racionalizacion, con el afan de mantener
la dominacion sobre las empresas del transporte publico; y, en segundo lugar, como el
Estado ha desempefiado un papel esencial en el desarrollo del orden legitimo del Estado
racional, con su cuerpo de funcionarios expertos: los administrativos y los politicos. En este
sentido, se analizaron las tareas de los funcionarios burocraticos y la de los politicos bajo
las premisas de que el poder de mando ejercido por el Estado supone el cumplimiento de un

orden burocratico y de operacion dentro de un sistema de orden juridico.

El trabajo desarrollado por Weber acerca de la racionalidad de los sistemas burocraticos
ignord la interaccion de las relaciones, asi como algunos mecanismos intermedios: las

“redes sociales” que hacen posible la dominacion.
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Las categorias conceptuales de Weber
a) El Estado racional como asociacion de dominio Institucional

Weber establece que “desde la consideracion socioldgica, una asociacion “politica” y en
particular un “Estado” no se pueden definir por el contenido de lo que hacen” (1998,428).
En efecto, no existe apenas tarea alguna que una asociacion politica no haya tomado alguna
Vez en sus manos, ni tampoco puede decirse de ninguna, por otra parte, que la politica haya
sido siempre exclusivamente propia de aquellas asociaciones que se designan como
politicas, y hoy, como Estados, o que fueron histéricamente las precursoras del Estado
moderno. Antes bien, sociol6gicamente, el Estado moderno sélo puede decirse en Gltima
instancia a partir de un medio especifico que, lo mismo que a toda asociacion politica, le es

propio, a saber: el de la coaccidn fisica legitima.

Bajo esta conceptuacion de Max Weber, he podido constatar como el Estado, a través de
sus diferentes gobiernos, en el periodo 1970-2005 llevd a cabo un proceso de
racionalizacion y su forma de operacion sistematica en las diferentes administraciones de
gobierno. Esto se observa en las diferentes administraciones: a) la de Carlos Hank Gonzalez
(1969-1975), b) la de Jorge Jiménez Cantl (1975-1981), c¢) la de Alfredo del Mazo y
Alfredo Baranda (1984-1987), d) la de Mario Ramon Beteta (1987-1993), €) la de Ignacio
Pichardo Pagaza (1990-1993), f) la de Emilio Chuayffet Chemor (1993-1999), y g) la de

Arturo Montiel Rojas (1999-2005).
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Del estudio realizado se puede decir que el Estado en sus diferentes administraciones y en

su proceso de racionalizacion, a través de su logica de operacion, ha mantenido las

siguientes constantes:

la racionalidad de las diferentes administraciones de gobierno en primer lugar ha
identificado la problematica del transporte de manera general.

asimismo, para procesar la demanda del transporte, se ha dado una rutina en la
politica, es decir, se han tomado decisiones administrativas a través de los
funcionarios burocraticos, quienes se fundamentan en el derecho para crear
programas y acciones politicas;

la forma de actuacion ha sido la misma; todas las administraciones han expandido
la burocracia a través de nuevos nombramientos, y han creado nuevas instituciones
en la administracion publica, como resultado, dicha administracion cada dia es mas
grande y compleja;

el poder del Estado se ha ejercido de la misma forma, pues han legitimado cada una
de sus acciones, a través de la publicacion de todas sus acciones en el diario oficial
de Gobierno, denominado Gaceta de Gobierno del Estado de México, con las
convocatorias: a) para el otorgamiento de concesiones para nuevas empresas y
rutas; b) para informar de los nombramientos de los burdcratas; c) para realizar

reformas a las Leyes o0 a los codigos del Estado de México.
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De lo anterior se concluye que los dirigentes politicos del Estado de México han seguido
una “rutina”, las decisiones politicas las han pasado a las decisiones de la rutina

administrativa.

b) Dominacion legal
En relacion a la categoria de la dominacion, Weber nos dice: “la dominacion legal en virtud
de estatuto. Su tipo méas puro es la dominacion burocréatica” (1998, 350). Su idea bésica es
que cualquier derecho puede crearse y modificarse por medio de un estatuto sancionado

correctamente en cuanto a la forma.

Siguiendo los principales componentes de esta concepcién metodoldgica de Weber en
relacion a la dominacion legal, se ha mostrado cdmo en cada una de las administraciones el
Estado ha desempefiado un papel esencial en el desarrollo del orden legitimo del Estado
racional, pues ha intensificado profundos efectos en el plano de la instrumentacion de
politicas del transporte. Del andlisis realizado en las diferentes administraciones, durante el

periodo 1970-2005, se pueden extraer las siguientes aseveraciones:

e ¢l Estado ha ejercido su tipo mas puro de dominacién burocratica;

e ¢l Estado se ha fundamentado en el derecho de crear y modificar, por medio de
programas y acciones politicas;

e el Estado ha incrementado el sistema burocréatico a partir de un orden legitimo del

Estado racional;
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e los funcionarios burocraticos han construido estrategias para la relacién Estado-
empresas del transporte, (lo que obliga a las empresas a cambiar de figura
administrativa, si quieren créditos para cambiar sus autobuses);

e los funcionarios burocraticos han desarrollado sus labores con base en normas de

caracter legal, es decir, en la rutina administrativa.

Sin embargo, la perspectiva tedrica de Weber presenta insuficiencias en cuanto a ciertos

mecanismos que hacen posible la relacion entre actores, Mitchell los llama red social.

2. Las relaciones entre el Estado y las empresas del transporte.

En busca de un esquema explicativo dindmico

Retomo la concepcion tedrica de Mitchell (1969) sobre “redes sociales” para explicar, en
primer término, que las relaciones sociales del Estado y las empresas del transporte estan
conformadas por un complicado flujo de mecanismos que reconoce simbolos, valores e
indicaciones que permite llevar a cabo una relacion. El enfoque propone una estructura
interactiva entre actores; como anteriormente se ha mencionado, una de las grandes
limitaciones del planteamiento de Weber es que con todo y que logra de manera precisa
proporcionar el concepto de una relacion de dominacién a partir de un proceso racional- en
este caso el ser dominante y dominado- no permite, de ninguna manera, analizar las
relaciones que se establecen entre ellos a partir de algunos mecanismos como los simbolos

y valores, pues la interaccion es un elemento fundamental en las relaciones sociales.
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Las categorias conceptuales de Mitchell
Para Weber las relaciones, al igual que para Mitchell, presuponen la existencia de una
jerarquia en las relaciones sociales. Sin embargo, el Gltimo considera que el espacio de los

mecanismos afirma la interaccién en las relaciones sociales.

Segun Mitchell, en toda relacion social existen ciertos principios de orden: a) criterios de
reconocimiento, b) objetivos, ¢) normas y reglas, d) capacidad de reunir miembros, e)
division del trabajo, y f) posicion en la organizacion del grupo; ademés de mecanismos que
hacen posible la interaccion. Lo que queda claro es que el espacio del flujo de mecanismos
es fundamental para entender las relaciones. Sin este andlisis dificilmente podria entenderse

el proceso de las relaciones sociales.

Bajo la perspectiva conceptual de Mitchell se estudid la relacion entre el Estado y las
empresas del transporte publico, a partir de las diferentes administraciones de gobierno del
Estado de México en el periodo 1970-2005, del que se pudo extraer lo siguiente:
e el Estado y las empresas del transporte han establecido criterios de reconocimiento
para determinar cada uno su posicion dentro de la relacion;
e el Estado y las empresas han determinado objetivos comunes para que se lleve a
cabo la relacion;
e el Estado han concreto normas juridicas y ha legitimado sus acciones. Las empresas
deben cumplir esas normas para que se lleve a cabo la relacion;

e ¢l Estado ha sefialado lugares y tiempos para llevar a cabo las reuniones;
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e El Estado ha otorgado el poder legal a los burdcratas y ha creado nuevas
instituciones, para realizar los diferentes trdmites, como la autorizacion de
concesiones para las nuevas empresas y rutas. ElI Estado ha llevado a cabo una

division del trabajo.

Consideraciones y sugerencias

La politica del transporte no debe olvidar que el transporte de Toluca y su zona
metropolitana beneficia a una gran parte de la poblacion de este territorio; a pesar de todos
los inconvenientes de la situacion actual se deben definir estrategias para el transporte que
permita, entre otras cosas, evitar la desigualdad social en el territorio de Toluca y su zona
metropolitana; del mismo modo, se debe considerar la compleja dindamica de la distribucion
espacial y dotar de manera equilibrada este servicio, ya que en la légica que define a cada
individuo no existen limites espaciales, cada uno forma sus propias cadenas de viajes

utilizando diferentes empresas del transporte y rutas, urbanas y suburbanas.

Tal como se ha manifestado en las Ultimas décadas, la dindmica fisica y poblacional del
crecimiento del area urbana de Toluca exige actualizar las politicas del transporte pablico
urbano, con una vision metropolitana y en un futuro inmediato, es por ello que en el
siguiente capitulo analizo la relacion con las empresas del transporte pablico en los Gltimos
treinta afios, con el fin de conocer la otra cara de la moneda, la racionalizacion en su logica
de operacion cotidiana de las empresas que ofrecen el servicio de transporte urbano, y su

irresponsabilidad con el usuario y con el urbanismo.
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En el cuarto capitulo se desarrolla la investigacion etnografica empirica de las relaciones
reales, para constatar dos componentes de la empresa siendo estos, a) la estructura
organizacional, b) la estructura operativa. EI primer punto se refiere al proceso racional de
la empresa, y el segundo a la estructura operativa como un marco de significados
cultivados, negociados, reproducidos y manifestados en el comportamiento de los
trabajadores, bajo la perspectiva tedrica conceptual de Allen Batteau, complementandose
con el enfoque de Larissa Adler, quien hace distincion de las actividades formales e

informales, haciendo hincapié en las segundas.
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Capitulo IV

Las empresas del transporte publico y su
actuacion sistematica vista desde adentro:

Cultura organizacional
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El presente capitulo tiene como objetivo detallar la cultura organizacional de las empresas
del trasporte y su operacion cotidiana en Toluca y su zona Metropolitana, con base en el
estudio de dos importantes empresas, cuyos resultados advierten que para asegurar la
prestacion eficiente y de calidad, las empresas en general requieren optimizar el grado de
coordinacion, logistica y cohesién administrativa. Sin embargo, la realidad es otra, pues
existe una actuacion sistematica, en donde las empresas prestan un servicio de manera
irresponsable, en la que hay un objetivo (ganancias econémicas) y para alcanzarlo no toman
en cuenta al usuario, ni a los mismos trabajadores del transporte, tampoco el contexto

propio de la ciudad.

Asimismo, se precisan los términos y las formas en que se lleva la conceptuacion de la
cultura organizacional desarrollada por Batteau, y el proceso de racionalizacion en el
interior de las empresas por su propia logica de operacion, ademas, se explica como las
redes informales operan de manera entretejida en la operacion cotidiana de las empresas

formales del transporte publico urbano.

Ahora bien, ¢con la concepcion de la cultura organizacional, se pueden conocer los
comportamientos enraizados en los trabajadores del transporte en la practica cotidiana?,
¢qué consecuencias trae consigo esta cultura organizacional?, ¢qué tipo de reproduccion
organizacional ha generado las empresas del transporte publico?, ¢de acuerdo con los

conceptos de Allen Batteau, cuales son las organizacion que integran a las empresas del
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transporte?, ¢cuél es el ambito donde aprenden los trabajadores las normas del trabajo?
ademas, de acuerdo a la concepcion de Larissa Adler ;cémo se da las actividades formales

e infomales en la préactica cotidiana de los trabajadores del transporte publico?

Actualmente el servicio de transporte en Toluca y su zona metropolitana estd conformado
por 26 empresas, 269 rutas y 3, 477 unidades'®; no obstante, para esta investigacién
etnogréfica he tomado como objetos de observacion y estudio s6lo dos compafiias: Sistema
de Transportes Urbanos y Suburbanos de la Ciudad de Toluca, S.A. de C.V.*, por ser
una de las fundadoras, porque tiene el mayor nimero de autobuses y rutas y porque en su
organizacién se encuentra la empresa mas pequefia, y Autotransportes 2 de Marzo, S.A.
de C.V., por ser de reciente creacion, ejemplo de modernidad y significar una interesante

competencia para la primera.

Debido a que se pretende explicar la organizacion y la practica cotidiana del servicio del
transporte, el capitulo concentra los siguientes tres temas: primero se describe el origen y la
organizacion de las empresas, con la intencion de colocar el acento en la estructura y el
proceso laboral, asi como en las relaciones de trabajo, de tal forma que el analisis se ubica
en el terreno de la sociologia, y adopta una actitud distante de los estudios de ingenieros y
economistas; posteriormente se presenta un ejercicio comparativo que redne las
divergencias de organizacion y operacion de las empresas antes sefialadas; y finalmente, se

ofrece una semblanza que detalla la marcha cotidiana de este servicio publico, con base en

19 \er resimenes de Apéndice 1, que refieren las empresas del transporte ptblico en Toluca, 1970-2005.
1 |_a empresa sufre diversas modificaciones nominativas que se explicaran en su momento.
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el acercamiento etnografico de una ruta, pues mi intencion fue colocar el acento en como
las empresas asumen un modelo sistematico, controlado por una estructura formal e

informal que promueve una cultura organizacional compleja del transporte.

Las preguntas que buscaban respuesta de diversas inquietudes eran variadas, por lo que se
recurrio, ademas de la revision bibliohemerogréfica, a la observacion directa de los objetos
de estudio, asi como a la aplicacién de sondeos y entrevistas personalizadas con diferentes
actores que participan en el sistema del transporte publico. Por cuestiones obvias, se
anotaran tan sélo algunas de ellas: ;como se manifiesta el proceso de racionalizacion y su
operacion sistematica en las empresas Sistema de Transporte Urbano y Suburbano de la
Ciudad de Toluca, S.A. de C.V y la empresa Autotransportes 2 de Marzo, S.A. de C.V.?,
¢cOmMo es su estructura administrativa y su estructura laboral?, ¢cuéles son las
responsabilidades de cada uno de sus integrantes?, ;que relacién existe entre el personal
administrativo y los que trabajan en la operacion en terreno?, ;como surgen y cuales son las
redes informales en dichas empresas? Tales interrogantes se abordaran en el curso del

presente apartado.

4.1. Historia de las empresas (1970-2005)

La historia del transporte publico urbano de la ciudad de Toluca comienza a partir de 1949,
con la operacién de la Linea de Autobuses Colén Nacional, cuyos fundadores fueron los

sefiores Benjamin Avila, Miguel Miranda y Mariano Camacho (padre de un ex-Gobernador
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del Estado de México'®). Como nota cultural, es importante mencionar que se llamaba

linea, porque en ese entonces habia dos: la de ferrocarriles y la de autobuses.

En ese afio, Alfredo del Mazo Vélez, gobernador del Estado de México™, aprueba la
modalidad del transporte concesionado como un esquema de colaboracion entre
particulares y el Estado, que desde entonces ha mantenido la organizacién del transporte
urbano®. De manera especifica, la participacion del Gobierno consiste en invertir en la

infraestructura que se requiere para el desarrollo de dicho servicio.

En 1970, el Sr. Mariano Camacho y otros concesionarios se separan de la linea Col6n
Nacional y establecen la linea Transportes Urbanos y Suburbanos de Toluca, Sindicato de
Permisionarios, S.A. Conviene destacar que durante esta década, la ciudad de Toluca tenia
una estructura urbana nuclear y dependia fundamentalmente de su centro historico; sin
embargo, poco a poco la expansion fisica de la ciudad ocurrid en todas direcciones: hacia el
poniente, el sur y sobre todo hacia el oriente, debido, entre muchos factores, a las
condiciones topogréaficas del suelo que favorecieron el proceso de urbanizaciéon y el
crecimiento de la poblacion, en zonas reconocidas como area urbana, definida por las
siguientes calles: al norte, por Circunvalacion, donde se encuentra el cerro del “Toloche”,

considerado una limitante geografica que no permite el crecimiento; al sur, por Paseo

12 Informacién obtenida del C. Pablo Gaston Ayala, actual secretario de la empresa, Julio 2005.
3 Alfredo del Mazo Vélez, Gobernador constitucional del Estado de México, 1947-1952.
1 Informacion obtenida del C. Pablo Gaston Ayala, actual secretario de la empresa, Julio 2005.
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Tollocan; al oriente, por el Monumento a la Bandera; y al poniente, por el Monumento a la

Cama de piedra™.

En 1970, la poblacion de la ciudad de Toluca y su zona metropolitana es de 239,261
habitantes (INEGI:1970), de los cuales 80 % utilizaba el autoblus como medio de
transporte’®. Durante este periodo, uno de los mayores retos que tiene el Gobierno del
Estado de México es, precisamente, brindar el servicio de transporte que la sociedad
demanda para satisfacer sus necesidades de movilidad. Para ello, el transporte publico
concesionado de pasajeros estaba integrado por 173 unidades®’, que tenian la obligacion de

cumplir y observar los ordenamientos juridicos y administrativos.

Debido a que los duefios de la linea Transportes Urbanos y Suburbanos de Toluca,
Sindicato de Permisionarios, S.A. contaban con la experiencia de haber trabajado en trailers
y el transporte foraneo decidieron agruparse, porque la categoria de “Sindicato de
Permisionarios” les permitia pagar menos impuestos. En este periodo los duefios compran
sus autobuses directamente y no requieren de ninguna arrendadora que les financie la

adquisicién de las unidades.

Aunque los concesionarios registran 173 autobuses, esta cifra es falsa, debido a que hubo

manipulacion de datos, ya que la empresa ocult6 la mitad de sus autobuses. Por supuesto,

1>ver Apéndice 7 que refiere los planos de crecimiento de Toluca y su zona metropolitana 1970-2005.

18 Informacién obtenida del C. Jefe de servicio de la Linea de Transportes Urbanos y Suburbanos de Toluca,
Sindicato de permisionarios, 1970.

7 Informacién oficial obtenida en la Direccién de Transito; no obstante, de acuerdo con el trabajo de campo
la cifra referia casi el doble de autobuses (309), ver resimenes del Apéndice 1.
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dicha manipulacién tuvo como objetivo la evasion de impuestos. Los autobuses “ilegales”
circulaban con placas oficiales, otorgadas por la Direccion de Transito; pero el Gobierno
del Estado de México, en su afan de controlar y encontrar garantias sobre la prestacion del
servicio y operacion de los autobuses, establecio un esquema que exigia el tramite de las
placas, el cual, lejos de garantizar que se controlaran las condiciones de operacion,
provocaba de manera involuntaria el espacio propicio para la discrecionalidad y actos de

corrupcion.

Durante la primera década, la imagen corporativa se representa por sus autobuses de color
verde claro, mientras que el nombre de la empresa estaba pintado a mano con letras de
color negro, en ambos lados. En este periodo la terminal de autobuses foraneos se
encontraba en el centro de la ciudad. EI Gobierno del Estado de México la descentraliza y
la ubica en la periferia. Como respuesta a ello, la linea Transportes Urbanos y Suburbanos
de Toluca, Sindicato de Permisionarios, S.A. de C.V. ademas de ofrecer su servicio en 18
rutas dentro de la ciudad, lo amplia con dos rutas de acercamiento'®: Terminal — Santiago

Miltepec y Terminal - Colonia Sanchez.

Con respecto a la segunda ruta, es importante mencionar que los autobuses pasaban por el
centro histérico de la ciudad, justamente frente al Palacio de Gobierno, donde podian

distinguirse facilmente por el color verde claro que contrastaba con la fachada de este

¥ Rutas de acercamiento. La ciudad de Toluca, durante 1970, tiene un singular proceso de expansion y
crecimiento urbano, lo que provoca la descentralizacion de la terminal de autobuses; para ello, se disefian las
rutas de acercamiento, las cuales permitian acercar a las diferentes colonias localizadas dentro del area urbana
con la terminal. Ver Resumen 1 del Apéndice 1, que refiere las empresas del transporte urbano, 1970-2005.
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edificio pablico, que era de cantera café; los autobuses giraban a la derecha para llegar a la
calle de Pedro Ascencio, esquina con 5 de febrero, donde se encontraba el Teatro Morelos,
en cuya parada se hacia un nodo conflictivo, pues los autobuses al ir sobre Pedro Ascencio
giraban a la izquierda, para salir a la calle Ezequiel Orddfiez, donde se encontraba la
Alameda, y finalmente los autobuses circulaban por Andrés Quintana Roo, para llegar a la
Colonia Sanchez. El regreso se hacia por la calle de Morelos, hasta llegar a la Avenida
Juarez, y después se dirigian a la terminal de autobuses foraneos, donde volvian a empezar

los recorridos.

En las paradas de los autobuses, los usuarios tenian que esperar de 10 a 15 minutos, dado
que las frecuencias eran irregulares. Cuando se subian, inmediatamente percibian cdmo
algunos de los autobuses estaban deteriorados, con vidrios rotos, forros de los asientos
destruidos y, para colmo, emitian gases contaminantes. La gente sabia que era comdn que
los autobuses se descompusieran en medio de la calle. Cuando esto sucedia, tenian que
bajar y esperar de 10 a 15 minutos para que pasara el siguiente autobuls y los pudiera
recoger, pero si éste no tenia cupo debian esperar mucho mas tiempo. Los autobuses
descompuestos ocasionaban congestionamientos, por lo que los agentes de transito hacian
acto de presencia y los choferes tenian que dar alguna “gratificacion” para que no les
quitaran las placas o para que ayudaran a descongestionar la zona, hasta que llegara algln
mecénico y lo arreglara. Resultaba obvio que si los autobuses eran de los no registrados, la

“gratificacion” era mucho mayor.
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A finales de la década de 1970, la ciudad de Toluca y su zona metropolitana tuvieron un
crecimiento poblacional acelerado y una expansion del &rea urbana®®. Mientras tanto el
equipamiento urbano —los servicios médicos, oficinas, mercados, tianguis, escuelas, la
preparatoria y la UAEM- se concentraba en la ciudad de Toluca, por lo que la sociedad
tenia que desplazarse hacia la ciudad, lo que trajo como consecuencia una gran demanda
del transporte publico. Con la expansion del area urbana, los recorridos de los autobuses de
la linea se hicieron mas largos y la frecuencia oscilaba de entre 15 y 25 minutos. Como era
obvio, las unidades siempre estaban llenas. Si algunos de los usuarios tenian prisa y ciertas
posibilidades econdémicas —como era el caso de los profesores, enfermeras o burdcratas—
trataban de utilizar un taxi, pero también tenian que esperar entre 5 hasta 15 minutos porque
dicho servicio era limitado. Durante 1970, el costo del boleto tiene un valor de 80 centavos
y el salario minimo es de $27.93, lo que significa que el usuario invierte 3% de su salario

en el transporte®,

En 1980, la linea Transportes Urbanos y Suburbanos de Toluca, Sindicato de
Permisionarios, S.A. modifica su nombre, agregando las siglas de capital variable (C.V.).
De nueva cuenta, Toluca y su zona metropolitana presentan un fenémeno de crecimiento
demogréfico y urbano; su poblacién se incrementa a casi el doble, es decir a 25,223
habitantes (INEGI:1980), quienes demandan vivienda, educacién, salud y, por supuesto, el

servicio de transporte publico. Durante 1982, el Gobierno del Estado trata de reaccionar

19'\er Apéndice 7, que contiene mapas del crecimiento de la poblacion durante el periodo 1970-2005.
20 Dato obtenido del Salario minimo general promedio de los Estados Unidos Mexicanos, 1964-2003,
ponderado con la poblacién asalariada del 1° de enero al 3 de junio de 1985.
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ante la dinamica del incremento demogréafico y, a través de sus politicas de transporte

plblico, otorga concesiones para establecer nuevas empresas de transporte?.

Las siglas de C.V. permiten a la linea realizar trdmites con las arrendadoras bancarias y
tener acceso a los financiamientos, aunque también exigen el nombre de una figura mas
compleja, de ahi que los concesionarios deciden registrar la empresa bajo el nombre
Sistema de Transportes Urbanos y Suburbanos de Toluca, S.A de C.V. El nominativo de
permisionario se cambia por el del Sindicato de la empresa y queda incluido dentro de su
organigrama, como se vera mas adelante. El costo del boleto durante este periodo es de
$9.00 y el salario minimo es de $140.69%. Durante esta década, los usuarios invierten 6%
de su salario en el transporte, lo que revela que el costo del transporte increment6 de

manera considerable.

Durante 1985, el transporte publico es regulado por un conjunto de normas y procesos de
gestion méas complejos, lo que condiciona diferentes relaciones de colaboracion y de
tension entre el gobierno y las concesionarias. Veamos algunos ejemplos:
1. Muchas empresas, de manera permanente, ocultan el registro total de sus autobuses
al realizar los tramites.
2. Muchas empresas realizan tramites a como de lugar, ya que depende de ello para

continuar con su actividad laboral.

?! Lic. Alfredo del Mazo Gonzalez, Gobernador constitucional del Estado de México, 1981-1983.
22 Dato obtenido del Salario minimo general promedio de los Estados Unidos Mexicanos, 1964-2003,
ponderado con la poblacién asalariada del 1° de enero al 3 de junio de 1985.
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3. Las autoridades se ven en la necesidad de tardar autorizaciones de placas, tarifas y
rutas.

4. Los lideres de las empresas no respetan el cumplimiento de las normas.

5. Por diversos actos de corrupcion, existen varios “recomendados” a quienes se les
aprueban tramites sin importar las condiciones que presten sus autobuses y sus

empresas.

Resulta importante anotar que a finales de los 80 (1989), y de acuerdo con las cifras
oficiales, la empresa Sistema de Transportes Urbanos y Suburbanos de Toluca, S.A de C.V.
es la mas grande, con el mayor niimero de autobuses (178) y de rutas (21)?*; le sigue Colén
Nacional, con 170 autobuses y 19 rutas; mientras que en tercer lugar se encuentra

“Autrotransportes 2 de Marzo”, con 127 autobuses y 10 rutas®*.

Aunque sea la empresa mas grande, conserva varios de sus distintivos: el color verde claro
y el nombre pintado a mano con letras de color negro, en ambos lados, autobuses
deteriorados, con cristales rotos y asientos destruidos, que contaminan el ambiente. Las
unidades se siguen descomponiendo, pero los usuarios ya no tienen que esperar de 10 a 20
minutos para que llegue el siguiente autobus, porque existen mas empresas que cuentan con
autobuses nuevos, con frecuencias regulares de 5 a 10 minutos y choferes con uniformes y
corbatas. Ello detona una inquietante competencia entre las empresas, en la que

lamentablemente el Gobierno no interviene para buscar una solucion, al contrario, otorga

2% \Ver Resumen 1 del Apéndice 1, que refiere las empresas del transporte publico en Toluca, 1970-2005.
24 Conviene destacar que los registros oficiales no coinciden con la informacién obtenida del trabajo de
campo, ver resimenes 2 y 3 del Apéndice 1, que refiere las empresas de transporte, durante 1970-2005.
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permisos sin criterios justificados. Los choferes compiten en las calles para ganar el pasaje,
lo que trae como consecuencia el agravio de las malas practicas de manejo y mdltiples

conflictos viales.

La empresa Sistema de Transportes Urbanos y Suburbanos de Toluca, S.A. de C.V. ofrece
su servicio en la ciudad de Toluca con 178 autobuses y 21 rutas; pero sus dos rutas de
acercamiento son absorbidas rapidamente por la nueva &rea urbana®. Los recorridos son
mas largos y lentos, debido a la expansion urbana y el caos vial, por lo que la empresa
decide dividir las rutas en urbanas y suburbanas (estas ultimas sustituyen a las de
acercamiento). Sin embargo, su servicio es polarizado, existen zonas sin servicios porque
no hay calles pavimentadas y porque la empresa atiende s6lo aquellas donde hay mayor
demanda, en tanto que la zona centro de la ciudad se encuentra saturada por las diferentes
empresas. A finales de 1989, la empresa empieza a cambiar sus autobuses por unos mas

modernos y algunos de ellos son nuevos.

% Ver Resumen 1 del Apéndice 1, que refiere las empresas de transporte ptblico, durante 1970-2005.



180

Sistema de Transportes Urbanos y Suburbanos de Toluca, S.A. de C.V., crecimiento
disfrazado a partir de 1990

Durante la década de 1990, la concentracion poblacional y el dinamico proceso de
urbanizacion ocasionan que el area urbana de Toluca se expanda a los municipios de
Lerma, San Mateo Atenco, Metepec y Zinacantepec%. Nuevamente se da una creciente
demanda de necesidades sociales. En 1992, el Gobierno del Estado de México, a traves de
la Secretaria de Transportes, publica en la Gaceta del Gobierno, una convocatoria donde se
emite la necesidad de incorporar transporte publico en la Regién | Toluca (miércoles 8 de
abril de 1982). Como respuesta a esta convocatoria, la empresa Sistema de Transportes
Urbanos y Suburbanos de Toluca, S.A. de C.V. solicita una concesion para una nueva
empresa, con el objetivo de crecer, obtener todas las concesiones de las nuevas empresas y,
por ende, tener mayor nimero de autobuses y de rutas. En 1990 el costo del boleto es
$900.00, mientras que el salario minimo es $9,138.89%, lo que significa que durante este

periodo los usuarios invierten 10% de su salario en transporte.

A partir de 1995, la empresa apuesta, en su estructura administrativa y laboral, por un
modelo de expansion, conformado por dos empresas: Sistema de Transporte Urbano y
Suburbano de la Ciudad de Toluca, S.A de C.V. y Transportes Urbanos y Suburbanos
Tollocan S. A. de C.V. La primera es la fundadora y sus autobuses contintan pintados con

verde claro, pero las unidades ahora son nuevas y ofrece su servicio con 280 autobuses y 14

26 \Ver Apéndice 7, que concentra los planos de crecimiento de Toluca y su zona metropolitana, 1970-2005.
%" Dato obtenido del Salario minimo general promedio de los Estados Unidos Mexicanos, 1964-2003,
ponderado con la poblacién asalariada del 1° de enero al 3 de junio de 1985.
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rutas; la segunda cuenta con autobuses nuevos, pintados de blanco, en ambos lados tienen

dos franjas, una azul marino y otra verde olivo, y el nombre de la empresa.

En el afio 2000, la empresa continta con el modelo de expansion, y de nueva cuenta solicita
una concesion para otra empresa, Autotransportes Corsarios del Norte, S.A. de C.V., con
clave 01-A 1687, Esta es la més pequefia en Toluca y su zona metropolitana, ya que cuenta
con tan so6lo 19 autobuses y 5 rutas. Una ruta es de microbuses, que opera con 3 unidades.
Durante este periodo, Sistema de Transportes Urbanos y Suburbanos de Toluca, S.A. de
C.V. desarrolla una estructura organizativa para las tres empresas. Para las dos primeras
asigna el costo del boleto a $ 4.00 y el salario minimo es de $35.12. Los usuarios ahora
invierten 11.38 por ciento; periddicamente el transporte ocupa un mayor porcentaje, pero
justo en este periodo es el mas alto. Tres afios después, el costo del boleto asciende a $4.50,
pero como el salario es de $41.53, los usuarios invierten 10 por ciento. Actualmente, se
mantiene el ultimo porcentaje porque los usuarios pagan $5.00 por el transporte y el salario

minimo es de $46.80%°. En el 2005 esta gran empresa se conforma de la siguiente manera:

1. Sistema de Transporte Urbano y Suburbano de la Ciudad de Toluca, S.A. de C.V.,
con 280 autobuses y 14 rutas.
2. Transportes Urbanos y Suburbanos Tollocan, S.A. de C.V., conformado por 180

autobuses, 12 rutas y 142 microbuses.

%8 Clave otorgada por la Direccién General de Transporte Terrestre (DGTT), 2000.
% Dato obtenido del Salario minimo general promedio de los Estados Unidos Mexicanos, 1964-2003,
ponderado con la poblacién asalariada del 1° de enero al 3 de junio de 1985.
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3. Autotransportes Corsarios del Norte, S.A. de C.V., con 5 rutas y 19 autobuses y 1

ruta con 3 microbuses; en total: 6 rutas y 22 autobuses.

De tal forma que la empresa se ha convertido en la méas grande de Toluca y su zona
metropolitana, ya que concentra 479 autobuses y 27 rutas; 245 microbuses y 7 rutas, que
suman un total de 724 autobuses y 34 rutas. Con estos datos podemos afirmar que la
empresa ha crecido de manera disfrazada ante los usuarios, quienes ignoran que tres
empresas pertenecen a la misma organizacion. Sin embargo, la competencia y el Gobierno
del Estado, a través de la Secretaria de Transporte Terrestre, si lo saben. Esta empresa, que
engloba a otras, utiliza mas espacio publico, elimina la competencia entre empresas y

estimula la competencia entre los choferes.

Aunque el origen de la linea Urbanos y Suburbanos, Sindicato de Permisionarios, S.A. y la
consecuente evolucion de la empresa muestran conveniencia para sacar mayor provecho de

su situacion legal, su organizacion y operacion cotidiana han tenido que:

a) moldearse y hacerse mas flexibles por el impacto del crecimiento demogréfico y la
expansién urbana, sin embargo, esto no significa que la empresa se ha adaptado de
forma mecénica, sino mas bien ha tenido la capacidad de adecuarse y ajustarse
progresivamente a las circunstancias del crecimiento de la ciudad, fusionandose con
las précticas cotidianas, de tal forma que la flexibilidad se manifiesta al tratar de

mejorar el servicio.
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adoptar mayor flexibilidad interna para aceptar a otras empresas. Esta caracteristica
se expresa en su estructura organizativa interior.
apropiarse del espacio urbano, ya que requiere multiples lugares para su practica

cotidiana: las bases para los autobuses, paradas, calles, vialidades, etc.
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4.2. Cultura organizacional de las empresas del transporte

En 1970, la linea Urbanos y Suburbanos, Sindicato de Permisionarios, S.A. esta integrada
por 70 concesionarios, quienes eran propietarios de uno o mas autobuses y aportaban al
inicio una cantidad de $5,000.00. Los concesionarios no guardan relaciones familiares entre

ellos y se dividen en mayoritarios, medianos y menores, como se muestra a continuacion.

Cuadro 1. Clasificacion de los Concesionarios de la Linea Urbanos y
Suburbanos, Sindicato de Permisionarios, S.A., 1970.

Concesionarios Propietario Clasificacion de Total de autobuses
concesionario de la empresa

1 concesionario 15 autobuses Mayoritario 15

2 concesionarios 8 autobuses Mediano 16

1 concesionario 7 autobuses Mediano 7

4 concesionarios 6 autobuses Mediano 24

4 concesionarios 5 autobuses Mediano 20

3 concesionarios 4 autobuses Mediano 12

6 concesionarios 3 autobuses Mediano 18

12 concesionarios 2 autobuses Mediano 24

37 concesionarios 1 autobus Menor 37

Total: 173 autobuses

70 concesionarios

Fuente: Presidente de vigilancia.

e Concesionarios mayoritarios: Sr. Mariano Camacho (padre del ex-gobernador César
Camacho), quien tiene 15 autobuses.

e Concesionarios medianos (los que tienen de 2 a 8 autobuses): Sr. Gabriel Ayala,

porque tiene 8 autobuses (en el 2005, funge como presidente de la empresa)

e Concesionarios menores (los que tienen 1 autobUis™).

%0 Informacién obtenida por el jefe de servicio, 1980.
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La linea Urbanos y Suburbanos, Sindicato de Permisionarios, S.A. tiene una organizacion que

se divide en tres areas especificas, de acuerdo con el siguiente organigrama:

Organigrama 1. Estructura de trabajo de la Linea Urbanos y Suburbanos, Sindicato
de Permisionarios, S.A. de C.V., 1970.

Area Area Operativa Sindicato de
Administrativa Permisionarios

Asamblea General Comision de Hacienda Jefe de Personal
70 permisionarios

Presidente Presidente de Vigilancia Choferes

Secretario Jefes de Servicio

Tesorero Despachadores

Secretaria Checadores

En el area administrativa (primera columna de izquierda a derecha), se observa que en la
cuspide se encuentra la Asamblea General, la cual estd conformada por 70 concesionarios;
en el siguiente escalafon esta el Presidente, en quien recae toda la responsabilidad. Le sigue
el Secretario, quien tiene como principal funcion realizar todos los tramites de la empresa.
Después se encuentra el Tesorero, quien se encarga de la administracion del dinero; y al

final se encuentra la secretaria que asiste al tesorero.
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En el area de operacion de la empresa (columna del centro) se aprecia en la parte superior a
la Comision de Hacienda, la cual da legalidad a los acuerdos y tramites de la linea. En el
siguiente nivel se encuentra el Presidente de Vigilancia, quien, como su nombre indica,
tiene la responsabilidad de vigilar al Jefe de Servicio, que se encarga de supervisar
diariamente todas las rutas, ademas de los despachadores de rutas. Los despachadores se
encuentran en las bases de los autobuses y tienen la funcion de programar las salidas y
llegadas de los choferes. El Jefe de Servicio también supervisa a los checadores que se
encuentran localizados en diferentes lugares estratégicos de los recorridos de las rutas y
cuya tarea consiste en registrar las tarjetas de los choferes en cada vuelta que realizan, con
el objetivo de que la salida consecutiva entre un autobus y otro tengan el mismo tiempo, de

forma contraria, el servicio presentaria frecuencias irregulares.

La ultima columna (de izquierda a derecha en color rosa) se refiere a la contratacion del
personal; en la parte superior se encuentra el Jefe de Personal, quien asume el cargo de
contratar a los choferes.

Forma de contratacion de los choferes de la linea Urbanos y Suburbanos, Sindicato de
Permisionarios, S.A., 1970

El jefe de Personal se entrevista directamente con los choferes y les solicita los requisitos
siguientes:

e Tener licencia de autobus

e Tarjeta de salud

o Carta de antecedentes no penales

e Fianza de 4 mil pesos
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e 2 cartas de recomendacién expedidas por la empresa donde estuvo trabajando (eso
para constatar que los choferes tienen experiencia previa y que no tienen problema

con ninguna empresa).

En 1970, el salario minimo es de $27.93%. Si los choferes cumplen con los requisitos, la
linea los contrata y les ofrece un salario de $135.00 por dia, es decir cinco salarios
minimos, bajo un horario de 8 horas y media. Los choferes deben vender en cada turno 800
boletos, de lo contrario pagan de su salario la diferencia. La empresa establece ese
mecanismo de control porque algunos de los choferes, en ocasiones, no dan boletos y se
guedan con el dinero del pasaje; no obstante, lo anterior origind una competencia entre los

choferes, quienes para obtener sus 800 boletos, arriesgan a los pasajeros.

De acuerdo con informacién de primera mano, la linea les ofrece un seguro contra
accidentes. Si por alguna razén un autobus de “los registrados” sufre un accidente a gran
escala, los gastos se prorratean entre todos los concesionarios, aunque no todos tengan el
mismo numero de autobuses. Pero si un autobls de los “ilegales” sufre un accidente, lo
solucionan a través de actos de corrupcion. Si un autobds registra un accidente menor, el
costo de los dafios se dividen: una parte la paga el duefio del autobus y la otra el chofer.
Dicho seguro tiene como propdsito evitar que un accidente lleve a la quiebra a un

concesionario. Un chofer tiene derecho a un accidente de gran escala, pero si tiene mas de

3! Informacién obtenida del Salario minimo general promedio de los Estados Unidos Mexicanos, 1964-2003,
ponderado con la poblacion asalariada, 1970-1971.
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dos, lo despiden inmediatamente porque representa pérdidas para la linea. Durante este

periodo, en la linea, no se registra ningun caso donde un chofer sea concesionario.

Forma de programar los autobuses de la linea Urbanos y Suburbanos, Sindicato de
Permisionarios, S.A. de C.V., 1970
El Jefe de Servicio programa los autobuses, en relacion con la observacion directa de lo que
sucede en el terreno; por ello, divide la semana en:

e 2 dias buenos, lunes y viernes.

e 3 dias regulares, martes, miércoles y jueves, y

e 2 dias malos, sabados y domingos.

De acuerdo al dictamen anterior, la empresa establece otro mecanismo de “control” para la
operacion de la empresa. El Jefe de Servicio, con base en su experiencia, conoce todas las
rutas y con esta informacion realiza “un rol de rutas”, el cual tiene como objetivo que todos
los choferes trabajen en las 20 rutas y que a todos les toquen dias malos y dias buenos. A
los choferes que les toque operar en una ruta mala en un dia malo se les establece acuerdos
especificos, como vender menos boletos.

Forma de operar de la linea Urbanos y Suburbanos, Sindicato de Permisionarios,
S.A., 1970

La linea realiza observaciones directas en el terreno de operacion de los autobuses; con
dicha informacion clasifica a las rutas en urbanas y suburbanas; las primeras tienen 9

kilometros y las segundas son de 12 kilometros. Para que se lleve a cabo la operacion de los

autobuses, la linea también disefia algunos controles formales. El primero es poner en las
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bases “un despachador de rutas”, quien tiene la funcion de programar los tiempos de salida
de los autobuses; el segundo control se sustenta en “los checadores”, que se encuentran
localizados en diferentes lugares estratégicos en los recorridos de las rutas; éstos tienen la
funcién de que los choferes pasen sus tarjetas en un reloj “checador” para registrar el

tiempo en el recorrido de sus rutas.

A partir de la década de los 80, como ya se menciono en los antecedentes historicos, la
empresa cambia su nombre y comienza a transformarse con la compra de sus autobuses

NUevos.

Durante 1990-1995, presenta un modelo de crecimiento y expansion al incorporar una
nueva empresa. Para el 2000, integra otra mas. Actualmente la estructura de Transportes
Urbanos y Suburbanos de la Ciudad de Toluca, S. A. de C.V. contempla tres empresas, de

acuerdo al siguiente organigrama:
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Organigrama 2. Estructura de trabajo del Sistema de Transportes Urbanos y
Suburbanos de la Ciudad de Toluca, S. A. de C.V., 2005

Area Area Operativa éb_\reaa_t dil
Administrativa Inaicato
| |
Asamblea General Comision de Sindicato
70 nermisionarins Hacienda
' |
PreS||dente Pre_si(_jente_ de TEaan
; Vigilancia Personal
Secretario 00 2 o=
| |
f rvici
Tescl)rero Jefes dzle Servicio Choferes
1° Vocal Despachadores
[ [
2° Vocal Checadores Checador
I informal
Jefes de Areas

Departamento Contabilidad
de Accidentes

Los organigramas de 1970 y del 2005 son similares, salvo que en el ultimo, la organizacion
tiene forma vertical; la Asamblea es el érgano de maxima jerarquia y esta regida por un
reglamento interno. Los cargos se cambian cada tres afios, menos los del Presidente y el
Secretario. Actualmente, la Asamblea est4 conformada por 70 accionistas. Si alguno de los
accionistas muere, hereda las acciones a sus familiares. Para ser accionista de la empresa se
requiere tener un autobls de modelo 2000 al 2005, y entregar $300, 000.00. Esta cantidad

excluye a un gran nimero de interesados.

Es conveniente sefialar que la organizacion de la empresa en el 2005 es mas sofisticada que

en 1970, pues en cada area hay personal especializado. En este Gltimo organigrama también
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se aprecian tres areas: de izquierda a derecha se ubica la relacionada con la administracion,
la del centro tiene que ver con la operacion de la empresa y la ultima con el sindicato,
aunque en el 2005 se incluyen otras, como la del 1° y 2° vocal, los jefes de areas, los
departamentos de Accidentes y el de Contabilidad. El area operativa de la empresa tambiéen
es semejante, las diferencias estriban solo en que en 1970 el sindicato se Ilamaba “Sindicato
de Permisionarios” y se integraba por los concesionarios de la linea; en el 2005, la empresa
estd registrada como S.A. de C.V., y hay un sindicato que vigila todo lo relativo a la
contratacion del personal, el cual estd compuesto por familiares del Presidente de la

empresa.

En la primera columna destaca la Asamblea general, conformada por accionistas. En el
siguiente escalafon se encuentra el Presidente de la empresa; en él se concentran todas las
responsabilidades de organizacion y operacion. Le sigue el Secretario, encargado de vigilar
la operacion cotidiana de la empresa, realizar todos los tramites ante la Secretaria de
Transporte Terrestre (una ruta nueva o la ampliacion de rutas) y convocar a todas las
asambleas. El Tesorero administra el dinero de las aportaciones de los accionistas. Los
vocales tienen la funcion de auxiliar al Secretario. En el siguiente nivel se encuentran el
Departamento de Accidentes y el Departamento de Contabilidad. EI primero resuelve los
problemas de los choferes cuando tienen un accidente a gran escala, y el segundo

administra el dinero de las aportaciones diarias de los accionistas.

En la columna central se ubica el &rea relacionada con la operacion la empresa; en la parte

superior se encuentra el Presidente de vigilancia, quien es un accionista y se cambia cada
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tres afos; entre sus responsabilidades estan que los autobuses operen diariamente sin
problemas y supervisar a los jefes de servicio, es decir, las personas que diariamente

inspeccionan los recorridos y las bases de las rutas, donde se encuentran los despachadores.

En la parte inferior del organigrama se encuentra el despachador, quien da las 6rdenes de
salida a los choferes para que todos los autobuses tengan las mismas frecuencias de tiempo.
Por altimo, estan los checadores, que se localizan en lugares estratégicos en los recorridos
de las rutas, cuya responsabilidad es registrar las tarjetas de los choferes para que no se
atrasen en el recorrido. La Gltima columna del organigrama, que se refiere al Sindicato,
tiene un Departamento de personal que, como su nombre indica, contrata a los choferes, los

despachadores de las rutas y los checadores.

Como he mencionado, los esquemas organizativos de la empresa de 1970 y 2005 son
similares. De hecho, el numero de concesionarios sigue siendo el mismo, debido a que los
accionistas no permiten que otras personas se sumen a su estructura; la tnica opcion posible
es dar una aportacién costosa y contar con autobuses seminuevos, pero aun asi los posibles

concesionarios no tienen voz ni voto en la empresa.

Forma de contratacion de los choferes de la linea Urbanos y Suburbanos Tollocan,
S.A. de C.V,, 2005

Desde 1970 al 2005, se conservan los mismos requisitos, a excepcion de que se modifico el
costo de la fianza, que ahora consta de $1,200.00. La empresa contrata a los choferes si

cumplen con los requisitos, les asigna un autobls y los pone a prueba durante dos o tres
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meses; en este periodo a los choferes se les conoce como “costureros” y se les cambia
constantemente de autobds. Después, la empresa les asigna “un autobus de planta” con el
cual trabajan todos los dias en las diferentes rutas. EI chofer es un asalariado que absorbe
ciertos costos que tienen que ver con el mantenimiento al autobus: el ajuste de frenos
($150.00), llenar el tanque de diesel cada que considere conveniente (éste debe salir de la

cuenta diaria y es de $300.00).

Es importante mencionar que la empresa no capacita a su personal porque considera que los
choferes no son mano de obra calificada y en cualquier momento podrian dejar el trabajo.
Su salario oscila entre $300.00 y $400.00 diarios. Actualmente el salario minimo es de
$46.80%, lo que indica que el chofer gana 6.5 salarios minimos por dia, mientras que el Jefe
de Servicio percibe $1,300; el despachador de las rutas, $600 y el checador, $500 .00, a la

quincena.

Forma de programar los autobuses de Sistema de Transporte Urbano y Suburbano de
la ciudad de Toluca, S.A. de C.V., 2005

Hoy por hoy, la empresa considera que ofrece un servicio de calidad para los usuarios a
través de autobuses nuevos; bajo esta idea, realiza una programacién con base en la
demanda cotidiana, la cual es variable en el transcurso del dia y en los diferentes dias de la
semana; por ello, la empresa al reconocer que el ritmo de la ciudad ha cambiado,

diagnostica lo siguiente: 1 dia de tréfico, el viernes, por el tianguis tradicional de Toluca; 5

%2 Informacién obtenida del Salario minimo general promedio de los Estados Unidos Mexicanos, 1964-2003,
ponderado con la poblacién asalariada del 3 de enero del 2005.
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dias buenos: lunes, martes, miércoles, jueves y sabado; y 1 dia malo, domingo.

El Jefe de Servicio realiza un rol de los autobuses, con el objetivo de que los choferes
conozcan todas las rutas; en términos generales el mecanismo consiste en que los choferes

deben regresar a la misma ruta cada quince dias.

Forma de operar de Sistema de Transporte Urbano y Suburbano de la ciudad de
Toluca, S.A. de C.V., 2005

Actualmente, los presidentes de las diferentes empresas del transporte urbano se retinen
cada dos meses, con el fin de establecer acuerdos de operacion. En Sistema de Transportes
Urbanos y Suburbanos de la ciudad de Toluca, S.A de C.V., el Secretario, el Presidente de
Vigilancia y el Jefe de Servicio tienen reuniones frecuentes para clasificar las rutas en
urbanas y suburbanas; las primeras tienen 12 kilometros y las segundas son de 23
kildbmetros aproximadamente. El tiempo de recorrido de la ruta urbana se realiza en 60
minutos y el de las rutas suburbanas es de 30 a 40 minutos. Conviene mencionar que la
empresa sanciona a los choferes que no checan a tiempo sus tarjetas, pero esto se analizara

con mayor precision en el siguiente apartado referente a la estructura laboral.

4.2.1. Estructura administrativa

Una de las caracteristicas que distingue a la empresa del transporte publico urbano es la
ubicacion dispersa de las “bases de los autobuses”, es decir, en las zonas periféricas, donde

los despachadores de rutas realizan su actividad. En cada ruta se tiene que montar una base
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“del origen de la ruta” y otra “en el destino de la ruta”, cuya inversion es minima, ya que se
limita un area provisional que normalmente tiene una cubierta de hule o de plastico que
permite a los despachadores de las rutas y a los relojes checadores protegerse del sol y de la
lluvia. Otra parte de la infraestructura de la empresa son los relojes checadores, que se
localizan en lugares estratégicos de las principales vialidades y calles de la ciudad en donde
pasan las rutas del transporte. Ahi se encuentran los trabajadores a quienes se les conoce
con el nombre de “checadores”; la mayoria de los relojes checadores son protegidos por
una caja de metal, al finalizar el dia les ponen un candado, y los dejan en la calle; sin
embargo, la empresa cuenta también con relojes checadores portatiles, que recogen los
checadores al término de la jornada de trabajo y se los llevan a su casa; al siguiente dia por
la mafiana, antes de comenzar su trabajo, los ajustan y los instalan en un poste o en un arbol

de las calles de la ciudad.

4.2.2. Estructura de trabajo

La estructura de trabajo de Sistema de Transporte Urbano y Suburbano de la Ciudad de
Toluca, S.A de C.V. se puede definir de la siguiente manera: en la clspide se encuentra el
Jefe de Servicio. El tiene la responsabilidad de programar la operacion de los autobuses,
realiza recorridos diariamente en las rutas urbanas y suburbanas, con base en la observacién
directa del terreno, disefia un rol de rutas y de autobuses, cada tercer dia asigna a los
choferes una tarjeta que contiene datos personales como el nombre del conductor y la
informacidn del recorrido de la ruta y el nimero de vueltas o de viajes que deben realizar
durante el dia, supervisa las “bases de las rutas” y los “relojes checadores”, donde se

encuentran respectivamente los despachadores de rutas y los “checadores”.



196

Después estan los choferes, quienes a través de la practica han obtenido un conocimiento
integral de su actividad. Este trabajador goza de estatus dentro de la empresa, pues tiene la
responsabilidad total sobre la labor que desempefia, realiza recorridos en las rutas urbanas y
suburbanas, lo cual le otorga cierta autoridad en la estructura de trabajo, dado que algunas
veces adiestra a otros choferes. Para demostrar su capacidad en el oficio, tiene que exponer
sus destrezas ante choferes de las demas empresas. Sus habilidades se convierten en una
especie de titulo que acredita su conocimiento, pues se enfrentan a una serie de situaciones

que deben superar de la mejor manera:

1. Manejar, cobrar, dar cambio y ofrecer atencién a los usuarios.

2. Enfrentar la competencia interna y externa, por la demanda de los usuarios; resulta
normal que traten de ganar el mayor nimero de usuarios, porque deben entregar
diariamente $1,200 a la empresa, $300.00 para el diesel, asi como lo de su salario. A veces
se les complica la situacion porque actualmente existe un exceso de empresas y rutas, y
cada uno trata de ganar pasajeros en sus unidades; por otro lado, los usuarios hacen paradas
en lugares donde no deben (como a mitad de las calles) y los choferes imprudentemente se
detienen. Con estos datos podemos apreciar que el servicio no es de calidad como aseguran
las empresas, pues existe una competencia atroz por el exceso de autobuses que origina

actitudes violentas en las calles entre operadores de autobuses, taxis y particulares.
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3. Los usuarios son foraneos y urbanos. Los primeros viven en la zona metropolitana de la
ciudad de Toluca y se dirigen al centro de la ciudad para realizar diversas actividades, como
trabajo, escuela, tramites burocraticos, etc. Normalmente los usuarios urbanos presionan al
chofer con el tiempo y le hacen comentarios para que maneje apropiadamente y “no pierda

el tiempo en las paradas”.

4. Para cumplir el recorrido de su ruta en un tiempo ya programado, debe pasar por una
serie de “controles formales” que se encuentran localizados en lugares estratégicos del
recorrido de las rutas, donde se encuentran los “checadores”, quienes reciben una tarjeta
blanca que contiene el nombre y la direccién del chofer, asi como informacién del
recorrido; éstos tienen la responsabilidad de checar la tarjeta, para vigilar la frecuencia de

los autobuses.

5. Si los choferes no checan en el tiempo programado, se hacen acreedores a una sancién, la
cual consiste en pagar, de su salario, la cantidad de $10.00 por cada minuto de retraso; esto
trae como resultado que mantengan una competencia contra el reloj. Aunque conviene
sefialar que si los autobuses comienzan a llegar tarde a los *“checadores” y a las bases, la
empresa percibe un indicador de que existe un problema y no le descuenta a nadie porque

todos estan retrasados (pudo haber una manifestacién o una tormenta).

6. En su recorrido, los choferes deben medir el tiempo en cada parada y tratar de subir al
pasaje de la manera mas rapida posible; si se detienen mucho, les implica retraso y multa;

asi que deben conocer cada parada de autobls, los horarios de las escuelas, centros
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comerciales, mercados, ferrocarriles, etc. para no perder tiempo, ya que no les conviene en

absoluto.

8. En ocasiones, los choferes dan permiso para que la gente desempleada —como artistas,

payasos y vendedores—, suba al autobus, a conseguir algunas monedas.

9. Los choferes tienen diferentes presiones en el recorrido de la ruta, especialmente cuando
llevan el autobls lleno. En teoria, se supone que el autobls tiene capacidad para 43
personas sentadas y 35 paradas, es decir 78 personas, pero muchas veces los usuarios van

colgandose de las puertas.

10. Durante el recorrido de las rutas, los choferes se auxilian de “controles informales”,
personas mejor conocidas como los *“gritones”, quienes se encuentran localizadas
aproximadamente a la mitad de entre dos checadores formales. Los choferes les pagan un

peso o dos por la informacion que les proporcionen.

11. Los choferes utilizan un lenguaje particular con las personas que llevan *“los controles
formales”, y otro tipo de lenguaje con los usuarios. Veamos el siguiente didlogo comun,
cuando el chofer entrega su tarjeta al checador:

—¢cémo voy, gley?

el checador: — vas tres atras; el “Buqui” va adelante y va como loco, ademas el “Pollo”
viene detras de ti, no se te olvide que siempre anda corriendo.

El chofer entrega tres o cuatro pesos al checador y continda su recorrido.
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En el siguiente escalafon estan los despachadores de rutas. Ellos se encuentran localizados
en las diferentes bases de la empresa. Debido a que son ex-choferes, conocen perfectamente
las rutas: saben donde estan las zonas de congestionamiento, los cruces de ferrocarriles, los
nodos de trafico, los horarios de las escuelas, la entrada de trabajo de los burdcratas, de los
maestros, de las enfermeras, de los obreros, etc. Con esta informacion, los despachadores
programan las frecuencias y éstas pueden ser continuas con espacios de 5 minutos o
frecuencias largas de cada 10 minutos. También detectan de una manera sencilla cuando
hay manifestaciones en el centro de la ciudad, pues notan el retrasado de los autobuses a la
base, y lo afirman cuando los choferes les cuentan la situacién, asi que el despachador debe

cambiar las frecuencias de los autobuses.

En la base de dicha estructura se ubican los “checadores”, quienes se localizan en
diferentes lugares de la ciudad, y cuya responsabilidad consiste en marcar las tarjetas de los
choferes. Dificilmente pueden ocupar el nivel de los despachadores porque ellos no dejan
sus puestos. Los checadores son los que tienen menor salario, lo que denota su estatus
marginal en esta estructura laboral. Para ocupar este cargo no se requiere de ningun
conocimiento en la operacion de los autobuses, ni tampoco se exige ningin requisito de
ingreso, ademas de que las personas que realizan esta actividad son las mas jovenes de la

empresa.

Aunque toda esta estructura laboral forma parte de Sistema de Transporte Urbano y
Suburbano de la Ciudad de Toluca, S.A. de C.V., en realidad ejemplifica el modus operandi

de las demas empresas que ofrecen el servicio de transporte publico en la ciudad de Toluca
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y su zona cunurbada. Uno de los roles importantes dentro de esta organizacion es el de Jefe
de Servicio, quien tiene como funcidn la supervision de las rutas. Debido a que los jefes de

servicio son accionistas de la empresa, el control es constante.

Otro de los roles importantes es el del Secretario de la empresa; él tiene la responsabilidad
de realizar los tramites para el establecimiento de las nuevas empresas y rutas, con el
objetivo de que la empresa controle la oferta del transporte publico. En este sentido, el
Secretario es el representante de la empresa ante la Direccion de Transporte Terrestre y
tiene la obligacion de responder ante las demandas legales y fiscales impuestas por el
Gobierno del Estado de México; es decir, €l debe cumplir con los permisos y pagos de

impuestos, ademas de llevar a cabo “arreglos informales” con los funcionarios de Gobierno.

Gestion para la concesion de una nueva empresa ante la Direccion General de
Transporte Terrestre (DGTT)

Para que una empresa gestione o amplie sus concesiones, debe estar al pendiente de la
convocatoria que emita la Direccion General de Transporte Terrestre (DGTT), en la Gaceta
de Gobierno. Para ello, el Secretario General necesita recoger la convocatoria y un formato.
El formato se llena y se registra ante un notario y posteriormente ante la Secretaria de
Relaciones Exteriores de Toluca. Esta determina el costo y la duracion del permiso de la
nueva empresa. Una vez que se ha realizado este pago, se debe acudir al Registro Publico
de Comercio a hacer otro pago y regresar a la Secretaria del Transporte, donde se otorga la
concesion de la nueva empresa como sociedad andnima. Los accionistas ponen sus

autobuses en las rutas autorizadas por la Secretaria de Transporte.
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La empresay la gestion para una nueva ruta

Segun se crea pertinente, el Gobierno del Estado de México publica convocatorias para
abrir nuevas rutas. Las empresas interesadas acuden a la Direccion General de Transporte
Terrestre para conocer los criterios exactos de la convocatoria. Para ello, la empresa tiene
personal especializado —como son los Jefes de Servicio— que realiza recorridos
constantemente en la periferia de la ciudad, e identifica la construccion de nuevas viviendas
de interés social. Una vez detectadas las nuevas colonias, realiza encuestas con los colonos,
a quienes les preguntan si requieren el servicio de transporte publico y recolecta mil firmas.
La empresa acude a la Secretaria del Transporte, con la solicitud, la encuesta y las firmas de

los colonos.

La Direccion General del Transporte Terrestre (DGTT)

Los empleados de esta dependencia recogen los documentos y realizan su propia
investigacion, con el fin de evitar que las rutas se traslapen y determinar si la ruta es urbana
o0 suburbana. Los parametros que estipulan la clasificacion se fundamentan en las carreteras
federales; si la ruta esta fuera de la carretera federal es suburbana; de lo contrario, es

urbana. Los resultados los entregan en 15 dias habiles.

El Gobierno del Estado de México tiene ante si la dificil tarea de planear, ordenar, regular y
establecer convocatorias que otorgan concesiones para la formacion de nuevas empresas;

con el afan de controlar la prestacion del servicio y operacion de los autobuses,
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contradictoriamente se ha originado un espacio propicio para la discrecionalidad y actos de

corrupcion, que involucra intereses y actores diversos:

1. El surgimiento de promotores, personas capaces de conseguir las cosas sin mayor
esfuerzo y el camino mas facil; lamentablemente han proliferado sobre todo entre los
concesionarios del servicio publico, bien por las circunstancias econémicas por las que
atraviesa el pais, por el manejo que de ellos han hecho sus lideres, o bien porque es ya un
estilo de vida. Los promotores establecen relaciones directas con los empleados de las
dependencias, y con los empresarios, lo que les facilita realizar cualquier gestién de manera

facil y a través del “soborno”.

2. Los gestores, que no siempre cuentan con la personalidad juridica correspondiente y

consiguen su cometido por caminos diversos que, en ocasiones, son un tanto desconocidos.

3. Los estafadores profesionales, que comercializan todo tipo de documentos (engomados,

l&minas, etc.).

4. Los servidores publicos, quienes con sus bajas percepciones, han encontrado en esta

actividad un medio para tener recursos adicionales a su salario.

Resulta l6gico que la existencia, coexistencia y confluencia de tantos intereses genera
précticas viciadas desde el inicio del proceso de tramitacion y origina lentitud e ineficiencia

del aparato administrativo. Aunque se reconoce una importante cantidad de servidores
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publicos honestos, con vocacion de servicio, comprometidos con la sociedad, que se
esfuerzan por cumplir con las disposiciones juridico-administrativas y prestar servicios de
calidad a las empresas, por desgracia, la imagen generalizada del proceso de tramitacion de
las nuevas empresas y rutas esta envuelta de fraude y corrupcion, que solo desprestigia al
Gobierno, quien pierde la confianza de la ciudadania, ya que finalmente es quien recibe el

servicio de transporte publico urbano.

Las disposiciones del Gobierno del Estado de México: armas de doble filo

El Gobierno del Estado de México ha caido en un juego que lo ha convertido a la vez en
juez y parte del proceso, ya que, por un lado, determina qué empresas y qué autobuses
aprueban los tramites y, por el otro, impide el establecimiento de las empresas que no
cumplan con ellos. La Secretaria de Transportes tiene una gran responsabilidad y es tal la
complejidad para regular el servicio de transporte publico que, hasta el momento, no ha
publicado ningun reglamento para la empresa del transporte publico urbano, dando

oportunidad a todo tipo de influyentismo.

Por otra parte, la empresa cuenta con 20 empleados contratados formalmente para cubrir
labores administrativas en apoyo a la operacion cotidiana de los autobuses. Estas labores
hacen referencia a todo el seguimiento contable, legal y financiero; por ejemplo, al
contador le corresponde adquirir material para la oficina, mandar a imprimir las tarjetas

para el control de los choferes y administrar los recursos de la empresa; el sindicato, a
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través del jefe de personal, contrata a las secretarias, al personal que hace el aseo de las

oficinas de la empresa, a los jefes de servicio, choferes, despachadores y checadores.

Debido a que el sindicato esta conformado por familiares del Presidente de la empresa, ha
podido establecer una relacion directa con el sindicato de los burdcratas del Estado de
México. Esta relacion se da a partir de que el Secretario del Sindicato de los burdcratas

solicita autobuses al Presidente de la empresa, para diferentes actos politicos.

Aunque resulte ilogico, los accionistas de la empresa del transporte no se preocupan por la
operacion cotidiana de los autobuses, ni del reclutamiento de los trabajadores, ya que la
operacion de la empresa se debe, en primer lugar, a la supervision de los jefes de servicio,
quienes también son accionistas y realizan un control constante; y en segundo lugar, a la
estructura laboral, la cual ha generado una red de relaciones entre los choferes (por ejemplo
en la empresa Urbanos y Suburbanos Tollocan, la mayoria de los choferes proviene de San
Mateo Otzacatipan y considera que la empresa al ofrecerles un trabajo, le debe lealtad y
realiza sus tareas de la mejor manera, para que la frecuencia de los autobuses no sea

irregular).
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Conclusiones

En términos generales, y siguiendo la conceptuacion de weber, sus principios nos permiten
analizar que la empresa urbanos y suburbanos de Toluca ha mantenido importantes y
constantes en la cultura organizacional durante el periodo 1970-2005.

Las constantes de la cultura organizacional pueden sintetizarse en los siguientes aspectos:

1. cultura de racionalidad, su estructura de trabajo es la misma el numero de
concesionarios no ha cambiado de 1970-2005

2. la cultura de inclusion, el proceso de la operacion de los autobuses se caracteriza por
tener dos tipos de contrataciones: los eventuales, que son los choferes que entran y salen de
la empresa en los dos periodos de vacaciones, verano e invierno, porque la demanda
disminuye; y los trabajadores de planta que firman un contrato por tiempo indefinido. El
primer arreglo contractual se da de manera directa entre el jefe del personal y el trabajador.
El chofer debe cumplir con algunos requisitos (licencia de chofer de autobus, dos cartas de
recomendacion, certificado medico, carta de antecedentes no penales, copia de la cartilla y
dos fotografias). El jefe del personal, a través del contrato, estipula la cantidad de $300 a $
400 por dia, ademas de la prestacion del IMSS para el chofer y su familia. Una vez
concluido su trabajo, lleva al chofer con el jefe de servicio, quien le asigna un autobds y lo
pone a prueba durante dos o tres meses y lo llamara “costurero”. Si el chofer pasa la prueba
de tres meses, se le asigna un autobus de planta. El chofer trabaja de 16 a 17 horas diarias,
es decir de las 5:00 a las 21:00 o 22 hrs. Cuando termina su ultimo recorrido debe ir a las
oficinas de la empresa, que se encuentran localizadas en la carretera a San Felipe
Tlalmimilolpan, a entregar el dinero de la cuenta a una ventanilla especial; si el chofer no lo

hace, no le dan tarjeta para que trabaje al siguiente dia.
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3. cultura de orden y de autoridad, los jefes de servicio realizan la programacion de los
autobuses, con base en la demanda. Semanalmente disefian un rol de rutas donde
especifican la ruta que le toca a cada chofer, si se trata de una ruta urbana o suburbana, el
horario y las vueltas que tienen que dar durante el dia y el nUmero de veces que tienen que
checar.

4. cultura de adaptacion y resistencia, la responsabilidad del chofer es estudiar las rutas
para saber los lugares por donde tiene que hacer su recorrido. Si la ruta es urbana se ocupan
aproximadamente 60 minutos. EI chofer empieza sus recorridos a las 6:00 hrs. y terminan a
las 21:00 hrs., tiempo en que dan de 9 a 10 vueltas en la ruta. En cada vuelta que realiza,
debe pasar tres veces con los “checadores formales” y dos con los “informales”. Si la ruta
es suburbana, empieza a las 4:30 hrs. y termina a las 22:00 hrs. El tiempo de recorrido de la
ruta es de 1 hora con 45 minutos y dara de 7 a 8 vueltas. En cada vuelta, tiene que pasar

cuatro veces con los “checadores formales” y tres con “los informales”.

A diferencia de los otros trabajos, la cuota apropiada de los despachadores en calidad y
cantidad no es tan facil de obtener, ya que esta labor requiere de conocimientos especificos
sobre las rutas; se debe conocer que durante el dia se presentan diferentes problemas, como
congestionamientos, manifestaciones, etc. y debido a ello hay que realizar cambios en las

frecuencias de las rutas para que el servicio sea continuo.

La decision de los tiempos de las frecuencias de los autobuses estd, en gran medida, bajo el
control de los checadores, quienes, junto con los despachadores, realizan un calculo del

tiempo de las frecuencias de los autobuses para que los choferes registren sus tarjetas. El
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checador debe dar frecuencias iguales a todos los choferes. Si da mayor tiempo a un
autobus, el servicio se vuelve irregular.

Los resultados de la investigacion muestran que la empresa tiene una estructura de
controles formales que permiten su operacion; aunque por las diferentes actividades que se
realizan, también se puede observar que los trabajadores no se reconocen a si mismos como
iguales. Por ejemplo, un checador nunca sera reconocido como chofer o como jefe de
servicio, lo que significa que existe una relacion de subordinacion, derivada de la rigida

verticalidad de la estructura.

Relaciones de trabajo

Aqui se hace referencia a la manera en cdmo se regulan las relaciones laborales dentro de
una empresa del transporte. La contratacion de algunos trabajadores, como los
despachadores y checadores, es eventual. La de los choferes se hace de la manera siguiente:
el Jefe de Personal realiza un examen a los choferes; si aprueban, los pasa al sindicato,
quien les asegura tiempo indefinido, lo cual equivale a una contratacion de “planta”, que
oscila entre 20 y 25 afios; el contrato es el unico control directo que tiene la empresa sobre

los choferes.

Organizacion gremial de los choferes

Actualmente, la empresa tiene un contrato formal entre el sindicato y los choferes: El

primero, integrado por los familiares del Presidente, es una extension del sindicato de los
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burdcratas del Estado de México, el SUTEYM, cuyas siglas significan: Solidaridad, Unidn,
Trabajo, Equidad en el Estado de Meéxico. El sindicato de la empresa del transporte afilia a
los choferes de la empresa a través de contratos colectivos, donde se estipulan los salarios
vigentes y la observancia de la prestacion del servicio médico del IMSS para €l y su

familia.

Los choferes aseguran que el sindicato nunca les ha dado uniformes, becas para sus hijos,
ni fiestas de fin de afio; al contrario lejos de resolver o dar algo, sélo tiene interés por

cobrar la cuota diaria, que es de $10.00.

El rol desempefiado por el sindicato de la empresa del transporte obedece a una serie de
factores: por un lado, es la empresa que, a través del SUTEYM, ha impulsado la creacion
del gremio y asi lo incorpora al sistema politico sobre el cual conserva el control. Esta
relacion evidentemente crea estrechos lazos entre el Estado y los intereses de la empresa. El
Gobierno apoya la imposicion de ciertas tarifas salariales y hace caso omiso de las
prestaciones y bienestar social de los choferes, en tanto que la empresa del transporte apoya
al Gobierno en sus diversos actos politicos, los cuales ademas de inhibir el cambio radical
en el servicio, provocan la subordinacién del Sindicato al Estado, por lo que carece de

representatividad y, por tanto, de legitimidad ante los agremiados.

Las oportunidades de empleo que ofrece la empresa del transporte se circunscriben

basicamente a dos: choferes eventuales y choferes de planta. Ambas categorias se
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caracterizan por mantener una relacion contractual con relativa flexibilidad laboral. Dicha
flexibilidad se da porque los choferes son contratados por periodos o por tiempo indefinido.
Algunos de ellos renuncian y se cambian de empresa, lo que significa que las condiciones
laborales son muy similares. Aunque en dicho ambito laboral, todas las reglas estan basadas
en la costumbre y tienen un peso absoluto en el cumplimiento de los roles ocupacionales, es
importante destacar que a pesar de que la empresa contrata diversos tipos de trabajadores —
jefes de servicio, despachadores, choferes y checadores—, sélo unos cuantos asumen el
caracter de grupo, es decir, los choferes, por venir de la misma localidad y relacionarse con

en el sindicato de la empresa.
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4.2.3. Andlisis comparativo de la empresa Sistema de Transporte
Urbano y Suburbano de la Ciudad de Toluca, S.A.de C.V.y la
empresa Autotransportes 2 de marzo, S.A. de C.V.

Sistema de Transporte Urbano y Suburbano de la Ciudad de Toluca, S.A de C.V.y
Autotransportes 2 de Marzo, S.A. de C.V.

Como se sefiald al inicio del capitulo, en este apartado, realizaré un ejercicio comparativo
entre la linea de Transportes Urbanos y Suburbanos, Sindicato de Permisionarios, S.A. de
C.V;y la empresa Autotransportes 2 de Marzo U.CH.P, S.A. de C.V. que ofrece su servicio

con autobuses nuevos y choferes uniformados.

4.2.4. Historia de la empresa 2 de Marzo, S.A. de C.V.

La linea de Transportes Urbanos y Suburbanos, Sindicato de Permisionarios, S.A. de C.V.
es ejemplo de una empresa fundadora del transporte. En 1970 se agrupan diversos
concesionarios que compran autobuses y empiezan a operar. Su organizacion esta integrada
bajo la forma de sociedad civil y, por ende, no tienen acceso al crédito de una arrendadora
bancaria que les permita comprar autobuses. Una década después cambian su nombre y
consiguen el crédito y empiezan a cambiar sus autobuses y expandir su modelo
organizacional. Actualmente es una de las empresas mas grandes de Toluca por el nimero

de autobuses.
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Autotransportes 2 de Marzo, U.CH.P, S.A. de C.V. es ejemplo del establecimiento de una
empresa moderna. En 1982, en el periodo de Alfredo del Mazo®, se registré uno de los
cambios estructurales mas trascendentes ocurridos en las politicas del transporte en Toluca
y su zona metropolitana: el Gobierno del Estado de México otorga concesiones para nuevas
empresas, lo que significo el crecimiento de dicho ramo. A raiz de esta politica, surge la
empresa 2 de Marzo U.CH.P. S.A., cuyas siglas significan Unién de Choferes
Permisionarios. Bajo este registro, se le permite pagar menos impuestos ante la Secretaria

de Hacienda y Crédito Publico.

Esta empresa se habia previsto desde los afios 80, con una estructura que contemplaba una
racionalidad técnica y una estrategia diferente a la empresa fundadora, la cual a partir de
este momento llamaré S.T.U.T. Su estructura inicial aseguraba un servicio eficiente con
autobuses nuevos y muy vistosos, pintados de color blanco, que en cada lado tenian franjas

de color naranja y azul, asi como choferes uniformados con corbata y bien peinados.

% Gobernador Constitucional del Estado de México, 1981-1983.
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4.2.5. Estructura administrativa

La empresa 2 de Marzo U.C.H.P. S.A. surge en 1982; sus instalaciones son cuatro veces
mas grandes que las de S.T.U.T., y se encuentran localizadas en la periferia de la ciudad de
Toluca, en un rancho de San Martin Totoltepec, en el que resguarda las oficinas y un taller
para reparar los autobuses. En las oficinas hay tres reas: la administrativa, la de operacion

y la del sindicato, como se observa en el organigrama siguiente:

Organigrama 2. Estructura de trabajo Empresa 2 de Marzo U.C.H.P., S.A. de C.V.,

1982
Area Area Operativa Sindicato
Administrativa
Asamblea General Presidente de Jefatura de
70 Accionistas Vigilancia Personal
I I
Presidente del Consejo Jefes de Servicio
de Administracién |
| Despachadores Choferes
Secretario [
| Checadores
Tesorero
[
ViIH/VH Vi Vocal | VIHH V4| V

En este organigrama, se observa que ambas empresas tienen organizaciones similares, pues
las dos cuentan con un area administrativa y una de operacion. La similitud es porque los
presidentes de las empresas tienen reuniones cada dos meses. De izquierda a derecha, en la
primera columna, se encuentra el area administrativa, donde se aprecia en la clspide la

Asamblea general, conformada por los 70 accionistas; ambas empresas cuentan con el
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mismo numero de accionistas, sin embargo la S.T.U.T. tiene 173 autobuses y la 2 de Marzo
210 autobuses, lo que nos indica que los accionistas no tienen el mismo nimero de
autobuses. También en el area administrativa se observa que en la 2 de Marzo, en el Gltimo
escalafon, existen 7 vocales, los cuales son accionistas pequefios, con uno o dos autobuses
y la misma jerarquia, mientras que S.T.U.T no cuenta con vocales. Tanto el area de

operacion como el area del sindicato son similares.

Durante 1990, la empresa Autotransportes 2 de Marzo U.C.H.P., S.A. de C.V. sufri6 una
fuerte crisis, ocasionada por la mala administracion de parte del Presidente de la empresa,
quien nunca realizé los pagos a la arrendadora. Con la deuda que se generd, el banco
embarga los autobuses que se encuentran dentro del Rancho de San Martin Totoltepec, el
Presidente huye y la empresa tiene que abandonar el Rancho; posteriormente se cambian a

la ciudad de Toluca.

En 1991, se nombra un nuevo Presidente, y se reubican las oficinas en un edificio muy
pequefio de dos niveles en la esquina de Paseo Tollocan y Paseo Universidad. Para evitar
una mala administracion, los concesionarios cambian el organigrama y la nominacion de la
empresa, desapareciendo las siglas U.CH.P. (Unién de Choferes Permisionarios). Ante la
Secretaria de Hacienda y Crédito Publico se registra como Autotransportes 2 de Marzo, S.A
de C.V. Este nuevo nombre les da la ventaja de registrarse como una sociedad mercantil,
que les facilita la obtencién de crédito para comprar autobuses nuevos. Paralelamente, los
concesionarios empiezan a construir en la periferia de Toluca un nuevo edificio para la

empresa que, a partir de ahora, llamaré 2 de Marzo.
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En el 2005, la empresa se encuentra en su propio edificio, localizado en la colonia del
Parque Nacional, también es pequefio y de dos niveles; el segundo piso alberga el area

administrativa y su organigrama es el siguiente:

Organigrama 3. Estructura de trabajo Empresa 2 de Marzo, S.A. de C.V., 2005

Asamblea General Presidente de Sindicato
170 Accionistas Vigilancia
I I I
Presidente del Consejo Jefes de Servicio Jefe de
de Administracion I Personal
| Despachadores |
Secretario I Choferes
| Checadores
Tesorero
I
ViHVH Vi Vocalh { VIHH V4 V
Comisario de
Vigilancia

Resulta evidente que la organizacién ha cambiado. La Asamblea es el 6rgano de maxima
jerarquia, estd regida por un reglamento interno e integrada por 170 accionistas. Para ser
accionista se requiere tener un autobls de modelo 2000 al 2005 y aportar $300,000.00. Las

areas que existen son: administracion, operacion de la empresa y el sindicato.

En el siguiente escalafon se encuentra el Presidente del Consejo de la Administracion; en él
se concentran todas las funciones de organizacion y operacién. Le sigue el Secretario,

encargado de vigilar que la empresa funcione adecuadamente, mediante la realizacion de
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todos los tramites ante la Direccion General de Transporte Terrestre. Le sigue el Tesorero,

quien es responsable de administrar el dinero de las aportaciones de los accionistas.

En el siguiente nivel hay 7 vocales que gozan de la misma jerarquia. En el altimo nivel se
encuentra el Comisario de Vigilancia, quien, como su nombre indica, vigila las
responsabilidades de cada uno de los integrantes de la empresa, con el propoésito de evitar la

mala administracion que tuvieron durante el periodo 1982-1990.

En cuanto a la operacién la empresa, en la parte superior se encuentra el Presidente de
Vigilancia, quien es un accionista y se cambia cada tres afios; su funcion consiste en
supervisar al Jefe de Servicio, que vigila el recorrido de las rutas diariamente y las bases de
las rutas (donde se encuentran los despachadores). En la parte inferior del organigrama esta
el despachador, que programa el tiempo en que deben salir los autobuses. Al final se
encuentran los chocadores, que se localizan en lugares estratégicos en los recorridos de las
rutas. El sindicato, mientras tanto, cuenta con un departamento de personal donde se

contrata a los choferes, los despachadores de las rutas y los checadores.

La diferencia del actual organigrama de la empresa 2 de Marzo estriba en que incluye un
Comisario de Vigilancia, que supervisa al Presidente del Consejo de la administracion, pero

el control de rutas es similar.
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Estructura laboral de las empresas

Ambos ejemplos representan casos similares de organizacion laboral. La empresa 2 de
Marzo no requiere de inversiones cuantiosas para la compra de instrumentos de vigilancia,
aunque los autobuses son una inversion fuerte, y el componente humano es el que rige la

operacion del transporte.

Proceso laboral de la operacion de los autobuses

Aunque la empresa 2 de Marzo solicita mayor nimero de requisitos para el cargo de chofer
(licencia de chofer de autobus, dos cartas de recomendacion, certificado médico expedido
por una institucion puablica, un examen psicologico aplicado por un médico de la empresa,
carta de antecedentes no penales, copia de la cartilla y dos fotografias), también ofrece
mejores salarios a los operadores de sus unidades, es decir, entre $400.00 a $450.00 diarios,
ademas de la prestacion del IMSS para ellos y su familia. El salario minimo actual es de
$46.80*, lo que significa que ellos perciben 9.6 salarios minimos por dia. Cada quincena,
el Jefe de Servicio percibe $1,300.00; el despachador de las rutas, $600.00 y el checador

$500.00.

Los choferes tienen la opcion de entregar la cuenta por dia o por semana, en las oficinas

ubicadas en la carretera rumbo a Zinacantepec. La empresa proporciona a los choferes un

3 Informacién obtenida en el Salario minimo general promedio de los Estados Unidos Mexicanos, 1964-
2003, ponderado con la poblacion asalariada del 1° de noviembre al 31 de diciembre de 1982.
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catalogo con la informacion de rutas para que las estudien. Posteriormente el Jefe de

Personal les aplica un examen en alguna ruta seleccionada al azar.

El horario de los choferes en las empresas oscila entre 16 y 18 horas diarias. Las rutas
suburbanas empiezan a las 4.30 a.m. y terminan a las 22:00 hrs. Las rutas urbanas tienen un

horario de 5.30 a.m. hasta las 21.00 hrs.

Operacion de las empresas

La operacion de las empresas difiere en algunos aspectos; por ejemplo, la 2 de Marzo
ofrece el servicio con autobuses nuevos y frecuencias regulares, choferes uniformados,
mayor estabilidad en las rutas y con una importante cobertura en los municipios de Metepec

y San Mateo Atenco.

Conclusiones

En términos generales, los resultados de este esbozo comparativo pueden sintetizarse en
tres aspectos: en primer lugar, la cultura organizacional de las empresas ha mantenido
importantes constantes; en segundo lugar, para la operacion de las empresas ha sido
sistematica en las ultimas tres décadas; y en tercer lugar, las empresas han mantenido las

mismas relaciones con el Gobierno en torno a la gestion de las concesiones.

A continuacion, se ofrece una mirada a un recorrido en una ruta, lo que permite tener una
vision detallada de la operacion cotidiana de los trabajadores y el marco de significados. Se

rescataron vivencias que pueden presenciarse en cualquiera de las empresas, pues se trata
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de descripciones de distintos momentos que comparten los actores involucrados: choferes,

checadores y usuarios, manifestadas en los comportamientos conductuales.
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4.3. Acercamiento etnogréafico del proceso de racionalizacion en
la operacidn sisteméatica de las empresas del transporte publico:
la cultura como un marco de significados

Lo cotidiano de un recorrido en la ruta Sauces-Seminario de la empresa Transportes
Urbanos y Suburbanos Tollocan, S.A. de C.V., 2005

Con la idea de conocer de manera directa el modus operandi de la empresa del transporte
publico urbano de Toluca, realicé un recorrido por Transportes Urbanos y Suburbanos
Tollocan, S.A. de C.V. Me encuentro en un fraccionamiento de interés social llamado “Los
Sauces”, ubicado en la periferia de la ciudad; estoy parada en la esquina donde comienza la
ruta, en medio de autobuses de varias empresas, busco el autobds que tenga un letrero que
diga “Colonia Centro”. Es viernes, el dia de mayor trafico; son las 8:00 a.m., inicio el

recorrido.

En el lugar de partida habia una fila de estudiantes con uniformes escolares, profesionistas
con traje y portafolios; vamos recorriendo las calles del fraccionamiento y la vida cotidiana
ya ha empezado, sefioras con recipientes llenos de atole y bolsas de pan se dirigen
rapidamente a sus casas, en las esquinas hay puestos de tamales y atole, en la parada se
suben tres sefioras con sus hijos y sus mochilas, y otras sefioras con bolsas y canastas del
mandado. El autobus recorre las calles del fraccionamiento; en otra esquina se suben
algunas sefioritas que tienen aproximadamente entre 20-25 afios, me da la impresion de que
son burdcratas, el autobls estd completamente lleno: hay 42 personas sentadas y 33

paradas.
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El autobUs sigue su trayecto, todas las casas y las calles son iguales, aunque de pronto
cambia el pavimento de la calle, lo que me indica que hemos dejado el fraccionamiento.
Estamos en una esquina donde se cruzan la carretera federal que va al municipio de
Xonacatlan, y la carretera que conduce al aeropuerto de Toluca. El ruido del trafico
aumenta. El chofer gira a la derecha, estamos en un carril de la vialidad José L6pez Portillo

que conecta a Villa Santin con Toluca, la cual es una via rapida.

En el carril que vamos la vialidad se encuentra saturada por diferentes empresas de
transporte publico y foraneo, asi como de camiones de carga, porque en esta zona se
localiza la Central de abastos. La vialidad es muy larga; durante el traslado los usuarios han
empezado a utilizar su tiempo, y han hecho del autobus una extensién de su recamara,
desayunador y biblioteca; dos sefioritas en diferentes asientos se pintan los ojos y maquillan
la cara, un sefior duerme, un nifio desayuna un yogurt y un platano, un joven lee un trabajo
engargolado, de repente el chofer se frena y una sefiora embarazada, que va de pie, se sujeta
de las personas para no caer; inmediatamente hay una respuesta de dos sefioras “jchofer
idiotal, jfijate, no llevas animales!”, el chofer no responde a los insultos. El tuvo que

maniobrar de esa forma porque otro chofer, de la misma empresa, quiere ganar terreno.

Llegamos a una parada importante, la Central de abastos, donde descienden cinco o seis
sefioras, quienes bajan con bolsas y canastas; de nueva cuenta la gente se dirige hacia el
chofer, pero esta vez con un “muévete, no tenemos ti tiempo”; los usuarios que protestan

por el tiempo, por su apariencia, pueden ser burdcratas o profesores. EI chofer no contesta,
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mas bien se concentra en la gran tension del recorrido, originada por la competencia entre

los choferes y la demanda de los usuarios.

En general, los usuarios son urbanos y algunos que vienen de las zonas periféricas como
San Mateo Otzacatipan, San Pablo Autopan, Villa Santin, San José; los primeros son
quienes mas presionan con el tiempo y por la manera de manejar; el chofer refleja tension
porque debe llegar al chocador a tiempo, si no lo hace, recibird una sancion que consiste en

pagar $10.00 por cada minuto de retraso.

Continuamos en el recorrido; el autobus sigue lleno: hay 30 personas sentadas y 35 de pie;
en el exterior del autobls se puede apreciar la gran vialidad donde van circulando
lentamente carros con frutas, sandias, pifias, melones, todo a bajo precio. Estamos en la
zona de la Central de abastos, a su alrededor hay terrenos sembrados de maiz, comercios,
tiendas; de repente el chofer acelera la velocidad para tratar de llegar antes que los
autobuses de las otras empresas a la parada de la localidad de San José. Esta es la entrada
principal del pueblo, y siempre hay un arco de flores, que indica la celebracion importante
de algun barrio; en este momento, el arco tiene letras elaboradas con flores de colores que

advierten la fiesta de San Lorenzo, las casas que sostienen el arco son de adobe y teja.

La parada es un cruce peligroso, entran y salen automdviles particulares, carros de carga,
pipas de gas, etc. En la parada de San José se sube un grupo de 5 0 6 jovenes con uniformes
de secundaria, el chofer por primera vez se dirige a los usuarios, “pasen todos para atras”;

una de las sefiorita que se esta pintando responde “;quieres que nos subamos al segundo
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piso?” El autobus ha quedado completamente lleno, le caben 43 personas sentadas y 37 de

pie, es decir 70 personas.

En el exterior del autobus se empieza a percibir el cambio en las fachadas de las casas de
abobe y teja por la de casas de fraccionamientos de interés social; también se altera el
movimiento, las calles concentran muchisima gente en constante movimiento. Llegamos a
la “parada de Chedraui”, donde se encuentra el cruce de las vialidades Lopez Portillo y
Alfredo del Mazo. EI volumen de transito es mayor que en la Central de abastos; esta zona
es un nodo en el cual confluyen el transporte urbano, el foraneo, los camiones de carga,

automoviles particulares y taxis.

En la siguiente parada, un joven pide al chofer su tarjeta; vestido con un pantal6n deportivo
azul marino, una sudadera roja y una gorra blanca, el joven checa la tarjeta en un “reloj
checador” que se encuentra debajo de un arbol e indica al chofer que lleva 3 minutos atras.
Debido a ello el chofer acelera la velocidad; nuevamente la gente se molesta y una sefiora
que parece ser maestra de escuela primaria, lo insulta, jno sabes manejar, &*&, estupido!
En la avenida Lépez Portillo el chofer tiene una tension mayor, ya que en esta vialidad
siempre existe una confrontacion con otras empresas, y por ello acelera para tratar de

rebasar a los autobuses.

Llegamos a la parada de “La Maquinita”, ahora descienden 5 0 6 jovenes y suben 2; en esta
area se localiza la Escuela Preparatoria No. 3. El ruido se hace mayor en esta zona, logro

percibir otro nodo conflictivo, pues aqui confluyen diversas empresas con diferentes rutas
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como la de Calixtlahuaca, San Marcos Yachihuacaltepec, Santa Cruz Atzcapotzaltongo,

Santiago Miltepec; aqui el claxon de los autobuses suena constantemente.

Ahora estamos en la vialidad Isidro Fabela, el chofer acelera cada vez; en esta zona
empieza otra competencia con diferentes empresas, como la Xinantécatl, Flecha Roja,
Estrella de Oro, Autotransportes del Valle de Toluca, Urbanos y Suburbanos Hormicar,
Autobuses Toluca - Tlachaloya y Ramales, Linea de Autotransportes San José de Lomas -
San Diego Alcald, Autotransportes de Segunda Ala de Oro, Autotransporte Temoayense,
Autotransporte de Pasajeros Estrella Dorada, Autotransportes Primero de Mayo y

Autobuses Flecha Blanca de Toluca.

Llegamos a la parada de la Normal del Estado, donde descienden 4 de los jovenes
uniformados y ahi mismo se suben 2 sefioras con vestidos formales y de zapatillas y 2
sefiores vestidos de traje y con portafolios, quienes, por su apariencia, pueden ser
burdcratas, el autobus ahora viene semilleno. En la vialidad Isidro Fabela y en la esquina de
Lerdo de Tejada descienden los nifios de las mochilas que venian desde “Sauces” porque
aqui se encuentra la Escuela Primaria Miguel Aleméan, ahora el camién ha quedado casi a la

mitad.

Nos encontramos sobre la calle de Lerdo de Tejada; en esta zona la competencia se da con
las empresas 2 de marzo, Zinacantepec y Ramales, Colon Nacional, Flecha Roja,
Xinantécatl, Urbanos y suburbanos, Autotransportes Urbanos y Suburbanos de Toluca y

Zona Conurbada, Autotransportes Urbanos y Zona Conurbada del Valle de Toluca, Adolfo
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Lopez Mateos. Aqui, el desplazamiento se vuelve lento, la calle presenta diferentes
dimensiones; se vuelve muy estrecha desde la Avenida de los Maestros hasta Sor Juana
Inés de la Cruz, la calle tiene 8 metros de ancho, lo que dificulta el transito. Mientras tanto,
el chofer viene compitiendo por la poca demanda, debido a la gran cantidad de empresas
que transitan por esta calle; en un alto, donde el autobis no pudo moverse, un payaso pide
permiso al chofer para trabajar dentro del autobus, los usuarios no prestan mucha atencion
al payaso porque apenas algunos instantes atrds bajé un trio de sefioritas que venian
cantando desde la Normal, y los usuarios ya habian dado dinero. El trio se percatd de que el
autobds venia muy lento y se bajo, los usuarios comentan que el desempleo cada vez es
mayor y que todo esta bien mientras no roben. Continuamos en la calle de Lerdo de Tejada
esquina con Ignacio Raydn, la seccién de la calle es de 12 metros, el transito se torna mas

répido.

Llegamos al centro de la ciudad de Toluca, el autobds gira a mano izquierda; estamos sobre
la avenida Benito Juarez, desciende la mayor parte de los pasajeros, las sefioritas que se
venian maquillando la cara se quedan en esta parada, también las personas que vestian ropa
formal y que se subieron en la Normal del Estado, aqui se encuentra el Palacio de Gobierno
del Estado de México y casi todos ellos podrian trabajar ahi. El autobds se ha quedado casi
vacio y continGa por la misma avenida Juérez; en las banquetas laterales camina mucha
gente, debido a que aqui existe una gran variedad de locales comerciales: papelerias,

bancos, zapaterias, tiendas de telas, de aparatos eléctricos, mueblerias, ferreterias, etc.
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Continuamos en la avenida Benito Juarez, el ruido del exterior es mayor por los silbatos de
los policias de transito, el claxon de los autobuses de todas las empresas que se encuentran
aqui, asi como el de los automoviles particulares. A través de la ventana del autobus
observo a la gente que desciende de otras empresas de autobuses: sefioras que llevan a sus
nifios en brazos, cantantes y comerciantes que suben y descienden con algunos productos,
como paletas de dulce, pequefios recetarios de comida, cacahuates, lapiceros, libros de

poesia, agujas, chocolates, etc.

El autobus continGa por la misma avenida y de vez en cuando suben méas pasajeros, ahora
mismo hay dos personas (una sefiora y una nifia) vestidas de payasas, que pretenden ofrecer
un mini espectéculo, su didlogo es muy corto, no se les escucha casi nada por el ruido, los
pOCOS usuarios no muestran interés, pero aun asi ellas piden una cooperacién y sélo una

persona les da algunas monedas, las payasitas descienden del autobus.

Hemos llegado a la esquina de Morelos y Juérez, en el interior del autobds estamos cuatro
pasajeros que veniamos desde el fraccionamiento Los Sauces; descienden dos y nos
quedamos dos. En el exterior hay una multitud de gente sobre las dos avenidas. Las
vialidades estan saturadas por las empresas de transporte publico, por camiones de carga
que estan haciendo entrega de sus mercancias a los diversos centros comerciales,
restaurantes, cines y bancos. El desplazamiento del autobus es lento, el chofer viene
compitiendo ahora con las empresas Xinantécatl, Sistema de Transportes Urbanos y
Suburbanos de la Ciudad de Toluca, Autotransportes Urbanos y Zona Conurbada del Valle

de Toluca.
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Pasar la calle resulta dificil porque Morelos es la avenida mas grande de Toluca, atraviesa
la ciudad de oriente a poniente y por esta avenida pasan las empresas 2 de marzo,
Autotransportes Colon Nacional, Autotransportes Urbanos y Zona Conurbada del Valle de
Toluca, Adolfo Lépez Mateos, Sistema de Transportes Urbanos y Suburbanos de la Ciudad
de Toluca, Transportes Urbanos y Suburbanos Tollocan, Autotransportes Urbanos de
Toluca y Zona Conurbada, Autobuses México-Toluca-Zinacantepec y Ramales; después de

algunas maniobras, el chofer logra llegar a la avenida Benito Juarez.

Estamos en la avenida Juarez, del lado izquierdo se encuentra una zona comercial
importante, conocida como Gran Plaza, donde hay un cine, tiendas como Gigante, Vips,
Toks; la gente que viene en unidades de otras empresas desciende en esta area comercial,
otras personas llegan en taxis, el descenso de los pasajeros obstaculiza la calle; del lado
izquierdo, hay todo tipo de comercios: zapaterias, joyerias, locales de tortas y jugos. El
autobls hace una parada a la mitad de la calle porque varias sefioras han salido de este
centro comercial, cargadas de bolsas de plastico con el logotipo de Gigante; debido a esta
parada los demas choferes le han tocado el claxon y lo han insultado, el chofer también ha

tocado su claxon y sigue su desplazamiento de manera lenta.

Estamos en la esquina de Juérez e Instituto literario, del lado izquierdo se encuentra el
edificio de Rectoria de la UAEM, el ruido es menor, se ven profesores y alumnos entrando
y saliendo del edificio, el chofer gira a la derecha y ahora vamos sobre la calle de Gdmez

Farias, en esta esquina suben sefioras que han dejado a sus nifios en la escuela José Maria
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Villada, al chofer se le cruza un carro de pan Bimbo, las sefioras con sus bolsas se molestan
y se dirigen al chofer diciendo: “idiota, deberias aprender a manejar”, “te vamos a

reportar”.

El chofer sigue manejando y gira a la izquierda; ahora nos encontramos en la calle Villada,
el ruido ha disminuido, nos estamos alejando de la zona centro, en esta vialidad hay menos
empresas, porque estamos en una zona residencial, a tres cuadras estd “la casa del
Gobernador”, sobre la calle de Colon, aqui solamente suben tres personas, el autobds de
nueva cuenta se ha llenado, nadie se encuentra de pie y todos estamos sentados, el chofer
gira a la derecha y ahora vamos sobre la vialidad Venustiano Carranza, el desplazamiento
se vuelve répido porque la vialidad es muy amplia y acaban de entrar a la escuela los
jévenes de secundaria y primaria. Pero en el horario de 14:00 a 15:00 hrs. no se puede

circular porque salen de la escuela.

Llegamos a la esquina de Paseo Tollocan, el cruce de calle es dificil debido al trafico, pero
el chofer lo realiza; el paisaje de la zona residencial ha cambiado, ahora estamos entrando a
la Colonia del Seminario, es una colonia marginada de servicios, aunque las principales
calles estan pavimentadas. Aunque en general las casas son grandes, no estan terminadas;
conforme el autobls se va adentrando a la colonia, se puede observar que las calles no

tienen pavimento, las personas se han ido bajando hasta que el autobus ha quedado vacio.

Hemos llegado a la base de la ruta, son las 9.40 a.m., el recorrido dur6 1 hora con 40

minutos. El chofer desciende del autobls y saluda con cordialidad a varios choferes y
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entrega su tarjeta al checador, un joven de aproximadamente 20 afios, despeinado y vestido

con un pantalon deportivo de color negro y una sudadera color rojo.

La base es un area de un metro por uno cincuenta, estd cubierta con un hule de plastico
color azul celeste con el que el checador se protege del sol y de la lluvia; también se
encuentra el despachador de la ruta, cuya tarea consiste en ordenar las salidas de los
autobuses de la empresa Sistema de Transportes Urbanos y Suburbanos de la Ciudad de

Toluca.

A grandes rasgos, los resultados del estudio etnografico permitieron hacer un acercamiento
a la operacion de la empresa y observar de manera detallada los controles de la misma; sin
lugar a dudas, el modelo de autogestion, adoptado y controlado por una estructura formal y

una estructura que opera de manera paralela a la primera.
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Conclusiones

1. Conceptuacién de Allen Batteau

En este capitulo retomé la conceptuacion de Allen Batteau (2002,729-739) sobre la cultura
organizacional de las empresas, los elementos de su enfoque explican de manera precisa
los términos y la manera en que se lleva a cabo el proceso de racionalizacion en la
organizacién administrativa al interior de la empresa. Asimismo, se revisaron otras miradas
tedricas conceptuales, con el fin de conocer sobre las redes informales, Larissa Adler
explica como estas redes operan de manera paralela a la formalidad, pues considera que la
informalidad es un elemento intrinseco de la formalidad y es una respuesta a las

deficiencias de la formalizacién.

1. Categorias conceptuales de Allen Batteau
a) La cultura organizacional

Allen Batteau comenta que “la cultura organizacional es aprendida como un conjunto de
significados compartidos y unidos por una estructura definida, entre los miembros de la
organizacion”(Batteau:2002,727). Con esto he podido constatar como, en la operacion, la
empresa del transporte publico urbano de Toluca ha desarrollado una cultura, “un marco de
significados™, un sistema de referencias que genera un entendimiento comudn. Estos
significados son cultivados, y reproducidos dentro el comportamiento de los choferes y

trabajadores de las empresas del transporte publico urbano.
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Durante el recorrido de una ruta, pude comprobar como en la operacion de la empresa se
desarrolla una cultura de significados, por ejemplo, cuando los choferes checan sus tarjetas
en los diferentes relojes ubicados en las paradas de los autobuses, en esos minutos, los
choferes y las personas encargadas de los relojes checadores utilizan un sistema de
referencias, para preguntar cuales son los autobds que va adelante y cudles van atras de
ellos; de igual manera, los choferes utilizan un sistema de referencia cuando hablan con los

jefes de servicio, con los despachadores de los autobuses, etc.

b) organizacion
Batteau, define a la organizacion como: “una forma social determinada por la racionalidad
instrumental orientada por una meta” y desarrolla el concepto de “cultura organizacional”
para explicar el proceso de racionalizacion al interior de las empresas, las nuevas culturas
son las siguientes: 1) de racionalidad,2) la de inclusion, 3) la de orden, 4) de adaptacion y

resistencia.

Esto, por supuesto, también se aplica a nuestro caso de estudio:

1. La cultura de racionalidad: la empresa del transporte publico urbano de Toluca ha
mostrado la existencia de una ideologia para su organizacién, esto le ha permitido
identificar las relaciones de fuerza y la parte formal de la empresa. Como se pudo constatar
a lo largo del capitulo, la empresa desde sus origenes ha tenido su propio organigrama

interno.
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2. La cultura de inclusion: los choferes y trabajadores de la empresa tienen bien definidos
los lineamientos que les permiten estar dentro de la empresa, es decir, conocen los limites y

las normas que la organizacién marca para ser incluidos o excluidos de la empresa.

3. La cultura de orden y de autoridad: todas las empresas del transporte publico tienen una
estructura de autoridad, de ahi que comprendan lo que constituye el poder. La autoridad
descansa en los simbolos y la habilidad técnica de sus trabajadores, como son los choferes,
los jefes de servicio, los despachadores, los chocadores, de tal suerte, que reciben una
legitimacion por parte de la empresa en el momento en que son contratados, esto, a su vez,

marca los limites entre gerentes, jefes de rutas, choferes, despachadores y checadores.

4. La cultura de adaptacion y resistencia: los trabajadores conocen aquellos valores que les
permite tener una autonomia, es decir, una libertad para poder trabajar, asimismo, tienen
establecidos los limites de la autoridad de los jefes,. Cuando los trabajadores no respetan
estos limites existen métodos apropiados para sefialarlos y corregirlos. Cuando los

trabajadores sobrepasan estos entendimientos constituyen la cultura de resistencia.

Con esto, concluimos que la empresa del transporte publico ha desarrollado un proceso de
racionalizacion en su interior. En la operacion cotidiana de la empresa también existe una

racionalidad y una l6gica de operacion.

También, pude constatar, a través de un recorrido de una ruta, como las redes informales

operan de modo paralelo a las empresas del transporte publico urbano. En el recorrido se
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observo como entre cada parada donde se encuentran ubicados los relojes checadores de las
empresas, existen checadores informales, es decir una red informal que opera de manera
paralela a la formal. Dicha red informal permite un mejor control para la organizacion de la
empresa. Las redes informales surgen a partir de que las empresas desarrollan un proceso

mas racional en la operacion.

En relacion a los concesionarios de las empresas del transporte publico tienen una meta
muy definida que se relaciona con lo econémico, en este sentido su logica de operacion los
lleva a pensar solamente en sus intereses generando que la operacion cotidiana de sus
choferes carezca de principios éticos y carentes de normas. Dichos concesionarios han sido

irresponsables con los usuarios y el urbanismo.
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Conclusiones generales

La presente investigacion realiz6 un analisis cuidadoso de los trabajos elaborados en otros
paises que han abordado el tema del transporte publico, y se encontrd que sélo han tocado
esta problematica desde la perspectiva de la planificacion analitica, con modelos
matematicos, y de las politicas publicas. Sin embargo, ambos grupos no resolvian cuestiones
relacionadas al contexto socio-econdémico, ni consideraban el crecimiento de la poblacion, la
polarizacion socio-espacial, la cultura organizacional o el comportamiento de los
trabajadores en la operacién cotidiana. Ante tal situacién, mi aportacion se relaciona,
precisamente, con el andlisis del transporte pablico a partir de la perspectiva y métodos de la

sociologia.

Con esta investigacion se procur( rescatar el dindmico y complicado juego de relaciones
politicas, culturales y econdmicas construidas por el Estado y las empresas del transporte

publico urbano de Toluca durante el periodo 1970-2005.

Las perspectivas analiticas de Max Weber, (1998), Mitchell Clyde (1969), Batteau (2002) y
Larissa Adler (1980) fueron los enfoques elementales para conocer los mecanismos que
posibilitan la interaccion entre el Estado y las empresas del transporte. Fue necesario, en
primer lugar, examinar las relaciones entre los actores y sus ldgicas de operacion en el

contexto urbano, tomando en cuenta su crecimiento demografico y la infraestructura.
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De acuerdo con la pregunta inicial del capitulo Il, en el contexto urbano la informacion
estadistica, los cuadros, graficas, y mapas del crecimiento urbano de 1970 a 2005 revelan
que el proceso de metropolizacién y sus efectos en la expansion urbana presenta el patréon
de urbanismo de los paises subdesarrollados. Dicho patron tiene como caracteristica un
crecimiento acelerado de la poblacién, segregacion y division del espacio urbano, usos del
suelo indiscriminado, distribucion desigual de vivienda y de los servicios publico y
persistentes patrones heterogéneos socio-espaciales. La vision integral de la ciudad permitio
mostrar, por un lado, municipios conurbanos y de gran importancia socioeconémica -como
se ejemplificé con los casos de Metepec y Zinacantepec. Por el otro, municipios con una
distribucion desigual de infraestructura y servicios como San Mateo Atenco, Lerma y
Ocoyoacac, los cuales se confrontan y articulan, esto ha traido como resultado una
polarizacion socio-espacial. Los ritmos de crecimiento urbano han sobrepasado las

capacidades administrativas publicas para ordenar estos procesos.

El creciente aumento de poblacion, asi como la falta de una planificacién integral de la zona
metropolitana de Toluca que continla creciendo bajo un patrén irracional de expansion
fisica, serdn siempre un reto constante para contar con un transporte eficiente. El acelerado
proceso de metropolizacion ha requerido del transporte publico para resolver las necesidades
de movilidad entre las periferias y las zonas centrales de la ciudad. El transporte publico ha
funcionado como un integrador de nuevas areas urbanas, las cuales, al tener cierto grado de
consolidacién, vuelven a demandar nuevas necesidades de transporte hacia otras zonas

periféricas.
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Desde este punto de vista estrictamente urbano, el transporte en la zona metropolitana no ha
sido atendido en forma constante ni uniforme territorialmente, los concesionarios de las
empresas del transporte han tenido una relativa independencia para prestar su servicio y para
tejer complicadas redes de rutas. Se pudo observar como los concesionarios han
establecido estrategias de negociacion con el Estado para prestar un servicio polarizado y
coémo el Estado ha participado, al autorizar rutas heterogéneas a los concesionarios del
transporte publico de Toluca. Se ilustrd, asi, la manera en que existe una relacion procesal
entre las empresas del transporte publico y las diferentes administraciones de gobierno, lo
que muestra la irresponsabilidad de los concesionarios con el bienestar de vida dentro de la

ciudad.

Al seguir la propuesta analitica de Max Weber (1998) se analiz6 cémo el Estado, para
establecer relaciones con las empresas del transporte publico, ha desarrollado un proceso de
racionalizacion y una ldgica burocratica, a través de importantes constantes, durante los

diversos periodos gubernamentales del Estado de México.

Efectivamente, como nos preguntdbamos en el capitulo I, a partir de los Planes de
Desarrollo, de las politicas del transporte y las fuentes hemerogréficas, se pudo constatar
cémo el Estado ha mantenido esto de forma invariable a traves de dos tipos de funcionarios:

1) los politicos y 2) los administrativos:

Los dirigentes politicos del Estado de México, en las diversas administraciones de

gobierno, han rutinizado la politica, es decir, han transformado las decisiones politicas en



236

decisiones de rutina administrativa, a través del dominio del funcionario burocratico. Se
pudo apreciar como las decisiones politicas se reflejan en las estrategias de expansion de la
burocracia, y en las permanentes publicaciones en periodicos locales, donde se informa
acerca de los nuevos nombramientos de los burdcratas para las diversas Secretarias del
transporte en el Valle de Toluca, esto ha traido como resultado que la burocracia se vuelva
cada vez mas amplia y reiterativa. Otra constante es la publicacidn del periddico oficial del
Estado de México, Gaceta de Gobierno del Estado De México, donde se informa de los
cambios a las Leyes y a los Codigos Administrativos, con el afan de legitimar acciones. Al
analizar esta gaceta se observa una repeticion en todos los sexenios estudiados, pues no hay
una evolucidén o avance en las politicas para el control del transporte. Estas constantes se han
mantenido, desde el gobierno del Profesor Carlos Hank Gonzalez, hasta la administracion

del Licenciado Arturo Montiel Rojas, es decir, durante el periodo 1970-2005.

En este mismo capitulo Mitchell (1969), desde una perspectiva diferente pero
complementaria, nos proporciond herramientas tedricas pertinentes para conceptuar como
las “redes sociales” permiten mecanismos que hacen posible la interaccion entre dos
estructuras sociales, en este caso el Estado y las empresas del transporte. Con esta
perspectiva analitica fue posible ver la interaccion y dinamismo real entre el Estado y las

empresas del transporte.

Esto se pudo verificar a partir de las fuentes hemerogréficas locales, en ellas se ilustré como

en cada administracién de gobierno se establecié una estrategia particular para interactuar
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con las empresas del transporte, con la premisa de la posicion que tienen los gobernantes

sobre las empresas.

En esta direccion se comprobd como durante los periodos electorales para gobernadores o
para presidentes municipales, el Estado, en sus diversos gobiernos, ha determinado la
interaccion con las empresas otorgando concesiones para nuevas empresas; ha establecido
nuevos financiamientos para renovar el parque vehicular de las empresas del transporte
publico; los politicos han utilizado los autobuses para la propaganda de su partido politico,
los politicos para su propaganda personal se han subido al transporte publico y utilizado los

autobuses para transportar a la poblacidon a los diferentes eventos politicos.

También en el capitulo 111 me preguntaba sobre la interaccién y los beneficios que obtienen
los actores en la prestacion del servicio del transporte pablico, con esto se pudo confirmar
que la interaccion presenta dos sentidos: 1) del Estado hacia las empresas y 2) de las
empresas hacia el Estado. En el primero, el Estado promete respaldo a los grupos de interés,
es decir, a los concesionarios, a cambio de lealtad politica y apoyo para mantener su poder.
El Estado ha mantenido una tolerancia con las empresas con el afan de tener el control del
servicio de transporte publico, aunque dicho servicio sea cadtico por el desordenado
crecimiento de rutas y del nimero de autobuses, aunque solamente algunas empresas
concentran los permisos, lo que ha generado monopolios de las empresas. El crecimiento de
la burocracia no ha tenido sentido porque no responde a las demandas del transporte publico

y la normatividad se cancela por la préctica cotidiana de las empresas del transporte.
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En el segundo caso, el de las empresas hacia el Estado, las empresas han otorgado sus votos
electorales a cada una de las administraciones de gobierno. Han permitido la propaganda en
sus autobuses a cambio de detentar la autoridad real de lo que sucede en las vias publicas y

de tener cierta autonomia para tejer complicadas redes de rutas en la estructura urbana.

En el capitulo 1V me preguntaba si con la concepcion de la cultura organizacional se pueden
conocer los comportamientos enraizados en los trabajadores del transporte en la practica
cotidiana, qué consecuencias trae consigo esta cultura organizacional, qué tipo de
reproduccion organizacional ha generado las empresas del transporte publico, de acuerdo
con los conceptos de Allen Batteau, cudles son las organizacion que integran a las empresas
del transporte, cual es el &ambito donde aprenden los trabajadores las normas del trabajo, en

este sentido, se obtuvieron los siguientes resultados:

Para entender la empresa del transporte publico fue necesaria la perspectiva analitica de
Allen Batteau (2002) y su conceptuacion de cultura organizacional. Se pudo verificar que
las empresas del transporte estan integradas por dos partes: a) la organizacion administrativa

y b) la organizacion operativa.

La organizacién administrativa estd integrada por un Presidente, un Gerente y los
concesionarios, dicha organizacion ha desarrollado una reproduccion generacional. Los
concesionarios han construido monopolios, se mueven por intereses prioritariamente
lucrativos y han disefiado una forma sistematica para controlar el servicio

independientemente de la calidad de servicio que prestan. Su forma de operar
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cotidianamente carece de principios éticos, porque no les interesa el usuario, ni sus

trabajadores, ni el caos de la ciudad.

Bajo la perspectiva analitica de Batteau se observo una fuerte cultura organizacional y su
eficiencia a partir de los comportamientos generacionales y enraizados de los trabajadores,

en la préctica cotidiana del transporte.

Durante diferentes recorridos en las rutas se probd que los trabajadores de las empresas han
desarrollado un marco de significados que son cultivados, negociados, reproducidos y
manifestados en la cultura del transporte publico, como emblema de la identidad de los

trabajadores de las empresas del transporte publico.

Durante los recorridos de las rutas también se aprecié que las empresas tienen una cultura
organizacional, por ejemplo, para los trabajadores: choferes, jefes de servicio y checadores
“la ruta” es el &mbito donde aprenden las normas y conductas del trabajo. Los choferes han
aprendido normas, porque tiene la responsabilidad de realizar un recorrido en un
determinado tiempo. Durante el recorrido de su ruta el chofer debe pasar por controles
formales e informales. Si checa tarde en los controles formales se le cobrara por cada minuto
que tarde en checar. El chofer tiene que aprender cierta conducta, por ejemplo, cémo
relacionarse con el usuario y con cada uno de los trabajadores que se encuentran en los
controles formales e informales. Los jefes de servicio, en relacion a las normas, deben
aprender que las supervisiones son las que permiten detectar la problemética de las rutas.

Los checadores formales deben conocer que el control del tiempo es el que hace posible la
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operacion del transporte publico y que debe marcar las tarjetas de los choferes con las
mismas frecuencias de tiempo igual, de forma contraria, no habria control del tiempo. Los
checadores deben aprender como comunicarse con cada uno de los choferes durante todas
las vueltas que hacen en sus recorridos durante el dia y también deben interrelacionarse con
los jefes de servicio y con otros checadores. Esta forma de socializacion se aprende en la
practica cotidiana, por lo que constituye una parte indispensable para generar el marco de

significados, emblematico en el espacio laboral de las empresas del transporte publico.

De manera complementaria, se tomé el enfoque tedrico de Larissa Adler quien ofrecid una
distincion de las actividades formales e informales, sobre todo hace hincapié en las
segundas. Se observé que a lo largo de las rutas se encuentran algunos relojes, “checadores”,
que tienen la funcion de checar las tarjetas de los choferes para controlar el tiempo de las
rutas. Checar el tiempo es una préctica de tradicion en las empresas del transporte publico.
Durante los diversos recorridos por las rutas se constatdé que de manera paralela a los
“checadores formales” opera una red de “checadores informales”, que refuerzan el control
formal de las empresas. Las redes informales de los checadores juegan un papel importante
porque ellos proporcionan informacion valiosa para que los choferes mantengan el tiempo de
los recorridos de las rutas. Se confirm6 como la informalidad es una respuesta limitada de la
formalidad, de ahi que la informalidad sea un complemento de la formalidad y que el
servicio de transporte sea adaptable a las circunstancias del caos urbano. También se

comprobo que durante el recorrido existen normas pero no principios.
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En los diferentes recorridos de las rutas se aprecié que en la préctica cotidiana existe la
ilegalidad por los mismos concesionarios, pues duplican el nimero de autobuses en los
recorridos de las rutas. Los concesionarios de las empresas han organizado una red informal
pues corre paralela a la misma que ellos registran legalmente, lo que trae como resultado

que se incremente su monopolio y el control sobre este servicio.

A manera de conclusion, y desde un contexto real y palpable, se puede aseverar que,
durante las diferentes administraciones, el gobierno ha tenido una relacion formal con los
concesionarios del transporte. Dicha relacion ha sido de tolerancia con los concesionarios,
quienes han actuado de manera ilegal y han duplicado el nimero de autobuses y han creado

monopolios del transporte publico.

La burocracia, en las diferentes administraciones de gobierno durante 1970-2005, ha
instrumentado las politicas del transporte publico y ha controlado las autorizaciones de las

concesiones asi como la cantidad de autobuses y las tarifas.

El andlisis realizado me permite observar que durante el periodo de Alfredo del Mazo (1981-
1987), con el establecimiento del Sistema Troncal de Transporte para Toluca, prevalecié la
racionalidad politica y se incrementd el nimero de concesiones, autobuses, y rutas; durante
esta gestion el modelo neoliberal fue impulsado, como se observé en las politicas
neoliberales al tratar de privatizar el transporte puablico urbano y el establecimiento de una
empresa privada. El disefio de esta politica aplicada a la ciudad de Toluca y su zona

metropolitana fue una expresion del despliegue de los intereses econémicos y politicos de
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los agentes vinculados a la produccion del servicio, privilegiadamente de aquellos capitales
dedicados al ensamblaje y produccién de equipo automotriz, las empresas Carrocerias
Toluca y Mercedes Benz. Con el Gobierno de Emilio Chuayffet y César Camacho (1993-
1999) se dio como politica la desincorporacion del Sistema Troncal de Transporte de Toluca,
como una accion gubernamental, sin embargo, de manera contradictoria otorgé concesiones
de manera indiscriminada, arrojando como resultado el incremento de empresas y rutas del
transporte urbano, asi el transporte publico se ve sujeto a las inflexiones del proyecto de
desarrollo hegemonico prevaleciente, politico y econémico, que los grupos dominantes
logran imponer al conjunto de la sociedad, como contundentemente lo demuestra los fuentes

hemerograficas y la informacion estadistica.

Durante el Gobierno de Arturo Montiel Rojas (1999-2005) se realiza un diagndstico donde
se encuentra que el servicio de transporte enfrenta una problematica compleja con
caracteristicas tales como la excesiva oferta, ante esto, incrementa el nimero de secretarias y
departamentos, asi como de dependencias relacionadas con el transporte publico; su politica
fue expandir la administracion y poner en marcha dos programas aunque hasta el momento
no se han publicado resultados de dicho programa o del eventual mejoramiento del
transporte publico urbano de Toluca y su zona metropolitana. Tampoco se ha publicado

ningun reglamento para los concesionarios.

En la relacién informal entre el gobierno y las empresas, el gobierno se ha desligado de las
empresas, éstas han operado con libre albedrio lo que ha traido como resultado el incremento

de empresas, de autobuses y de rutas, también de complejas rutas de transporte en los
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patrones de urbanizacion diferenciados tanto en la periferia como en el centro, con la
consecuencia logica de zonas congestionadas, vialidades saturadas de transporte, excesiva

oferta de transporte, duplicidad e invasién de rutas, ademas de pérdidas horas-hombre.

En contraparte, el gobierno probablemente logré evitar desembolsos presupuestales
inmediatos que hubiera exigido el mantenimiento de la presencia publica directa, pero
solamente los derivo hacia el futuro y los beneficios de los ahorros son, sin duda, mucho
menores que los enormes costos sociales, ambientales, e impactos directos en la actividad y
la organizacion misma de la zona metropolitana. Privatizacion ineficiente, globalizacion
neoliberal y expansion administrativa que significd, en concreto tres lustros de los
principales instrumentos de la gestion de las politicas del transporte publico que han sido una
translacion, como hemos visto, de los costos sociales generados por la transportacién, hacia
la poblacién metropolitana. En tanto la “racionalizacion” y “eficientizacion”, de las
intervenciones gubernamentales no se han traducido en avances significativos que
repotenciaran sus capacidades interventoras en el transporte (ni siquiera en términos

presupuestales). Enfrentar este entramado en cuestion que hereda la actual administracion.
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Sugerencias

Al inicio de esta investigacion tenia una hipdtesis que parecia simple hasta ese momento. Se
buscaba respuesta al por qué las relaciones complejas que ha establecido el Estado y las
empresas del transporte publico de Toluca, no proporcionan un servicio eficiente a los
usuarios, ni desplazamientos méas rapidos a la poblacion de la zona metropolitana; y sin
embargo, el Estado no ha hecho lo suficiente para subsanar esto, ante esta situacion se
presentan las siguientes sugerencias, con el fin de que las personas encargadas de la

planeacion y operacion del transporte lo consideren.

e Revisar y adecuar la legislacion federal, estatal y municipal, para establecer con claridad
areas de responsabilidad y concurrencia, mecanismo de coordinacion, planeacion,
programacion, operacion y financiamiento en materia de transporte urbano, por el vacio de
un esquema metropolitano de un plan de desarrollo a nivel metropolitano.

e Instituir una autoridad del transporte para el area metropolitana de la ciudad de Toluca,
con atribuciones normativas y ejecutivas sobre la materia.

e Elaborar un plan maestro de transporte, a nivel metropolitano, en donde incidan las rutas y
la eficiencia; de tal manera en que no haya traslape de rutas y se eviten los

congestionamientos.
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El Estado debe evitar monopolios para que haya una competencia entre empresas con el afan
de mejorar el servicio de transporte publico, verificar las condiciones laborales, para evitar

accidentes viales.

En conclusién, el servicio del transporte urbano debe responder a las demandas que una

metropoli, como la de Toluca, requiere, con una perspectiva del siglo XXI.
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Apéndice 1

Cuadros resumen de las empresas del transporte
publico urbano de Toluca y su zona metropolitana,
1970-2005



Resumen 1

Lineas del transporte publico urbano de Toluca en 1970%
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Nombre de la linea Autobuses Rutas
1. Autotransportes Urbanos y Suburbanos de Santa Ana Colén|173 18
Nacional, S.A de C.V.

2. Transportes Urbanos y Suburbanos de Toluca, Sindicato de 173 18
Permisionarios

Total: 2 empresas 346 36
Promedio 173 18

Fuente: Informacion obtenida del Presidente de Vigilancia de la empresa Colon Nacional

% En 1970 las empresas del transporte publico urbano se autodenominaban lineas de transporte, una década después lo cambian por el

nombre de empresas




Resumen 2

Empresas del transporte publico urbano de Toluca en 1980
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Nombre de la empresa Autobuses Rutas
1. Autotransportes Urbanos y Suburbanos Colon 213 17
Nacional, S.A de C.V.

2. Transporte Urbano y Suburbano de Toluca 159 9
3. Urbanos y Suburbanos Adolfo Lopez Mateos 149 8
4. Urbanos y Suburbanos Tollotzin 52 4
5. Servicios Urbanos y Suburbanos Xinantécatl 77 7
6. Autobuses 2 de Marzo U.C.H.P., S.A de C.V. 126 10
7. Sistema Troncal de Toluca 70 6
8. Urbanos y Suburbanos Zinacantepec 58 5
Total: 8 empresas 904 66
Promedio 113 8.2

Fuente: Elaboracion propia con base en la informacion obtenida de los checadores de diversas empresas



Resumen 3

Empresas del transporte publico urbano de Toluca en 1990
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Nombre de la empresa Autobuses Rutas
1. Autotransportes Urbanos y Suburbanos Colén | 74 8
Nacional, S.A de C.V.

2. Transportes Urbanos y Suburbanos de Toluca |216 13
3. Urbanos y Suburbanos Adolfo Lépez Mateos |74 8
4. Urbanos y Suburbanos Tollotzin 52 6
5. Autobuses 2 de Marzo U.C.H.P.,, S AdeC.V. |[270 19
6. Servicios Urbanos y Suburbanos Xinantécatl 180 14
7. Urbanos y Suburbanos Zinacantepec 113 6
8.-Sistema de Transporte Troncal. 70 6
Total: 8 empresas 1, 049 80
Promedio 131.1 10

Fuente: Elaboracion propia con base en la informacion obtenida de los checadores de diversas empresas
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Clave Nombre de la empresa rutas aut. [ mic.

01-Al134 1. Unién de Choferes para el Servicio Colectivo Autobuses 2 |20 270 60
de Marzo

01-A 115 [ 2. Servicios Urbanos y Suburbanos Xinantécatl, S.A de C.V. 14 180

01-A152 3. Transportes Urbanos y Suburbanos 13 271

01-A138 4. Autotransportes Urbanos y Suburbanos Tollotzin, S.A de 4 36 40
C.V.

01-A136 5. Autotransportes Urbanos de Toluca y Zona Conurbada, S.A | 3 12
de C.V.

01-A156 6. Transportes Urbanos y Suburbanos Tollocan, S.A. de C.V. 8 101

01-A085 [ 7. Autotransportes Toluca Capultitlan Triangulo Rojo, S.A de |15 80 63
C.V.

01-A026 8. Autobuses México-Toluca-Zinacantepec y Ramales, S.A.de | 5 68
C.V.

01-Al137 9. Autotransportes Urbanos y Zona Conurbada del Valle de 11 130 80
Toluca Adolfo Lépez Mateos, S. A. de C.V.

01-A012 10. Autobuses Flecha Blanca de Toluca, S.A de C.V. 10 129

01-A83 11. Autotransportes Suburbanos de la Ciudad de Toluca 'y 12 33 88
Zona Industrial, S.A de C.V.

01-A047 12. Autotransportes Ala de Oro, S.A. de C.V. 4 56

01-Al125 13. Transportes de Pasajeros de 22 Clase Flecha de Oro, S. Ade | 8 74 16
C.V.

01-A091 14. Autotransportes Toluca-San Mateo Atenco y Anexas 6 15 50
Flecha Azul, S.A. de C.V.

01-A011 15. Autobuses Estrella del Noreste, S.A. de C.V. 21 120 249

01-A84 16. Autotransportes Temoayenses, S.A. de C.V. 15 66 8

01-A160 17. Autotransportes San Pedro Tlanixco, S.A. de C.V. 1 8

01-A157 18. Autotransportes Atlatlahuca-Tenango del Valle, S.A. de 1 10
C.V.

01-A 109 |19. Autobuses Urbanos y Suburbanos de Valle de Bravo, S.A. | 8 38
de C.V

01 A162 20. Linea de Autobuses Tenancingo-Zumpahuacan y Anexas, 3 1 5
S.A.de C.V.

01-Al131 21. Autotransportes Tres Estrellas del Centro, S.A. de C.V. 20 14 41

01-A166 22. Transportes La Concepcion de los Bafios. S.A. de C.V. 5 11

01-A061 23. Omnibus Toluca San Pedro de los Bafios, .S.A. de C.V. 3 2 6

01-A50 24. Autotransportes Metropolitanos de Atlacomulco, S.A.de |11 15
C.V.

01- A 072 |25. Autotransportes Herradura de Plata, S.A de C.V. 6 20

01-A 134 | 26. Autotransportes Monte Alto y Anexas, S.A de C.V. 8 26

01-Al165 27. Servicios Unidos Urbanos y Suburbanos de Jilotepec, S.A. |10 3 38
de C.V.

01-A153 28. Autotransportes Primero de Mayo 17 116
Total: 28 empresas 262 1,506 |1,143
Promedio 9.3 53.7 40.8

Fuente: Elaboracion propia con base en la informacion obtenida en la Secretaria de Transporte, 2004
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Empresas del transporte publico urbano de Toluca en 2005
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Clave | Nombre de la Empresa rutas auto. mic.
01-A137 1. Autotransportes Urbanos y Zona Conurbada del Valle de Toluca Adolfo L6pez 6 88 48
Mateos, S.A. de C.V.
01-A152 2. Sistema de Transporte Urbano y Suburbano de la ciudad de Toluca, S.A. de C.V. | 14 280
01-A115 3. Servicios Urbanos y Suburbanos Xinantécatl, S.A. de C.V. 19 263 34
01-A134 4. Autotransportes 2 de Marzo, S.A de C.V. 26 460 38
01-A136 5. Transporte Urbano y Suburbano Tollocan, S.A de C.V. 12 38 142
01-A092 6. Autotransportes Toluca Cuatro Caminos, S.A. de C.V. 5 51 |-
01-A113 7. Linea de Turismo Toluca-Tenango Estrella de Oro, S.A. de C.V. 5 24 34
01-A159 8. Autotransportes del Valle de Toluca, S.A. de C.V. 2 |- 24
S/IC 9. Urbanos y Suburbanos Hormicar, S.A. de C.V. 2 |- 16
01-A087 10. Autobuses Toluca-Tlachaloya y Ramales, S.A. de C.V. 7 14 3
01-A091 11. Autotransportes Toluca-San Mateo Atenco y Anexas Flecha Azul, S.A.de C.V. | 6 15 50
01-A086 12. Linea de Autotransportes San José de Lomas-San Diego Alcala, S.A. de C.V. 7 5 33
01-A047 13. Autotransporte de Segunda Clase de Pasajeros Ala de Oro, S.A. de C.V. 3 - 50
01-A130 14. Transporte Crucero, S.A. de C.V. 10 94 37
01-A084 15. Autotransportes Temoayenses, S.A. de C.V. 16 90 26
01-A158 16. Autotransportes de Pasajeros Estrella Dorada, S.A. de C.V. N R 19
01-A153 17. Autotransporte Primero de Mayo, S.A de C.V. 20 8 119
01-A012 18. Autobuses Flecha Blanca de Toluca, S.A. de C.V. 13 8 147
01-A085 19. Autotransportes Toluca-Capultitlan Tridngulo Rojo, S.A. de C.V. 19 149 6
01-A153 20. Autotransportes Suburbanos de Toluca y Zona Industrial, S.A. de C.V. 17 91 131
01-A125 21. Transporte de Pasajeros de Segunda Clase Flecha de Oro, S.A de C.V. 12 124 10
01-A168 22. Autotransportes Corsarios del Norte, S.A de C.V. 6 19 3
01-A136 23. Autotransportes Urbanos de Toluca y Zona Conurbada , S.A. de C.V. 5 39 31
01-A011 24. Autobuses Estrella del Noreste, S.A. de C.V. 20 135 224
01-A026 25. Autobuses México Toluca- Zinacantepec y Ramales, S.A. de C.V. 6 114
01-A215 26. Autotransportes Colon Nacional, S.A de C.V. 8 93 50
Total: 26 empresas 269 2,202 1,275
Promedio 10.34

Fuente: Elaboracion propia con base en la informacion obtenida en la Secretaria de Transporte, 2004
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Lineas del transporte publico urbano de Toluca en 1970

Nombre de la Linea Autobuses Rutas
1. Autotransportes Urbanos y Suburbanos de Santa Ana Col6n|173 18
Nacional, S.A de C.V.

2. Transportes Urbanos y Suburbanos de Toluca, Sindicato de|173 18
Permisionarios

Total: 2 empresas 346 36
Promedio 173 18

Fuente: Informacion obtenida del Presidente de vigilancia de la empresa Colon Nacional




Cuadro 1

Linea Autotransportes Urbanos y Suburbanos de Santa Ana Colén

Nacional, S.A. de C.V., 1970
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Nombre de la ruta Autobuses
1. Altamirano — Santa Bérbara 16
2. Américas — Colonia Guadalupe 21
3. Circunvalacién norte 2
4. Ciudad Universitaria — Casa Blanca 10
5. Granjas — 5 de mayo 18
6. Hidalgo — San Mateo Ramal — Col. Federal 25
7. Independencia — Colén Ramal — Gémez Farias 32
8. Infonavit — Colonia Centro 21
9. Morelos — Ciudad Universitaria 14
10. Pensiones — Tres Caminos 25
11. Pilares — Colonia Centro 21
12. Preparatoria 5 — Pante6n Municipal 5
13. San Buenaventura — Colonia Centro 6
14. Santa Ana — Colonia Centro 18
15. Seminario — Colonia Centro 11
16. Tecnoldgico — Colonia Centro 8
17. Terminal — Colonia Centro 25
18. Terminal — Colonia Hipico 17
19. Terminal — Santiago Miltepec 9
20. Terminal — Colonia Sanchez 9

Total: 20 rutas

313 autobuses

Promedio

15.65

Fuente: Registro de los jefes de servicio de la empresa mencionada



Rutas ordinarias y de acercamiento, 1970

Cuadro 2
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Nombre de la ruta Kilémetros Tiempo del
recorrido (minutos)

1. Altamirano — Santa Barbara 16 60

2. Américas — Colonia Guadalupe 22 30

3. Circunvalacion norte 14.5 40

4. Ciudad Universitaria — Casa Blanca 22 65

5. Granjas — 5 de mayo 20 65

6. Hidalgo — San Mateo Ramal — Col. Federal * 22 65

7. Independencia — Colén Ramal — Gémez Farias * 24 60

8. Infonavit — Colonia Centro 175 60

9. Morelos — Ciudad Universitaria 235 65

10. Pensiones — Tres Caminos 17 65

11. Pilares — Colonia Centro 19 60

12. Preparatoria 5 — Panten Municipal 14 45

13. San Buenaventura — Colonia Centro 13 50

14. Santa Ana — Colonia Centro 14 60

15. Seminario — Colonia Centro 16 65

16. Tecnoldgico — Colonia Centro 26 90

17. Terminal — Colonia Centro 14 60

18. Terminal — Colonia Hipico 15 80

19. Terminal — Santiago Miltepec 16 65

20. Terminal — Colonia Sanchez 13 60

Total: 20 rutas 358.5 1,210

Promedio 17.92 kms 60.5 minutos

Fuente: Elaboracién propia con base en el registro de los jefes de servicio de la empresa Colén Nacional

*rutas de acercamiento



Cuadro 3

Linea Urbanos y Suburbanos, 1970
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Nombre de la ruta No. de autobuses | kilémetros Tiempo del
recorrido
(minutos)

1. Altamirano — Santa Bérbara 17 16.0 60

2. Américas — Colonia Guadalupe 22 220 30

3. Circunvalacion norte 2 14.5 40

4. Ciudad Universitaria — Casa Blanca 10 220 65

5. Granjas — 5 de mayo 16 20.0 65

6. Hidalgo — San Mateo Ramal — Col. Federal* 24 22.0 65

7. Independencia — Colén Ramal — Gémez Farias* | 39 24.0 60

8. Infonavit — Colonia Centro 14 17.5 60

9. Morelos — Ciudad Universitaria 15 23.5 65

10. Pensiones — Tres Caminos 23 17.0 65

11. Pilares — Colonia Centro 20 19.0 60

12. Preparatoria 5 — Pante6n Municipal 5 14.0 45

13. San Buenaventura — Colonia Centro 7 13.0 50

14. Santa Ana — Colonia Centro 18 14.0 60

15. Seminario — Colonia Centro 15 16.0 65

16. Tecnoldgico — Colonia Centro 6 26.0 90

17. Terminal — Colonia Centro 19 14.0 60

18. Terminal — Colonia Hipico 20 15.0 80

19. Terminal — Santiago Miltepec 9 16.0 65

20. Terminal — Colonia Sanchez 8 13.0 60

Total: 20 rutas 309 autobuses 358.5 1,210

Promedio 15.45 17.92 60.5

Fuente: Elaboracion propia con base en el registro de los jefes de servicio

* rutas de acercamiento
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Empresas del transporte publico urbano de Toluca, 1980

Nombre de la empresa

NUmero de autobuses

NUmero de rutas

1. Autotransporte Urbanos y Suburbanos

Col6n Nacional, S.A. de C.V.

213

17

2. Transportes Urbanos y Suburbanos de 159 9
Toluca

3. Urbanos y Suburbanos Adolfo Lépez 149 8
Mateos

4. Urbanos y Suburbanos Tollotzin 52 4
5. Servicios Urbanos y Suburbanos 77 7
Xinantécatl

6. Autobuses 2 de Marzo U.C.H.P., S.A. de 126 10
C.V.

7. Sistema Troncal de Toluca 70 6
8. Zinacantepec y Ramales 58 5
Total: 8 empresas 904 autobuses 66 rutas
Promedio 113 8.2

Fuente: Elaboracion propia con base en los registros de los jefes de servicios de las empresas



Cuadro 1
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Autotransportes Urbanos y Suburbanos Colon Nacional, S.A, 1980

Rutas No. de No. de Kms Tiempo del

autobuses vueltas recorrido
(minutos)

1. Pensiones — Tres Caminos 13 8 12.0 90

2. Santa Ana — Terminal — Colonia Centro 12 8 125 60

3. San Buenaventura — Terminal — Colonia Centro 12 10 8.5 90

4. Terminal — San Marcos — Tlaxomulco 15 8 6.0 60

5. Tecnolégico — Ciudad Universitaria — Las Torres 12 8 8.9 60

6. San Felipe Tlalmimilolpan — Colonia Centro 12 12 13.3 90

7. Morelos — Casa Blanca — Ciudad Universitaria 10 8 13.0 50

8. Hipico — Terminal — Juarez 15 8 10.0 90

9. Hidalgo — San Mateo — Santa Maria Totoltepec 16 8 6.0 60

10. Seminario — Colonia Centro 12 10 15.0 60

11. Seminario — Terminal — Colonia Centro — Las Torres | 10 8 12.0 90

12. Preparatoria 5— Colonia Centro — Terminal 8 8 125 90

13. Terminal — Colonia Centro — Colonia Sanchez 8 10 9.0 60

14. La Asuncion — Las Torres — Col. Centro — C. U. 12 8 13.0 90

15. Hipico — Terminal — Col. Centro - C. U. 8 10 15.0 90

16. Infonavit San Francisco — Pilares — Col. Centro — C.U. | 21 7 15.0 50

17. Central de abastos — Mercado Juéarez — Terminal 17 8 17.0 120

Total: 17 rutas 213 autobuses 177 223.7 kms 1590 minutos

Promedio 125 104 13.15 935

Fuente: Elaboracion propia con base en informacién de campo y los registros de los jefes de servicio de la

empresa




261

Cuadro 2
Sistema de Transporte Urbano y Suburbano de Toluca, S.A. de C.V.,
1980
Nombre de la ruta No. de autobuses | Vueltas kms Tiempo de
recorrido
(minutos)
1. Terminal Toluca - Hipico - Ciudad Universitaria | 19 12 25 100
2. La Asuncion - Ciudad Universitaria por Las |15 9 35 130
Torres
3. San Marcos Yachihucaltepec - Toluca - Colonia | 18 12 20 100
Centro
4. Santiago Miltepec - Toluca - Colonia Centro 17 12 23 100
5.-Hipico - Colonia Centro 16 12 19 90
6. Seminario - Santiago Miltepec - Toluca - Colonia | 20 12 21 100
Centro
7. Metepec - Toluca - Colonia Centro 21 9 27 120
8. San Marcos Yachihucaltepec - Toluca - Colonia | 17 12 23 100
Centro - Ciudad Universitaria
9. San Felipe Tlalmimilolpan - Capultitldn — Toluca | 16 12 26 100
- Colonia Centro
Total: 9 rutas 159 autobuses 102 219 940
Promedio 17.6 11.3 24.3 1.04

Fuente: Elaboracion propia con base en informacion de campo y los registro de los checadores de la empresa
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Cuadro 3

Urbanos y Suburbanos Adolfo Lépez Mateos, 1980

Rutas Autobuses Vueltas kilémetros Tiempo del
recorrido
(minutos)

1. La Cruz Comalco 15 10 16.5 120

2. Terminal - Colonia Sanchez | 20 14 12.0 100

3. Las Torres - ColoniaCentro |20 10 18.0 120

4. Capultitlan — San Lorenzo 20 10 20.0 120

5. La Pila- Casa Blanca 20 10 24.0 130

6. Seminario - Colonia Centro 15 14 12.0 100

7. Jiménez Gallardo - Colonia | 20 12 13.5 100

Centro

8. Seminario Calixtlahuaca 19 10 12.0 120

Total: 8 rutas 149 autobuses |90 128 910

Promedio 18.625 11.25 16 113.75

Fuente: Elaboracion propia con base en informacion de campo y los registros de los checadores de la empresa

Cuadro 4

Urbanos y Suburbanos Tollotzin, 1980

Rutas Autobuses Vueltas Kms Tiempo del
recorrido
(minutos)

1. Tecnoldgico Regional — Toluca-C. U. 16 8 34.6 150

2. Rancho San Lucas - Infonavit San Francisco 10 8 23.8 120

3. LaPila- Toluca, via Las Torres 10 8 25.7 120

4. San Mateo Oxtotitlan Hidalgo 16 10 35.0 120

Total : 4 rutas 52 autobuses |34 119.1 510

Promedio. 13 8.5 47.77 1275

Fuente: Elaboracion propia con base en informacion de campo y los registros de los checadores de las empresas




Cuadro 5

Urbanos y Suburbanos Xinantécatl, 1980
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Rutas Autobuses Vueltas Kms Tiempo del
recorrido
(minutos)

1. San Antonio Acahualco - Pilares 10 7 27.0 120

2.San Cristobal Tecolit - Pilares 13 7 22.0 100

3. Cacalomacan - Puente Pilares 10 10 20.0 90

4. Santa Ana - Colonia Centro 12 8 8.0 50

5. Calixtlahuaca- Colonia Centro 12 8 11.0 60

6. Zinacantepec - Terminal - San 10 8 19.0 110

Jeronimo, via Las Torres

7. San Antonio - Carranza- San 10 10 19.0 110

Jeronimo

Total : 7 rutas 77 autobuses |58 126 640

Promedio. 11 8.28 18 91.42

Fuente: Elaboracion propia con base en la informacion de campo y los registros de los checadores de la

empresa




Cuadro 6

2 de Marzo de U.C.H.P., S.A. de C.V., 1980
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Rutas Autobuses Vueltas Kms Tiempo del
recorrido
(minutos)

1. Infonavit San Francisco — Pilares — C. U. 16 9 27.0 100

2.-Infonavit San Francisco — Pilares — Metepec 14 8 315 110

3. Infonavit San Francisco — Las Torres — Centro 14 10 15.0 80

4. Terminal — Colonia Sanchez 10 10 10.0 70

5. Las Palomas — Centro Cultural — Hipico ISSSTE | 14 6 28.0 130

6. San Martin Toltepec — Colonia Centro 4 10 11.0 75

7. La Mora - Centro — La Maquinita— ISSEMYM 12 9 17.0 80

8. Circuito — Tollocan, via Mercado 16 de Sept. 16 10 20.0 74

9. Circuito — Tollocan, via Colén 16 10 21.0 74

10. Terminal- Hipico ISSSTE - Las Palomas — | 10 10 17.0 75

Colonia Centro

Total: 10 Rutas 126 autobuses 92 197.5 868

Promedio 12.6 9.2 19.7 86.8

Fuente: Elaboracion propia con base en informacion de campo y los registros de los checadores de la empresa




Cuadro 7

Sistema de Transporte Troncal de Toluca, 1980
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Rutas Autobuses Vueltas Kms Tiempo del
recorrido
(minutos)

1. Zinacantepec — Pilares 10 7 27.0 120

2. Morelos — Zapata 15 7 22.0 100

3. Venustiano Carranza — Pilares 15 10 20.0 90

4. Santa Ana — Colonia Centro 10 8 9.0 50

5. Calixtlahuaca- Colonia Centro 10 8 11.0 60

6. Zinacantepec — Terminal — San Jerénimo, via Las | 10 8 28.0 130

Torres

Total: 6 rutas 70 autobuses 48 vueltas 117 550

Promedio 11.666 8 19.5 91.666

Fuente: Elaboracion propia con base en informacion de campo y los registro de los checadores de la empresa

Cuadro 8

Autobuses México = Toluca = Zinacantepec y Ramales,
S.Ade C.V., 1980

Nombre de la ruta Autobuses frecuencia
1. Almoloya de Juérez 12 10 minutos
2. San Luis Mextepec 10 5

3. Texacic —Toluca — Colonia Centro, via Morelos 12 5

4. Colegio Mexiquense — Acahualco — San Francisco| 14 5
Tlalcilalcalpan — San Pedro Tultepec

5. Santa Maria del Monte — San Francisco Tlalcilalcalpan | 10 20

— Monumento a Zapata

Total: 5 rutas 58 autobuses |45 minutos
Promedio 11.6 9

Fuente: Elaboracion propia con base en informacion de campo y los registros de los checadores de la empresa
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Resumen

Empresas del transporte publico urbano de Toluca, 1990

Nombre de la empresa No. de autobuses No. de rutas
1. Autotransportes Urbanos y Suburbanos Colon 74 8
Nacional, S.A de C.V.

2. Transportes Urbanos y Suburbanos de Toluca 213 13

3. Urbanos y Suburbanos Adolfo Lépez Mateos 74 8

4. Urbanos y Suburbanos Tollotzin 52 6

5. Autobuses 2 de Marzo U.C.H.P., S.A. de C.V. 270 19

6. Servicios Urbanos y Suburbanos Xinantécatl 180 14

7. Urbanos y Suburbanos Zinacantepec 113 6

8. Sistema de Transporte Troncal 70 6

Total: 8 empresas 1046 autobuses 80 rutas
Promedio. 131 10

Fuente: Elaboracidn propia con base en informacion obtenida de empresarios y checadores de diversas
compafiias




Cuadro 1
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Autotransportes Urbanos y Suburbanos Colén Nacional,
S.A.de C.V,, 1990

Rutas No. de No. de Kms Tiempo del

autobuses vueltas recorrido
(minutos)

1. Santa Ana — Terminal — Colonia Centro 12 8 12.5 60

2. San Buenaventura — Terminal — Colonia Centro | 12 10 8.5 90

3. Terminal — San Marcos — Tlaxomulco 15 8 6.0 60

4. Tecnoldgico — C. U. — Las Torres 12 8 8.9 60

5. San Felipe Tlalmimilolpan — Colonia Centro 12 12 13.3 90

6. Morelos — Casa Blanca-C. U. 10 8 13.0 50

7. Hipico — Terminal — Juarez 15 8 10.0 90

8. Hidalgo — San Mateo — Santa Maria Totoltepec | 16 8 6.0 60

9. Seminario — Colonia Centro 12 10 15.0 60

10. La Asuncién — Las Torres — Colonia Centro — | 12 8 13.0 90

Ciudad Universitaria

11. Hipico — Terminal — Col. Centro - C. U. 12 10 15.0 90

12. Infonavit San Fco. — Pilares — Colonia Centro — | 20 7 15.0 50

C.U.

13. Central de abastos — Mercado Judrez-Terminal |17 8 17.0 120

Total : 13 rutas 199 autobuses 113 153.2 Kms | 970 minutos

Promedio. 15.3 8.6 11.7 74.6

Fuente: Elaboracion propia con base en informacion obtenida de empresarios y checadores de diversas

compafiias
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Cuadro 2

Transportes Urbanos y Suburbanos de Toluca, 1990

Nombre de la ruta Autobuses Frecuencia
(minutos)

1. Terminal Toluca — Hipico — Ciudad Universitaria 13 5

2. La Pilita— Toluca — Colonia Centro, via 5 de mayo 15 5

3. La Asuncion — Ciudad Universitaria, via Las Torres 15 5

4. CODAGEM - Ciudad Universitaria — Metepec — Casa Blanca — Toluca — |20 5

Colonia Centro

5. San Marcos Yachihucaltepec — Toluca — Centro — Hospital Santa Cruz — 13 5

Colonia Sor Juana Inés de la Cruz

6. La Pilita— Pilares — Toluca — Colonia Centro — C. U. 23 5
7. Las Margaritas — Toluca — Colonia Centro — Santiago Miltepec 25 5
8. ISSSTE — Colonia Centro, via Pino Suérez 15 5
9. Seminario — Santiago Miltepec, via Colonia 8 Cedros — Toluca — Centro 18 5
10. Colonia Nueva Progreso — Metepec, via Toluca Centro 19 5
11. San Marcos Yachihucaltepec — Toluca — Centro — Ciudad Universitaria 16 5
12. Fracc. Paseos del Valle — Toluca — Centro — Hospital Nicolas San Juan 8 5
13. San Felipe Tlalmimilolpan — Capultitlan — Toluca — Centro — SEP 16 5
Total: 13 rutas 216 autobuses 65 minutos
Promedio 16.6 5

Fuente: Elaboracién propia con base en Informacién obtenida de empresarios y checadores de diversas
compafiias
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Cuadro 3

Autotransportes Urbanos y Zona Conurbada del Valle de Toluca Adolfo
Lopez Mateos, S.A. de C.V., 1990

Nombre de la ruta Autobuses Micros |Frecuencia
(minutos)

1. Terminal — Colonia Sanchez 8 5

2. Santa Maria Nativitas — Metepec — Toluca — Centro — 20 5

Colonia Santa Barbara

3. Seminario — Colonia Centro 8 5
4. La Pilita — Casa Blanca — Colonia Centro — C.U. 10 5
5. La Pilita — Terminal — Colonia Centro, via Las Torres 15 5
6. Colonia San Isidro — EI Capulin —Almoloya de Juérez — 25 5

Calixtlahuaca — Terminal — Seminario, via Isidro Fabela

7. La Cruz Comalco — Terminal — Las Margaritas 15 5

8. La Cruz Comalco — Toluca — Colonia Centro — 10 5

Capultitlan, via San Lorenzo y Colonia Independencia

9. Colonia Jiménez Gallardo — Toluca — Colonia Centro 10 5

10. La Cruz Comalco — Toluca — Colonia Centro- 15 5

Capultitlan, via Industria Minera

11. Tecaxic — Terminal — Seminario 20 5
Total: 11 rutas 76 autobuses 80 55
6.9 7.2 5

Fuente: Elaboracidn propia con base en informacion obtenida de empresarios y checadores de diversas
compafiias



Cuadro 4
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Autotransportes Urbanos y Suburbanos Tollotzin, S.A.de C.V., 1990

Nombre de la ruta Autobuses Micros | Frecuencia (minutos)
1. Tecnoldgico Regional Toluca (la Pilita) — Las Torres— | 16 5

C. U. - Lerdo — 5 de mayo — Tecnoldgico

2. San Salvador Tizantli — Rancho San Lucas — Infonavit | 10 5

San Gabriel — Toluca — Centro

3. La Pilita— Infonavit San Francisco — Tollocan— | ---=-------- 40 5

Venustiano Carranza — San Buenaventura

4. La Pilita— Colonia Centro — Toluca, via Las Torres 10

Total: 4 rutas 36 autobuses 40 15

Promedio 9 40 3.7 minutos

Fuente: Elaboracion propia con base en informacion obtenida de

compariias

empresarios y checadores de diversas
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Cuadro 5

2 de Marzo de U.C.H.P, S.A.de C.V., 1990

Nombre de la ruta Autobuses Frecuencia (minutos)
1. San Mateo Atenco — Terminal de Autobuses 23 5
2. San Martin Totoltepec — Colonia Centro — 6 5
Toluca

3. Infonavit San Francisco — Ciudad 23 4
Universitaria

4, Infonavit San Francisco — Centro, via Las 25 5
Torres — Ciudad Universitaria

5. Las Palomas — Colonia Centro — Toluca 14 5
6. Las Palomas — Centro Cultural Mexiquense 19 5
7. San Pablo Autopan - Ciudad Universitaria 16 5
8. San Juan Tilaza — Terminal Toluca 11 5
9. Circuito — Tollocan Sur, via Monumento a 21 4
Colon

10. Rancho la Mora - Tienda ISSSEMYM - 14 5
Toluca

11. Circuito — Tollocan Norte, via Mercado 16 21 4
Septiembre

12. San Pablo Autopan — Terminal Toluca 19 5
13. Terminal — Colonia Centro — Toluca- 12 5
Mercado Hidalgo.

14. Metepec - Infonavit San Francisco — C. U. 20 5
15. San Mateo Atenco — San Gaspar — Metepec- | -------------- 5
Jardin Santa Clara, Toluca

16. Parque Sierra Morelos - Jardin Bolivar [ ------------- 5
17. La Pilita - Casa Blanca — Santa Ana— | -=——---——--- 5
Terminal

18. La Pilita — Tollocan — Centro Cultural 15 5
Mexiquense

19. San Juan Tilaza — Terminal Toluca 11 6
Total: 19 rutas 270 autobuses |93 minutos
Promedio 10.87 4.65

Fuente: Elaboracidn propia con base en informacion obtenida de empresarios y checadores de diversas
compafiias
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Urbanos y Suburbanos Xinantécatl, 1990

Nombre de la ruta Autobuses Frecuencia (minutos)
1. Calixtlahuaca — Terminal Toluca, via Gasolinera 9 5 minutos
AGA

2. Calixtlahuaca — San Marcos Yachihuacaltepec- 11 5
Independencia — Toluca — Centro

3. Acahualco - Colonia Centro — Toluca — Puente 15 5

Pilares

4, San Marcos Yachihuacaltepec — Centro Cultural 11 5

5. Cacalomacan — Puente Pilares 11 5

6. San Cristdbal Tecolit — Toluca — Centro — Pilares 21 5

7. San Juan de las Huertas —Toluca — Centro — Pilares 15 5

8. San Juan de las Huertas — Toluca — Colonia Centro- |11 5

Puerta Tolotzin

9. San Francisco Tlalcilalcalpan — Toluca - Colonia 12 5

Centro — Puente Pilares

10. San Crist6bal Tecolit —Terminal — Puente Pilares, 23 5

via Las Torres

11. Santa Cruz Cuautenco — Colén — 5 de mayo — San 11 5
Jerénimo Chicahualco — Puente Pilares

12. San Felipe Tlalmimilolpan — Preparatoria 5 - Toluca| 9 5

- Centro

13. San Juan de las Huertas — Puente Pilares, via 11 5
Terminal Toluca

14. Cacalomacan — San Marcos — Toluca — Centro 10 5

Total: 14 rutas 180 autobuses | 70 frecuencia
Promedio 12.85 5

Fuente: Elaboracidn propia con base en informacion obtenida de empresarios y checadores de diversas

compariias
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Autobuses México — Toluca — Zinacantepec y Ramales, S.A de C.V., 1990

Nombre de la ruta Autobuses Frecuencia (minutos)
1. Almoloya de Judrez — Puente Nuevo, via Lerdo 28 10
2. Aeropuerto — San Luis Mextepec 25 5
3. Texacic — Toluca — Colonia Centro, via Morelos |18 5
4. Colegio Mexiquense — Acahualco — San 28 5
Francisco Tlalcilalcalpan — Puente Nuevo — San
Pedro Tultepec
5. Santa Maria del Monte — San Francisco 14 20
Tlalcilalcalpan — Monumento a Zapata
Total: 5 rutas 113 autobuses | 45 minutos
Promedio 22.6 9
Fuente: Elaboracion propia con base en informacion obtenida de empresarios y checadores de diversas
compafiias
Cuadro 8
Sistema de Transporte Troncal, 1990
Rutas Autobuses Vueltas Kms Tiempo de
recorrido
(minutos)
1. Zinacantepec — Pilares 10 7 27.0 120
2. Morelos — Zapata 15 7 22.0 100
3. Venustiano Carranza — Pilares 15 10 20.0 90
4. Santa Ana — Centro 10 8 9.0 50
5. Calixtlahuaca — Centro 10 8 11.0 60
6. Zinacantepec — Terminal — San Jerénimo, |10 8 28.0 130
Via Las Torres
Total: 6 rutas 70 autobuses | 48 117 550
Promedio 11.666 8 195 91.666

Fuente: Elaboracion propia con base en informacion obtenida de empresarios y checadores de diversas

compaiiias.
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Apéndice 5

Cuadros estadisticos de las empresas del transporte
publico urbano, 1995



Resumen

Empresas del Transporte Publico Urbano de Toluca, 1995
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Clave Nombre de la empresa Rutas |Aut. |Micro

01-A134 1. Unién de Choferes para el Servicio Colectivo Autobuses 2 | 20 270 60
de Marzo

01-A 115 [ 2. Servicios Urbanos y Suburbanos Xinantécatl, S.A.de C.V. [14 180

01-A152 3. Transportes Urbanos y Suburbanos 13 271

01-A138 4. Autotransportes Urbanos y Suburbanos Tollotzin, S.A de 4 36 40
C.V.

01-A136 5. Autotransportes Urbanos de Toluca y Zona Conurbada, S.A. | 3 12
de C.V.

01-A156 6. Transportes Urbanos y Suburbanos Tollocan, S.A. de C.V. 8 101

01-A085 [ 7. Autotransportes Toluca Capultitlan Triangulo Rojo, S.A de |15 80 63
C.V.

01-A026 8. Autobuses México — Toluca - Zinacantepec y Ramales, S.A. | 5 68
de C.V.

01-Al137 9. Autotransportes Urbanos y Zona Conurbada del Valle de 11 130 80
Toluca Adolfo Lépez Mateos, S A. de C.V.

01-A012 10. Autobuses Flecha Blanca de Toluca, S.A. de C.V. 10 129

01-A83 11. Autotransportes Suburbanos de la Ciudad de Toluca y 12 33 88
Zona Industrial, S.A. de C.V.

01-A047 12. Autotransportes Ala de Oro, S.A. de C.V. 4 56

01-Al125 13. Transportes de Pasajeros de 22 Clase Flecha de Oro, S. Ade | 8 74 16
C.V.

01-A091 14. Autotransportes Toluca San Mateo Atenco y Anexas 6 15 50
Flecha Azul, S.A. de C.V.

01-A011 15. Autobuses Estrella del Noreste, S.A. de C.V. 21 120 249

01-A84 16. Autotransportes Temoayenses, S.A. de C.V. 15 66 8

01-A160 17. Autotransportes San Pedro Tlanixco, S.A. de C.V. 1 8

01-A157 18. Autotransportes Atlatlahuca Tenango del Valle, S.A. de 1 10
C.V.

01-A 109 |19. Autobuses Urbanos y Suburbanos de Valle de Bravo, S.A. | 8 38
de C.V.

01 A162 20. Linea de Autobuses Tenancingo - Zumpahuacan y Anexas, | 3 1 5
S.A.de C.V.

01-Al131 21. Autotransportes Tres Estrellas del Centro, S.A. de C.V. 20 14 41

01-A166 22. Transportes La Concepcion de los Bafios, S.A. de C.V. 5 11

01-A061 23. Omnibus Toluca - San Pedro de los Bafios, S.A. de C.V. 3 2 6

01-A50 24. Autotransportes Metropolitanos de Atlacomulco, S.A.de |11 15
C.V.

01- A 072 |25. Autotransportes Herradura de Plata, S.A. de C.V. 6 20

01-A 134 | 26. Autotransportes Monte Alto y Anexas, S.A de C.V. 8 26

01-Al165 27. Servicios Unidos Urbanos y Suburbanos de Jilotepec, S.A. |10 3 38
de C.V.

01-A153 28. Autotransportes Primero de Mayo 17 116
Total: 28 empresas 262 1506 |1143

rutas autob [ micro

Promedio 9.3 53.7 40.8

Fuente: Elaboracion propia con base en informacion proporcionada por la Direccion General de Transporte
Terrestre (DGTT) del Gobierno del Estado de México, 2004
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Autobuses y rutas de Autotransportes 2 de Marzo, S.A de C.V., 1995

Clave Nombre de la ruta autobuses Micro |[Frecuencia
(minutos)

01-Al134- |1.San Mateo Atenco — Terminal de 23 5

01 Autobuses

01-A134- |2. San Martin Totoltepec — Centro — Toluca 6 5

02

01-A134- |3. Infonavit San Francisco — C. U. 23 4

03

01-A134- | 4. Infonavit San Francisco — Colonia Centro, |25 5

04 via Las Torres — Ciudad Universitaria

01-A134- |5. Las Palomas — Colonia Centro —Toluca 14 5

05

01-A134- |6. Las Palomas — Centro Cultural 19 5

06 Mexiguense

01-A134- |7. San Pablo Autopan - C. U. 16 5

07

01-A134- |8. San Juan Tilapa — Terminal — Toluca 11 5

08

01-A134- |9. Circuito — Tollocan Sur, via Monumento a |21 4

09 Colén

01-A134- |10. Rancho la Mora — Tienda ISSSEMYM - |14 5

10 Toluca

01-A134- |11. Circuito — Tollocan Norte, via Mercado |21 4

11 16 Septiembre

01-A134- |12. San Pablo Autopan — Terminal Toluca |19 5

12

01-Al134- |13. Terminal — Colonia Centro — Toluca — 12 5

13 Mercado Hidalgo

01-Al134- |14. Metepec — Infonavit San Francisco — 20 5

14 Ciudad Universitaria

01-A134- |15. San Mateo Atenco — San Gaspar - [ -------------- 30 5

15 Metepec — Jardin Santa Clara, Toluca

01-A134- | 16. Parque Sierra Morelos — Jardin Bolivar | ------------- 15 5

16

01-A134- |17.LaPilita— Casa Blanca — Santa Ana— | ---==----—-- 15 5

17 Terminal

01-Al134- |18. La Pilita— Tollocan — Centro Cultural 15 5

18

01-A134- |19. San Juan Tilapa — Terminal Toluca 11 6

19

Total 19 rutas 270 60 93
autobuses micro minutos

Promedio 10.87 20 4.65

Fuente: Elaboracién propia con base en informacion proporcionada por la Direccién General de Transporte
Terrestre (DGTT) del Gobierno del Estado de México, 2004
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Servicios Urbanos y Suburbanos Xinantécatl S.A de C.V., 1995
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Clave Nombre de la ruta Autobuses Frecuencia
(minutos)

01-A115- |1. Calixtlahuaca — Terminal Toluca, via Gasolinera |9 5
01 AGA
01-A115- |2. Calixtlahuaca — San Marcos Yachihuacaltepec — |11 5
02 Independencia — Toluca — Colonia Centro
01-A115- | 3. Acahualco — Centro — Toluca — Puente Pilares 15 5
03
01-A115- |4. San Marcos Yachihuacaltepec — Centro Cultural |11 5
04
01-A115- |5. Cacalomacan — Puente Pilares 11 5
05
01-A115- |6. San Cristébal Tecolit — Toluca — Centro — Pilares |21 5
06
01-A115- |7.San Juan de las Huertas — Toluca — Centro — 15 5
07 Pilares
01-A115- |8. San Juan de las Huertas — Toluca — Centro — 11 5
08 Puerta Tolotzin
01-A115- |9. San Francisco Tlalcilalcalpan — Toluca — Centro — | 12 5
09 Puente Pilares
01-A115- |10. San Cristobal Tecolit — Terminal — Puente 23 5
10 Pilares, via Las Torres
01-A115- |11. Santa Cruz Cuautenco — Colén — 5 de mayo — 11 5
11 San Jerénimo Chicahualco — Puente Pilares
01-Al115- |12. San Felipe Tlalmimilolpan — Preparatoria 5 9 5
12 Toluca — Centro
01-A115- |13. San Juan de las Huertas — Puente Pilares, via 11 5
13 Terminal Toluca
01-Al115- |14. Cacalomacan — San Marcos — Toluca— Centro |10 5
14

Total: 14 rutas 180 autobuses | 70 minutos

Promedio 12.85 5

Fuente: Elaboracién propia con base en informacion proporcionada por la Direccién General de Transporte
Terrestre (DGTT) del Gobierno del Estado de México, 2004
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Rutas y autobuses de Transportes Urbanos y Suburbanos de Toluca, 1995

Clave Nombre de la ruta Autobuses Microbuses
01-A152- |1. Terminal Toluca— Hipico — Ciudad Universitaria |16 [ -=-===mmmmmmmmmmees
01
01-A152- |2.LaPilita— Toluca — Colonia Centro, via 5 de 18 | e
02 mayo
01-A152- | 3. La Asuncion — Ciudad Universitaria, via Las 18 |
03 Torres
01-A152- |4. Casa Blanca — Ciudad Universitaria, via 17 | e
04 Morelos
01-A152- [5. San Marcos Yachihucaltepec — Toluca— Centro— | 17 [ --m-mmmmmmmmme-
05 Hospital Santa Cruz (Colonia Sor Juana Inés de la

Cruz)
01-A152- |6. La Pilita— Pilares — Toluca — Centro — C. U. 45 [
06
01-A152- 7. Las Margaritas — Toluca — Colonia Centro — 45 [
07 Santiago Miltepec
01-Al152- |Cancelada | e
08
01-A152- |8.ISSSTE — Colonia Centro, via Pino Suarez 1 T R
09
01-A152- |[9. Seminario — Santiago Miltepec, via Colonia 8 19 |
10 Cedros — Toluca — Colonia Centro
01-A152- [10. Colonia Nueva Progreso — Metepec, via Toluca |19 [ --—-mmmmmmemmeee
11 Centro
01-A152- |11. San Marcos Yachihucaltepec — Toluca - 17 |
12 Colonia Centro — Ciudad Universitaria
01-A152- |[12. Fraccionamiento Paseos del Valle — Toluca — 8 |
13 Colonia Centro — Hospital Nicolas San Juan
01-A152- |[13. San Felipe Tlalmimilolpan — Capultitlan — 16 |
14 Toluca — Colonia Centro — SEP

Total: 13 rutas

271 autobuses

Promedio

20.84

Fuente: Elaboracién propia con base en informacion proporcionada por la Direccién General de Transporte
Terrestre (DGTT) del Gobierno del Estado de México, 2004
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Rutas y autobuses de Autotransportes Urbanos y Suburbanos Tollotzin,
S.Ade C.V,, 1995

Clave Ruta Autobuses Micros Frecuencia
(minutos)
01-A138- |1. Tecnoldgico Regional -Toluca |16 [ ---—----- 5
01 — La Pilita— Torres — C.U. —
Lerdo - 5 de mayo - Tecnoldgico
01-A138- |2. San Salvador Tizatlali - 0 |- 5
02 Rancho San Lucas — Infonavit
San Gabriel — Toluca — Centro
01-A138- |3. La Pilita— Infonavit San Fco. — | --------------- 40 micro |5
05 Tollocan — Venustiano Carranza—
San Buenaventura
01-A138- |4. La Pilita— Centro, via Las 0 |- 5
06 Torres
Total: 4 rutas 36 autobuses |40 20 minutos
Promedio 9 40 5

Fuente: Elaboracion propia con base en informacion proporcionada por la Direccion General de Transporte
Terrestre (DGTT) del Gobierno del Estado de México, 2004

Cuadro 5

Rutas y autobuses de Autotransportes Urbanos de Tolucay su Zona

conurbada, S.A. de C.V., 1995

Clave Nombre de la ruta autobuses micro Frecuencia
(minutos)
01-A136-03 | 1. San Felipe — Capultitlan - | ======-==----- 20 5
Metepec
01-A136-04 |2 Colonia Lazaro Céardenas — Hipico|5 |- 5
— Toluca — Centro, via Rayén
01-A136-05 | 3 | as Margaritas — Preparatoria5—- |7 |--——-- 5
Toluca — Centro
Total: 3 rutas 12 20 15
autobuses micro | minutos
Promedio 4 20 5

Fuente: Elaboracion propia con base en informacion proporcionada por la Direccion General de Transporte
Terrestre (DGTT) del Gobierno del Estado de México, 2004
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Rutas y autobuses de Transportes Urbanos y Suburbanos Tollocan,
S.A.de C.V,, 1995

Clave Ruta Autobuses Micros Frecuencia
(minutos)
01-A156-01 |1. CONALEP - Isidro Fabela—Las | -------=------ 15 5
Torres — Metepec
01-A156-02 |2. San Marcos Yachihuacaltepec — |  -------------- 14 5
La Hortaliza, Metepec
01-A156-03 |3. Santiago Tlaxomulco, via Isidro | = -------------- 16 5
Fabela — Mercado Juarez — Las
Margaritas
01-A156-04 |4. Seminario — Central de Abastos — |  -------------- 10 5
Hospital San Juan
01-A156-05 |5. La Cruz Comalco — Toluca— | ==-------—--- 10 5
Centro, via 1° de mayo
01-A156-06 |Tlaxomulco Terminal Seminario | -------------- 14 5
01-A156-07 |6. San Marcos — La Pila, via Puente | = -----------—-- 12 5
Pilares
01-A156-08 |7. Seminario — Centro Hospital =~ | = -------------- 10 5
Nicolas San Juan
Total: 8 rutas 101 40 minutos
micro
Promedio 12.625 |5 minutos

Fuente: Elaboracion propia con base en informacion proporcionada por la Direccion General de Transporte

Terrestre (DGTT) del Gobierno del Estado de México, 2004
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Cuadro 7

Rutas y autobuses de Autotransportes Toluca Capultitlan Triangulo
Rojo, S.A. de C.V., 1995

Clave Ruta Autobuses Micros Frecuencia
(minutos)
01-A085-01 | 1. San Miguel Toto — Terminal I 10
01-A085-02 | 2. Tlacotepec — Terminal A 4
01-A085-03 [ 3. Ocotitlan — Terminal | —==memeeeeme 6 10
01-A085-04 | 4. Tlacotepec — Toluca — Colonia 12| - 10
Centro, via Instituto Literario
01-A085-05 | 5. Zaragoza — Terminal Toluca Y 10
01-A085-06 |6.San Andrés Ocotlan — Terminal |  ------------- 2 10
Toluca, via Calimaya
01-A085-07 | 7. La Huerta— Terminal A 10
01-A085-08 | 8. Calimaya— Colonia Centro | = -----------—-- 15 10
01-A085-09 | 9. Balderas — Tetetla - San Isidro- 8 | - 10
San Fco. Putla - El Rancho - San
Diego La Huerta - Zaragoza
Calimaya - San Lorenzo Cuautenco
—Sta. Maria Nativitas - San Marcos
de la Cruz - San Bartolomé-
Tlatelulco - San Felipe
Tlalmimilolpan - Terminal Toluca
01-A085-10 |10. El Refugio — Santa Maria— |  --—--------——- 7 15
Terminal
01-A085-11 | 11. Ocotitlan — Metepec ™ | —=--mmmmmemmee 7 10
01-A085-12 |[12. San Bartolomé Tlatelulco- |  -----------—-- 9 7
Toluca — Colonia Centro
01-A085-13 | 13. Ocotitlan — Toluca— Centro | = ---------—-—-—- 9 7
01-A085-14 | 14. San Juan Tilaza-Toluca— | ----=---=m-m-—- 8 10
Centro
01-A085-15 [ 15. San Marcos — San Juan Tilaza— 11 | e 10
Terminal — Toluca, via Zoologico
Total: 15 rutas 80 autobuses 63 micro |143
Promedio 11.42 7.87 9.533

Fuente: Elaboracién propia con base en informacion proporcionada por la Direccién General de Transporte
Terrestre (DGTT) del Gobierno del Estado de México, 2004
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Cuadro 8

Rutas y autobuses de la empresa Autobuses México — Toluca -
Zinacantepec y Ramales, S.A de C.V., 1995

Clave Nombre de la ruta Autobuses Frecuencia
(minutos)
01-A026- |1. Almoloya de Juarez — Puente Nuevo, via Lerdo 19 10
01
01-A026- |2. Aeropuerto — San Luis Mextepec 16 5
02
01-A026- |3. Texacic — Toluca — Colonia Centro, via Morelos 9 5
03
01-A026- |4. Colegio Mexiquense — Acahualco — San 19 5
04 Francisco Tlalcilalcalpan — Puente Nuevo — San
Pedro Tultepec
01-A026- |5. Santa Maria del Monte — San Francisco 5 20
05 Tlalcilalcalpan — Monumento a Zapata
Total: 5 rutas 68 autobuses |45 minutos
Promedio 13.6 9

Fuente: Elaboracion propia con base en informacion proporcionada por la Direccion General de Transporte
Terrestre (DGTT) del Gobierno del Estado de México, 2004
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Rutas y autobuses de Autotransportes Urbanos y Zona Conurbada del

Valle de Toluca Adolfo Lopez Mateos, S.A. de C.V., 1995

Clave Nombre de la ruta autobuses Micros |Frecuencia
(minutos)

01-A137- |1. Terminal — Colonia Sanchez 8 |- 5
01
01-A137- |2.Santa Maria Nativitas— | ---====---—---- 20 5
02 Metepec — Toluca — Colonia

Centro — Colonia Santa Barbara
01-A137- |3. Seminario - Colonia Centro 5 |- 5
03
01-A137- |[4. La Pilita — Casa Blanca- 6 |- 5
04 Colonia Centro—-C. U.
01-A137- |5. LaPilita— Terminal - Centro, |28 = |--=-—---- 5
05 via Las Torres
01-A137- |6.Colonia San Isidro—El |- 25 5
06 Capulin — Almoloya de Juérez —

Calixtlahuaca — Terminal -

Seminario, via Isidro Fabela
01-A137- |7.LaCruz Comalco - Terminal — | --------------- 15 5
07 Las Margaritas
01-A137- |8.LaCruz Comalco-Toluca- |13 |-=-—-- 5
08 Colonia Centro — Capultitlan, via

San Lorenzo y Colonia

Independencia
01-A137- |9. Colonia Jiménez Gallardo— 12 |- 5
09 Toluca — Colonia Centro
01-A137- |[10.LaCruz Comalco - Toluca- |38  |--=-—---- 5
10 Colonia Centro — Capultitlan,

pasando por Industria Minera.
01-A137- |[11.Tecaxic—Terminal— |---==-----—---- 20 5
11 Seminario

Total: 11 rutas 130 autobus |80 55 minutos

micros
Promedio 18.57 20 5

Fuente: Elaboracién propia con base en informacion proporcionada por la Direccién General de Transporte
Terrestre (DGTT) del Gobierno del Estado de México, 2004
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Rutas y autobuses de la empresa Autobuses Flecha Blanca de Toluca,
S.A.de C.V,, 1995

Clave Ruta Autobuses Micros Frecuencia
(minutos)
01-A012-01 |1. La Palma - El Salitre-— | = ----—-- 11 10
Terminal — Toluca
01-A012-02 | 2. Mina México — Santa Juana, |  -------- 6 10
Toluca
01-A012-03 |3. Toluca— Colonia Lerdode |  -----—--- 2 15
Tejada, via Colonia San Marcos
01-A012-04 | 4. San Carlos — Terminal Toluca |  ---------- 4 10
01-A012-05 |5. Toluca — CEBETIS, viaLa | — -----—--- 4 10
Maquinita — Palmillas
01-A012-06 | 6. Toluca — San Diego Linares, | — -------- 17 10
via Villa Seca, municipio de
Otzolotepec
01-A012-07 | 7. Toluca — San Pablo Autopan, |  --------- 25 10
via San Cristébal — Terminal
Toluca
01-A012-08 |8. Terminal Toluca—San |  ----—--- 25 10
Cristobal
01-A012-09 |9. Toluca — San Pablo, viaElIl |  ----—--- 25 10
Tejocote
01-A012-10 [10. San Pablo — Toluca Centro |  -----—--- 10 10
Total: 10 rutas 129 [105 minutos
Promedio 129 |21

Fuente: Elaboracién propia con base en informacion proporcionada por la Direccién General de Transporte

Terrestre (DGTT) del Gobierno del Estado de México, 2004
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Rutas y autobuses de Autotransportes Suburbanos de la Ciudad de
Tolucay Zona Industrial, S.A. de C.V., 1995

Clave Ruta Autobuses Micros Frecuencia
(minutos)

01-A83-01 |1.Elarbolito—Metepec | =mme-men 17 5

01-A83-02 | 2. El arbolito — Cerrillo, via San Pedro — 6 | - 10
Terminal Toluca

01-A83-03 | 3. Terminal — San Pedro — Cerrillo —Parque 17 | e 10
Industrial, via Puente Nuevo

01-A83-04 [ 4. Fraccionamiento Rincon de San Lorenzo, | ~ --—------ 8 10
via Morelia — Terminal Toluca

01-A83-05 |5. Cerrillo — Parque Industrial — Toluca | =~ ---—--—--- 7 10

01-A83-06 |6. Constitucién Totoltepec — San Pedro- |  --—-—--- 11 5
Terminal Toluca

01-A83-07 | 7. Cerrillo — San Pedro — Rafael M. Hidalgo |  ---—--—--- 10 10

01-A83-08 |8.LaCrespa—Terminal | = —-memeee 10 10

01-A83-09 |9. Colonia San Angelin — Terminal Toluca | ~ -------- 10 10

01-A83-10 | 10. Toluca — Fraccionamiento Rincénde San |  --------- 8 10
Lorenzo

01-A83-11 |11. Cerrillo, via Naucalpan — Terminal | = -—-—-—-- 11 10
Toluca

01-A83-12 [ 12. El arbolito —Villa Cuauhttmoc | = -—--—-- 6 15
Total: 12 rutas 33 88 115
Promedio 16.5 8.8 9.58

Fuente: Elaboracién propia con base en informacion proporcionada por la Direccién General de Transporte

Terrestre (DGTT) del Gobierno del Estado de México, 2004

Cuadro 12

Rutas y autobuses de Autotransportes Ala de Oro, S.A. de C.V., 1995

Clave Ruta Autobuses Micros Frecuencia
(minutos)
01-A047-01 |1.San Diego de los Padres — Terminal | =~ -------—-- 16 10
Toluca
01-A047-02 | 2. Cerrillo — Vista Hermosa — Terminal |  ----------—- 14 10
Toluca, via El arbolito
01-A047-03 | 3. San Nicolas Tolentino — Terminal |  -=------ 16 10
Toluca, via San Mateo Otzacatipan
01-A047-04 | 4. San Pedro Totoltepec — Terminal | --—-—--- 20 10
Toluca, via La Cruz Comalco
Total: 4rutas | e 56 40
Promedio 9 10

Fuente: Elaboracion propia con base en informacion proporcionada por la Direccion General de Transporte

Terrestre (DGTT) del Gobierno del Estado de México, 2004
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Rutas y autobuses de Transportes de pasajeros de 22 Clase Flecha de
Oro, S.A.de C.V,, 1995

Clave Ruta Autobuses Micros Frecuencia
(minutos)

01-A125-01 | 1. San Mateo Capulhuac, via Fabrica Maria—|  -------- 6 10

Toluca
01-A125-02 | 2. San Mateo Capulhuac, via La Concepcién 6 | - 10

de Hidalgo — Toluca
01-A125-03 | 3. Toluca — Fabrica Maria — Terminal Toluca 40 | - 10
01-A125-04 | 4. San Agustin Mimbres — Terminal Toluca |  -------- 10 10
01-A125-05 | 5. Villa Cuauhtémoc — Terminal Toluca O 10
01-A125-06 | 6. San Pedro Arriba — Oyame, Toluca 8 | eeme-- 10
01-A125-07 | 7. Revolucion — San Diego de los Padres — 8 | - 10

Toluca
01-A125-08 | 8. Santa Ana lJilotzingo — Villa Cuauhtémoc 2 | e 10

— Terminal Toluca

Total: 8 rutas 74 autobuses 16 80 minutos

Promedio 12.3 8 10

Fuente: Elaboracion propia con base en informacion proporcionada por la Direccion General de Transporte
Terrestre (DGTT) del Gobierno del Estado de México, 2004

Cuadro 14

Rutas y autobuses de Autotransportes Toluca - San Mateo Atenco y
Anexas Flecha Azul, S.A. de C.V., 1995

Clave Ruta Autobuses | Micros Frecuencia
(minutos)
01-A091-01 | 1. Toluca — Atarasquillo | = =-=mmm-- 8 10
01-A091-02 | 2. Toluca — Santiago Tianguistenco (servicio |  --------- 12 10
directo)
01-A091-03 | 3. Toluca — San Gaspar, via San Mateo |  -—----—--- 20 10
Atenco
01-A091-04 | 4. Toluca — Almaya, via Ocoyoacac [ = -------- 10 10
01-A091-05 | 5. Toluca — Santiago Tianguistenco 10 | - 10
01-A091-06 | 6. Toluca — Lerma — Amomolulco — 5 | - 10
Atarasquillo
Total: 6 rutas 15 autobuses 50 60 minutos
Promedio 75 125 |10

Fuente: Elaboracién propia con base en informacion proporcionada por la Direccién General de Transporte
Terrestre (DGTT) del Gobierno del Estado de México, 2004
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Rutas y autobuses de la empresa Autobuses Estrella del Noreste,

S.A.de C.V,, 1995

Clave |[Ruta Autobuses | Micros | Frecuencia
(minutos)

01-A011-01 | 1. Toluca - Santiago Tianguistenco | ==em- 25 10
01-A011-02 | 2. Toluca — Santiago Tianguistenco 8 | - 10
01-A011-03 | 3. Toluca — Chalma 30 | - 10
01-A011-04 | 4. Toluca - Santiago Tianguistenco | = ==—e- 25 10
01-A011-05 | 5. Toluca — Santa Maria Tlalmimilolpan 22 | - 10
01-A011-06 | 6. Toluca- San Nicolas Peralta [ —meeme 10 10
01-A011-07 | 7. Atarasquillo — Toluca 30 | - 10
01-A011-08 | 8. Toluca — San Miguel Ameyalco | ==ee- 16 10
01-A011-09 |9.El Charco-Toluca [ e 24 10
01-A011-10 | 10. San Mateo Atenco — San Gaspar Tlalhuelilpan -Toluca —|  ------- 35 10

Metepec — San Mateo Atenco
01-A011-11 | 11. Acapulco-Toluca | e 14 10
01-A011-12 | 12. Toluca - Tultepec — Cholula | = == 21 10
01-A011-13 | 13. Almaya-Toluca | - 8 10
01-A011-14 | 14. Almaya — Santiago Tianguistenco | = -=——-e- 6 10
01-A011-15 | 15. Toluca- cerrilo | e 12 10
01-A011-16 | 16. San Nicolés Peralta — Xonacatldn - Toluca | = —----- 14 10
01-A011-17 | 17. Xonacatlan — Santa Maria Tlalmimilolpan [ = ----- 14 10
01-A011-18 | 18. San Lorenzo — San Pedro Hutzizilpan — Toluca- | = - 5 10
01-A011-19 | 19. Toluca — Xonacatlan — El Charco — San Fco. Xochicuautla | =~ ------ 10 10
01-A011-20 | 20. Toluca — Xonacatlan — El Charco — San Lorenzo | = ------ 10 10

Huitzizilpan
01-A011-21 | Toluca — Metro Toreo 20 | - 10

Total: 21 rutas 120 autobuses 249 210 minutos

Promedio 24 15.56 10

Fuente: Elaboracién propia con base en informacion proporcionada por la Direccién General de Transporte
Terrestre (DGTT) del Gobierno del Estado de México, 2004
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Rutas y autobuses de Autotransportes Temoayenses, S.A. de C.V., 1995

Clave Nombre de la ruta Autobuses | Micros |Frecuencia
(minutos)

01-A84-01 | 1. Juiquipilco — Temoaya — Terminal, via San Crist6bal 0o - 10
01-A84-02 | 2. Temoaya — Toluca, via San Diego Alcala 13- 10
01-A84-03 | 3. Centro Ceremonial Otomi — Toluca Terminal 7T |- 10
01-A84-04 | 4. Jiquipilco el Viejo — Terminal Toluca 6 |- 25
01-A84-05 | 5. Tlaltenanguito — Terminal Toluca 4 |- 30
01-A84-06 | 6. Villa Cuauhtémoc — San Lorenzo Oyamel 4 |- 15
01-A84-07 | 7. Temoaya — Villa Cuauhtémoc 2 e 60
01-A84-08 | 8. San José Las Lomas — Toluca 4 |- 60
01-A84-09 | 9. Revolucion — Toluca, via San Andrés 8 |- 10
01-A84-10 [ 10. San Juan Jiquipilco — Portezuelos 2 - 60
01-A84-11 | 11. Temoaya— Toluca 2 60
01-A84-12 | 12. San Andrés del Bordo — Terminal Toluca 4 |- 15
01-A84-13 | 13. Enthavi — Terminal Tolucea | -=-memee- 5 45
01-A84-14 |14.Comalco-Toluca |- 3 45
01-A84-15 | 15. Laurel — Terminal Toluca | emmmeme [ 45

Total: 15 rutas 66 autobuses |8 500 minutos

Promedio 55 4 33.33

Fuente: Elaboracioén propia con base en informacion proporcionada por la Direccién General de Transporte
Terrestre (DGTT) del Gobierno del Estado de México, 2004
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Cuadro 17

Rutas y autobuses de Autotransportes San Pedro Tlanixco,
S.A.de C.V,, 1995

Clave Nombre de la ruta autobuses | Micros |Frecuencia
(minutos)
01-A160-01 1. Tlanixco — Entronque Carretera Federal Toluca | ------- 8 15
Tenango
Total: Lruta |- 8 15
Promedio |- 8 micros |15 minutos

Fuente: Elaboracion propia con base en informacion proporcionada por la Direccion General de Transporte
Terrestre (DGTT) del Gobierno del Estado de México, 2004

Cuadrol8

Rutas y autobuses de Autotransportes Atlatlahuca Tenango del Valle,
S.A.de C.V., 1995

Clave Nombre de la ruta autobuses | Micro |Frecuencia
(minutos
01-A157-01 | 1. Atlatlahuca — Entronque Carretera Toluca Tenango | ---------- 10 10
Total: Lruta | e 10 micro |10
minutos
Promedio 10 10

Fuente: Elaboracioén propia con base en informacion proporcionada por la Direccién General de Transporte
Terrestre (DGTT) del Gobierno del Estado de México, 2004
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Rutas y autobuses de la empresa Autobuses Urbanos y Suburbanos de
Valle de Bravo, S.A. de C.V., 1995

Clave Nombre de la ruta Autobuses | Micros |Frecuencia
(minutos)

01-A039-01 |1.Avéandaro | 13 15
01-A039-02 |2.Vallede Bravo- CerroGordo | ----—e- 2 120
01-A039-03 | 3. Valle de Bravo - Santa Maria Pipioltepec | -=--—-- 4 30
01-A039-04 | 4. Valle de Bravo- Acatitlan - Rincon de Estrada | ---—---- 1 180
01-A039-05 | 5. Valle de Bravo - Temascaltepec — Zacazonapan, via | ------- 4 60

San Pedro T.
01-A039-06 | 6. Valle de Bravo - Santa Maria Pipioltepec (Amanalco) | ------- 7 15
01-A039-07 7. Mesa de Dolores — San Fco. Oxtotilpan, viaLos | ------- 3 20

Saucos
01-A039-08 | 8. Valle de Bravo - Colorines - San Juan Atescapan—- | ------- 4 15

Las Magdalenas - Tiloztoc

Total: 8rutas e 38micros | 455 minutos

Promedio |- 4.75 56.87

Fuente: Elaboracién propia con base en informacion proporcionada por la Direccién General de Transporte
Terrestre (DGTT) del Gobierno del Estado de México, 2004

Cuadro 20

Rutas y autobuses de Linea de Autobuses Tenancingo - Zumpahuacan y
Anexas, S.A. de C.V., 1995

Clave Nombre de la ruta autobuses | Micro |Frecuencia
(minutos)
01-A109-01 1. Tenancingo — Zumpahuacan | == 2 10
01-A109-02 2. Tenancingo — Santo Desierto 1 1 10
01-A109-03 3. Tenancingo — Acatzingp |- 2 10
Total: 3 rutas 1 5 micro |30 minutos
Promedio 1 1.6 30

Fuente: Elaboracion propia con base en informacion proporcionada por la Direccion General de Transporte
Terrestre (DGTT) del Gobierno del Estado de México, 2004
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Rutas y autobuses de Autotransportes Tres Estrella del Centro,

S.A.de C.V,, 1995

Clave Ruta Autob. | Micros | Frecuencia
(minutos)

01-Al62-01 1. Entronque Carr. Toluca - Tenango y Autopista Ixtapan | ------- 4 20
de la Sal (Tenango del Valle) - Paraje La Finca, via
Autopista

01-A162-02 2. Ixtapan - San Alejo- Llano Grande- Puente los Sabinos | -------- 3 30
- Zacualpan

01-A162-03 3. Puente los Sabinos - Almoloya de Alquisiras @~ [ ----—-- 3

01-A162-04 4. San Alejo, desviacion a Malinaltenangp | ---—-—- 3 30

01-A162-05 5. San Alejo - desviacién a Pilcaya - limites del Estado de | -------- 3 30
México con el estado de Guerrero

01-A162-06 6. Villa Guerrero — Santa Maria Buenavista — Zacango - | -------- 3 30
La Loma Porfirio Diaz — Naranjos - Coatepe Harinas - San
Alejo Ixtapan.

01-A162-07 7. Zacango — Totolmagjac | eeeeeee 2 45

01-A162-08 8. Santiago Tianguistenco — Ocuilan — Chalma - 4 20
Malinalco — Tenancingo, via carretera Toluca - Tenango

01-A162-09 9. Crucero Santa Cruz Atizapan - Almoloya del Rio- | ------- 3 30
Entronque con la carretera La Marquesa - Tenango

01-A162-10 10. Ocuilan -Santa Ménica Totoc - Mexicana Ahuatenco 2 20
(limites del estado de Morelos con Estado de México)

01-Al62-11 11. Carretera a Chalma — Malinalco (puente el Caporal | ------- 2 30
Palpan, limites del Estado de México con el estado de
Morelos)

01-A162-12 12. Tenango - El Canal Zepayautla Xochiacalca | ------- 2 20

01-A162-13 13. Tenancingo - El Capulin - Joquicingp | ==--—-- 2 20

01-Al62-14 14. Tenancingo — Zumpahuacan - San Antonio —San | ------- 2 20
Pablo - San Gaspar (limites del Estado de México con el
estado de Morelos)

01-A162-15 15. Tenancingo - Santo Desierto | -m-m-m- 2 30

01-Al162-16 16. La Marquesa — Jalatlaco — Santiago Tianguistenco | ------- 3 20

01-Al162-17 17. Jalatlaco - Carretera al Ajusco (limites del Estadode | ------ 2 20
Meéxico con el Distrito Federal)

01-A162-18 18. Jalatlaco - Coatepec de lasBateas | ------- 2 20

01-A162-19 19. Santiago Tianguistenco - San Mateo Texcalyacac, 4 |- 20
Tenango (Km. 4 Carretera La Marquesa - Jalatlaco)

01-A162-20 20. Santa Martha - Lagunas de Zempoala 4  |------ 30
Total: 20 rutas 14 41 micro | 485

autobus minutos
es

Promedio 3.5 256 |25.52

Fuente: Elaboracidn propia con base en informacion obtenida de la Direccion General de Transporte Terrestre
(DGTT) del Gobierno del Estado de México, 2004
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Rutas y autobuses de Transportes La Concepcion de los Bafios,
S.A.de C.V,, 1995

Clave Nombre de la ruta Autobuses Micros Frecuencia
(minutos)

01-A131-01 |1.Ixtlahuaca — San Felipe del Progreso |  -------- 3 30
01-A131-02 |2.SanJuan Jalpa-San Francisco | = - 2 30
01-A131-03 | 3. Ixtlahuaca— Mavoro | ---ee- 2 30
01-A131-04 |4. Ejido La Concepcién—Portes Gil | - 2 30
01-A131-05 |5. Ixtlahuaca—San Felipe | - 2 30

Total: 5rutas | - 11 micros | 150 minutos

Promedio 2.2 30

Fuente: Elaboracion propia con base en informacidn obtenida de la Direccion General de Transporte Terrestre
(DGTT) del Gobierno del Estado de México, 2004

Cuadro23

Rutas y autobuses de Omnibus Toluca San Pedro de los Bafios,
S.A.de C.V,, 1995

Clave Nombre de la ruta Autobuses | Micros |Frecuencia
(minutos)
01-A166-01 | 1. San Cristébal — Ixtlahuaca 1 2 30
01-A166-02 | 2. Jalpa de Dolores — San José del Rio 1 2 30
01-A166-03 | 3. Colonia Barrio San Pedro — Ixtlahuaca | ------- 2 20
Total: 3 rutas 2 6 80
Promedio 1 2 26.66 minutos

Fuente: Elaboracion propia con base en informacidn obtenida de la Direccién General de Transporte Terrestre
(DGTT) del Gobierno del Estado de México, 1995.
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Rutas y autobuses de Autotransportes Metropolitanos de Atlacomulco, 1995

Clave Nombre de la ruta Autobuses Micros | Frecuencia
(minutos)
01-A061-01 1. Atlacomulco — Santa Rosa, via San Juan de los 2 --- 60
Jarros
01-A061-02 | 2. Atlacomulco — Lagunita Catachi 2 60
01-A061-03 | 3. Atlacomulco — San Pedro Potla (limites con el 2 --- 60
estado de Hidalgo)
01-A061-04 | 4. Atlacomulco - La Joya 1 30
01-A061-05 | 5. Atlacomulco — San Luis 1 60
01-A061-06 | 6. Atlacomulco - El Salto 1 60
01-A061-07 | 7. Atlacomulco - La Estancia 1 60
01-A061-08 | 8. Atlacomulco — atecito 1 --- 60
01-A061-09 | 9. Atlacomulco — Tepeolulco 1 60
01-A061-10 | 10. Atlacomulco — El Oro (limites con del estado de |2 60
Michoacén
01-A061-11 | 11. Atlacomulco — Coajomulco 1 --- 60
Total: 11 rutas 15 autobuses 630 minutos
Promedio 1.36 57.27

Fuente: Elaboracion propia con base en informacidn obtenida de la Direccién General de Transporte Terrestre
(DGTT) del Gobierno del Estado de México, 1995.

Cuadro25

Rutas y autobuses de Autotransportes Herradura de Plata, S.A. de C.V., 1995

Clave Nombre de la ruta Autobuses | Micros |Frecuencia
(minutos)

01-A050- | 1. San Pablo Huantepec — Central Camionera - 4 10

01

01-A050- | 2. Coscomate — Central Camionera 4 10

02

01-A050- 3. CEBETIS No. 150 — Central Camionera --- 3 10

03

01-A050- | 4. Mercado — Central Camionera 2 10

04

01-A050- | 5. Colonia Merced — Central Camionera 3 10

05

01-A050- 6. Huizache — Central Camionera 4 10

06
Total: 6 rutas --- 20 micro | 60 minutos
Promedio 3.3 10

Fuente: Elaboracidn propia con base en informacion obtenida de la Direccion General de Transporte Terrestre
(DGTT) del Gobierno del Estado de México, 2004
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Cuadro26

Rutas y autobuses de Autotransportes Monte Alto y Anexas,
S.A.de C.V,, 1995

Clave Nombre de la ruta Autobuses Micros Frecuencia
(minutos)

01-A072-01 | 1. CEBETIS — Coscomate-Central Camionera 4 10
01-A072-02 | 2. San Lorenzo Octeyuco — Central Camionera 4 10
01-A072-03 | 3. Canaleja — Central Camionera 4 10
01-A072-04 | 4. Huertas — Central Camionera 2 10
01-A072-05 | 5. Mercado — Central Camionera 2 10
01-A072-06 | 6. Coscomate — Central Camionera 2 10
01-A072-07 | 7. Huizache — Central Camionera --- 4 10
01-A072-08 | 8. Corrales San Pedro Huantepec — Central 4 10

Camionera

Total: 8 rutas 26 micro 80 minutos

Promedio 3.25 10

Fuente: Elaboracidn propia con base en informacion obtenida de la Direccion General de Transporte Terrestre
(DGTT) del Gobierno del Estado de México, 2004
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Rutas y autobuses de la empresa Servicios Unidos Urbanos de Jilotepec,
S.A.de C.V,, 1995

Clave Nombre de la ruta Autobuses | Micros |Frecuencia
(minutos)

01-A165-01 |1.Ojo de Agua— San Pablo — Centro Jilotepec 6 10-15
(Escuela Tecnoldgica Agropecuaria)

01-A65-02 | 2. Denxhi — Centro Jilotepec — San Lorenzo 6 10-15
Temuco — Canaleja — Llano Grande

01-A165-03 | 3. Coscomate — Central Zoyaniquilpan La Goleta 7 10-15

01-A165-04 | 4. Huertas — Agua Escondida — Central Camionera— 1 6 10-15
Huizache

01-A165-05 |5. Jilotepec — El Saltillo, via Calpulalpan 2 10-15

01-A165-06 |6. Escuela Normal — Circuito Libramiento 3 10-15

01-A165-07 | 7. Timilpan — Yondeje — Santiago Maxda 2 10-15

01-A165-08 |8. Timilpan — Zaragoza — San Juanico — Las Arenas 1 2 10-15

01-A165-09 |9. Timilpan — Bucio — Huapango 1 1 10-15

01-A165-10 |10. Timilpan — Bucio — Entronque Chapa de Mota— 3 10-15
Jilotepec
Total: 10 rutas 3 autobuses |38 micros | 100-150
Promedio 1 3.8 10-15

Fuente: Elaboracion propia con base en informacién obtenida de la Direccién General de Transporte Terrestre
(DGTT) del Gobierno del Estado de México, 2004
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Cuadro 28

Rutas y autobuses de Autotransportes Primero de Mayo,
S.A.de C.V,, 1995

Clave Nombre de la ruta Autobuses Micros Frecuencia
(minutos)

01-A153-01 | 1. Santiago Tianguistenco — Tenango del Valle 13 10
01-A153-02 | 2. Santiago Tianhuistenco — Ocuilan de Arteaga — 16 20

Chalma
01-A153-03 | 3. San Juan La Isla— Tenango del Valle 2 20
01-A153-04 | 4. Calimaya — Tenango del Valle 5 20
01-A153-05 | 5. La Concepcion — San Bartolito — Chapultepec— 10 10

Toluca
01-A153-06 | 6. Santiago Tianguistenco — San Pedro Tlaltizapan - 6 20
01-A153-07 | 7. Centro de Justicia — Santiago Tianguistenco 3 20
01-A153-08 | 8. Jalatlaco — Santiago Tianguistenco 7 Carry All |10
01-A153-09 | 9. Santa Cruz de Bravo — El Mirasol — Santiago 4 Carry All |15

Tianguistenco

01-A153-10 | 10. El Capulin — Santiago Tianguistenco 1 Carry All |60

01-A153-11 | 11. San Juan Tomasquillo — Colonia Morelos— 2 Carry All 30

Santiago Tianguistenco

01-A153-12 | 12. Monte de Pozos — Tenango del Valle 1 30
01-A153-13 | 13. San Miguel de Ocampo — Tenango del Valle -—- 2 20
01-A153-14 | 14. Xalatlaco — Toluca, via Santiago Tilaza 16 30
01-A153-15 | 15. Almoloya del Rio-Toluca - 10 15
01-A153-16 | 16. Santiago Tenango , via Almoloya del Rio --- 5 15
01-A153-17 | 17. Toluca — San Pedro Zictepec — Zepayutla — San 13 15

Juan Xochiaca

Total: 17 rutas -—-- 116 micros | 360 minutos

Promedio 6.8 21.17

Fuente: Elaboracidn propia con base en informacion obtenida de la Direccion General de Transporte Terrestre
(DGTT) del Gobierno del Estado de México, 2004
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Apéndice 6

Cuadros estadisticos de las empresas del transporte
publico urbano, 2005
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Resumen 1. Empresas, autobuses y rutas, 2005

Clave Nombre de la empresa Autobuses Rutas

01-A137 | 1. Autotransportes Urbanos y Zona Conurbada del Valle de| 136 6
Toluca Adolfo Lopez Mateos, S.A. de C.V.

01-A152 | 2. Sistema de Transporte Urbano y Suburbano de la Ciudad de| 280 14
Toluca, .S.A.de C.V.

01-A115 | 3. Servicios Urbanos y Suburbanos Xinantécatl, S.A. de C.V. 297 19

01-Al134 | 4. Autotransportes 2 de Marzo, S.A. de C.V. 498 28

01-A136 | 5. Transporte Urbano y Suburbano Tollocan, S.A. de C.V. 180 12

01-A092 | 6. Autotransportes Toluca — Cuatro Caminos, S.A. de C.V. 51 5

01-A113 | 7. Linea de Turismo Toluca — Tenango Estrella de Oro, S.A. de 58 5
C.V.

01-A159 | 8. Autotransportes del Valle de Toluca, S.A. de C.V. 24 2

SIC 9. Urbanos y Suburbanos Hormicar, S.A. de C.V. 16 2

01-A087 | 10. Autobuses Toluca Tlachaloya y Ramalas, S.A. de C.V. 17 7

01-A091 | 11. Autotransportes Toluca — San Mateo Atenco y Anexas Flecha 65 6

Azul, S.A. de C.V.

01-A086 |12. Linea de Autotransportes San José de Lomas — San Diego 38 7
Alcald, S.A. de C.V.

01-A047 | 13. Autotransportes de Segunda Clase de Pasajeros Ala de Oro, 50 3
S.A.de C.V.

01-A130 | 14. Transporte Crucero, S.A. de C.V. 131 10

01-A084 | 15. Autotransportes Temoayenses, S.A. de C.V. 116 16

01-A158 | 16. Autotransportes de Pasajeros Estrella Dorada, S.A. de C.V. 19 1

01-A153 | 17. Autotransportes Primero de Mayo, S.A. de C.V. 127 20

01-A012 | 18. Autobuses Flecha Blanca de Toluca, S.A. de C.V. 155 13

01-A085 | 19. Autotransportes Toluca - Capultitlan Triangulo Rojo, S.A. 155 19
de C.V.

01-A153 | 20. Autotransportes Suburbanos de Toluca y Zona Industrial, 222 17
S.A.de C.V.

01-A125 | 21. Transporte de Pasajeros de Segunda Clase Flecha de Oro,| 134 12
S.A.de C.V.

01-A168 | 22. Autotransportes Corsarios del Norte, S.A. de C.V. 22 6

01-A136 | 23. Autotransportes Urbanos de Tolucay Zona Conurbada, S.A. 70 5
de C.V.

01-A011 | 24. Autobuses Estrella del Noreste, .S.A. de C.V. 359 20

01-A026 | 25. Autobuses México — Toluca Zinacantepec y Ramales, S.A.| 114 6
de C.V.

01-A215 | 26. Autotransportes Colén Nacional, S.A. de C.V. 143 8
Total: 26 3,477 269
Promedio 133.73 10.34

Fuente: Elaboracién propia con base en informacién obtenida de la Direccion General de Transporte
Terrestre (DGTT) del Gobierno del Estado de México, 2005




300

Resumen 2. Empresas, rutas, autobuses y microbuses, 2005

Clave Nombre de la empresa Rutas Rutas Rutas | Total Auto Micros
autobuses | micros | auto

01-A137 | 1. Autotransportes urbanos y Zona Conurbada 6 3 3 136 | 88 48
del Valle de Toluca Adolfo Lopez Mateos, S.A.
de C.V.

01-A152 | 2. Sistema de transporte Urbano y Suburbano de | 14 14 |- 280 |280  |--—---
la Ciudad de Toluca, S.A. de C.V. -

01-A115 | 3. Servicios Urbanos y Suburbanos Xinantécatl, |19 19 |- 297 | 263 34
S.A.de C.V. -

01-A134 | 4. Autotransportes 2 de Marzo, S.A. de C.V. 28 27 1 498 | 460 38

01-A136 | 5. Transporte Urbano y Suburbano Tollocan, 12 3 9 180 38 142
S.A.de C.V.

01-A092 | 6. Autotransportes Toluca — Cuatro Caminos, 5 5 |- 51 51 | ----—--
S.A.de C.V.

01-Al113 | 7. Linea de Turismo Toluca — Tenango Estrella 5 2 3 58 24 34
de Oro, S.A.de C.V.

01-A159 | 8. Autotransportes del Valle de Toluca, S.A. de 2 |- 2 24 | ---—--- 24
C.V.

S/C 9. Urbanos y Suburbanos Hormicar, SA.deC.V.| 2 |- 2 16 | ------- 16

01-A087 | 10. Autobuses Toluca — Tlachaloya y Ramalas, 7 4 3 17 14 3
S.A.deC.V.

01-A091 | 11. Autotransportes Toluca — San Mateo Atenco | 6 2 4 65 15 50
y Anexas Flecha Azul, S.A. de C.V.

01-A086 | 12. Linea de Autotransportes San José de Lomas | 7 1 6 38 5 33
—San Diego Alcalg, S.A. de C.V.

01-A047 | 13. Autotransporte de Segunda Clase de 3 |- 3 50 |- 50
Pasajeros Ala de Oro, S.A. de C.V.

01-A130 | 14. Transporte Crucero, S.A. de C.V. 10 6 4 131 94 37

01-A084 | 15. Autotransportes Temoayenses, S.A.de C.V. [16 12 4 116 90 26

01-A158 | 16. Autotransportes de Pasajeros Estrella i 1 19 |[---—-—-- 19
Dorada, S.A. de C.V.

01-A153 | 17. Autotransportes Primero de Mayo, S.A. de 20 3 17 127 8 119
C.V.

01-A012 | 18. Autobuses Flecha Blanca de Toluca, S.A. de |13 1 12 155 8 147
C.V.

01-A085 | 19. Autotransportes Toluca — Capultitlan 19 18 1 155 | 149 6
Triangulo Rojo, S.A. de C.V.

01-A153 | 20. Autotransportes Suburbanos de Toluca y 17 5 12 222 | 91 131
Zona Industrial, S.A. de C.V.

01-A125 | 21. Transporte de Pasajeros de Segunda Clase 12 11 1 134 | 124 10
Flecha de Oro, S.A de C.V.

01-A168 | 22. Autotransportes Corsarios del Norte, S.A.de | 6 5 1 22 19 3
C.V.

01-A136 | 23. Autotransportes Urbanos de Toluca y Zona 5 3 2 70 39 31
Conurbada, S.A. de C.V.

01-A011 | 24. Autobuses Estrella del Noreste, S.A. de C.V. [ 20 6 14 359 |135 224

01-A026 | 25. Autobuses México — Toluca — Zinacantepec | 6 6 | - 114 | 114
y Ramales, S.A. de C.V.

01-A215 | 26. Autotransportes Colon Nacional, S.A. de 8 5 3 143 93 50
C.V.
Total 269 161 108 3,477 2,202 [1,275
Promedio 10.34 [7.31 4.90 133.7 [100.09 |55.43

Fuente: Elaboraciéon propia con base en informacion obtenida de la Direccion General de Transporte

Terrestre (DGTT) del Gobierno del Estado de México, 2005




Cuadro 1

301

Rutas, autobuses y microbuses de Autotransportes Urbanosy Zona
Conurbada del Valle de Toluca Adolfo Lopez Mateos, S.A. de C.V., 2005

Clave Nombre de la ruta Autobuses Microbuses
01-A137-01 |1. Seminario — Centro 5 [
01-A137-02 |2. La Pilita— Casa Blanca — Colonia Centro — 16
Ciudad Universitaria
01-A137-03 | 3. San Mateo Otzacatipan — La Cruz Comalco— | ---------- 16
Terminal — Las Margaritas
01-A137-04 |4.LaCruz Comalco — Toluca — Colonia Centro- {20 | --==-m-m--m-
Capultitlan, via San Lorenzo y Colonia
Independencia
01-A137-05 |5. Santa Maria Nativitas — Toluca — Colonia 9 [
Centro
01-A137-06 |6. Colonia San Isidro — El Capulin — Almoloya de | --------------- 16
Judarez — Calixtlahuaca — Terminal — Seminario,
via Isidro Fabela
01-A137-07 |7. Calixtlahuaca — Terminal — Seminario | -------------- 16
01-A137-08 |8. San Isidro — Calixtlahuaca — La Pilita 12 e
01-A137-09 |9. San Miguel Inn — Colonia Independencia — 6 |-
Ciudad Universitaria — Seminario
Total: 9 rutas 88 autobuses |48 micro
Promedio 9.777 16

Fuente: Elaboracién propia con base en informaciéon obtenida de la Direccion General de Transporte
Terrestre (DGTT) del Gobierno del Estado de México, 2005




Cuadro 2
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Rutas, autobuses y microbuses de Sistema de Transporte Urbano y
Suburbano de Toluca, S.A. de C.V., 2005

Clave Nombre de la ruta Autobuses | Microbuses

01-A152-01 1. Terminal Toluca — Hipico — Ciudad Universitaria 16

01-A152-02 2. La Pilita — Toluca — Colonia Centro, via 5 de mayo 18

01-A152-03 3. La Asuncion — Ciudad Universitaria, via Las Torres 18 -

01-A152-04 4. CODAGEM - Ciudad Universitaria — Metepec — Casa 26
Blanca — Toluca — Colonia Centro

01-A152-05 5. San Marcos Yachihucaltepec — Toluca — Colonia Centro — 17 ---
Hospital Santa Cruz (Colonia Sor Juana Inés de la Cruz)

01-A152-06 6. La Pilita — Pilares — Toluca — Centro — Ciudad Universitaria | 45

01-A152-07 7. Las Margaritas — Toluca — Centro — Santiago Miltepec 45 -—-

01-A152-08 Cancelada 45 ---

01-A152-09 8. ISSSTE - Centro, via Pino Suérez 16

01-A152-10 9. Seminario — Santiago Miltepec, via Colonia 8 Cedros — 19 ---
Toluca - Colonia Centro

01-A152-11 10. Colonia Nueva Progreso — Metepec, via Toluca Centro 19

01-A152-12 11. San Marcos Yachihucaltepec — Toluca — Colonia Centro— | 17 ---
Ciudad Universitaria

01-A152-13 12. Fraccionamiento Paseos del Valle — Toluca — Centro — 8
Hospital Nicolas San Juan

01-A152-14 13. San Felipe Tlalmimilolpan — Capultitlan — Toluca — 16 ---

Colonia Centro — SEP

Total: 13 rutas

325 autobuses

Promedio

23.21

Fuente: Elaboracion propia con base en informacién obtenida de la Direccion General de Transporte
Terrestre (DGTT) del Gobierno del Estado de México, 2005
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Rutas, autobuses y microbuses de Servicios Urbanos y Suburbanos

Xinantécatl, S.A. de C.V., 2005
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Clave Nombre de la ruta Autobuses | Micros
01-A115-01 | 1. Calixtlahuaca — Terminal Toluca, via Gasolinera AGA 9 ---
01-A115-02 | Cancelada 15 -
01-A115-03 | 2. Acahualco — Colonia Centro — Toluca — Puente Pilares 11 --
01-A115-04 | 3. San Marcos Yachihuacaltepec — Centro Cultural 11 --
01-A115-05 | 4. Cacalomacan — Puente Pilares 21 --
01-A115-06 | 5. San Cristébal Tecolit — Toluca — Colonia Centro — Pilares 15 --
01-A115-07 | 6. Santa Cruz Cuautenco — Calixtlahuaca — Toluca — Colonia Centro 11 --
01-A115-08 | 7. San Juan de las Huertas — Toluca — Colonia Centro — Puerta Tolotzin | 12 --
01-A115-09 | 8. San Francisco Tlalcilalcalpan — Toluca — Colonia Centro — Puente 23 --
Pilares
01-A115-10 | 9. San Cristdbal Tecolit — Terminal — Puente Pilares, via Las Torres 11 --
01-A115-11 | 10. Santa Cruz Cuautenco — Col6n — 5 de Mayo — San Jerénimo 11 --
Chicahualco- Puente Pilares
01-A115-12 | Cancelada -
01-A115-13 | 11. San Juan de las Huertas — Puente Pilares, via Terminal Toluca 11 --
01-A115-14 | 12. Cacalomacan — San Marcos — Toluca — Colonia Centro 10 --
01-A115-15 | 13. Zinacantepec — Central de Abastos, via Boulevard Miguel Aleman 10 --
01-A115-16 | 14. San Cristébal Tecolit — Toluca — Colonia Centro — Pilares, via Barrio |21 --
de la Veracruz
01-A115-17 | 15. San Felipe Tlalmimilolpan — Preparatoria 5 — Toluca— Colonia Centro | 9 -
— San Marcos Yachihuacaltepec
01-A115-18 | 16. Calixtlahuaca — San Marcos Yachicualtepec — Independencia — San 11 -
Juan de las Huertas
01-A115-19 | 17. Acahualco — Terminal Toluca — Puente Pilares, via Las Torres 15 --
01-A115-20 | 18. San Pedro Tejalpa — Puerta Tolotzin, via San Juan de las Huertas — 7 --
Zinacantepec
01-A115-21 [ 19. San Juan de las Huertas — Parque Industrial Toluca 2000 20 --
01-A115-22 | 20. Calixtlahuaca — Parque Industrial Toluca 2000 10 --

Total: 20 rutas

274 autobuses

Promedio

12.454

Fuente: Elaboracién propia con base en informaciéon obtenida de la Direccion General de Transporte
Terrestre (DGTT) del Gobierno del Estado de México, 2005




Rutas, autobuses y microbuses de Autotransportes 2 de Marzo,

Cuadro 4

S.Ade C.V., 2005
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Clave Nombre de la ruta Autobuses | Micro
01-A134-01 |cancelada e -
01-A134-02 | 1. San Martin Totoltepec — Centro-Toluca 21 -
01-A134-03 | 2. Infonavit San Francisco — Ciudad Universitaria 29 -
01-A134-04 | 3. Infonavit San Francisco — Colonia Centro, via Las Torres — Ciudad Universitaria 25 -
01-A134-05 | 4. Las Palomas — Colonia Centro — Toluca 11 -
01-A134-06 | 5. Las Palomas — Centro Cultural Mexiquense 25 -
01-A134-07 | 6. San Pablo Autopan — Ciudad Universitaria 25 -
01-A134-09 | 7. Circuito — Tollocan Sur, via Monumento a Colén 19 -
01-A134-10 | 8. Rancho La Mora— Tienda ISSSEMYM, Toluca 16 -
01-A134-11 | 9. Circuito — Tollocan Norte, via Mercado 16 Septiembre 20 -
01-A134-12 | 10. San Pablo Autopan — Terminal Toluca 23 --
01-A134-13 | 11. Terminal — Colonia Centro — Toluca — Mercado Hidalgo 7 -
01-A134-14 | 12. Metepec — Infonavit San Francisco — Ciudad Universitaria 20 --
01-A134-15 [ Cancelada -
01-A134-17 | 13. La Pilita— Casa Blanca — Santa Ana — Terminal 28 -
01-A134-18 [ 14. La Pilita— Tollocan — Centro Cultural 35 -
01-A134-20 | 15. Unidad Habitacional Hank Gonzélez — Colonia Centro — Ciudad Universitaria 12 -
01-A134-21 | 16. Unidad Habitacional Hank Gonzélez — Terminal — Ciudad Universitaria 12 -
01-A134-22 | 17. Barrio de Guadalupe — San Mateo Atenco — Colonia Centro — Centro Cultural — San | 19 --
Antonio Buenavista
01-A134-23 | 18. San Mateo Atenco —San Gaspar — Metepec — Toluca — Colonia Centro — Parque Sierra 48
Morelos
01-A134-24 | 19. San Mateo Atenco — Terminal Toluca — San Juan Tilaza 38 -
01-A134-25 | 20. San Cristobal Huichochitlan — Ciudad Universitaria, via Morelos 17 -
01-A134-26 | 21. San Cristobal Huichochitlan — Terminal Toluca 15 -
01-A134-27 | 22. San Juan Tilaza — General Motors 15 -
01-A134-28 | 23. Zamarrero — Unidad Habitacional Hank Gonzalez — Barrio de Guadalupe 14 -
01-A134-29 | 24. Metepec — San Mateo Atenco 14 --
Total 24 rutas 460 autobus 48
Promedio 15.85 48

Fuente: Elaboracién propia con base en informaciéon obtenida de la Direccion General de Transporte
Terrestre (DGTT) del Gobierno del Estado de México, 2005




Cuadro 5
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Rutas, autobuses y microbuses de Transportes Urbanos y Suburbanos
Tollocan, S.A de C.V., 2005

Clave Nombre de la ruta Autobuses Microbuses
01-A156-01 1. CONALEP - Isidro Fabela — Las Torres — Metepec | -- 17
01-A156-02 2. Marcos Yachihuacaltepec — La Hortaliza — Metepec | -- 17
01-A156-03 3. Santiago Tlaxomulco, via Isidro Fabela — Mercado | -- 18

Juarez — Las Margaritas
01-A156-04 4. Seminario — Hospital Nicolas San Juan — Central de | -- 18

Abasto
01-A156-05 5. San Mateo Otzacatipan — La Cruz Comalco — -- 12

Toluca — Centro — Primero de Mayo
01-A156-06 6. Tlaxomulco — Terminal — Seminario - 16
01-A156-07 7. San Marcos — La Pila, via Plaza Las Americas 22
01-A156-08 8. Seminario — Colonia Centro — Hospital Nicolas San | -- 12

Juan
01-A156-09 9. San Diego de los Padres — Terminal Toluca -- 14
01-A156-10 10. Colonia Hidalgo — Central de Abasto -- 18
01-A157-11 11. Metepec — Ciudad Universitaria, via Las Torres 09 --
01-A158-12 12. San Marcos Yachihuacaltepec — Central de 07 --

Abastos — Fraccionamiento Los Sauces — Parque

Industrial Toluca 2000

Total: 12 rutas 38 autobuses 142 micro

Promedio 12.660 15.777

Fuente: Elaboracién propia con base en informaciéon obtenida de la Direccion General de Transporte
Terrestre (DGTT) del Gobierno del Estado de México, 2005




Cuadro 6

Cuatro Caminos, S.A. de C.V., 2005
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Rutas, autobuses y microbuses de Autotransportes Toluca

Clave Nombre de la ruta Autobuses Microbuses

01-A092-01 1. Villa Cuauhtémoc — Villa Carmela — Amomolulco — | 10 --
Terminal Toluca

01-A092-02 2. Toluca — Villa Nicolads Romero 07 --

01-A092-03 3. Centro Ceremonial — Metro Cuatro Caminos 10 --

01-A092-04 4. Tlachaloya 22 Seccion — Toreo Cuatro Caminos 12 --

01-A092-05 5. Xochichuautla — Paradero Cuatro Caminos 10 -

Naucalpan

Total: 5 rutas

49 autobuses

Promedio

9.8

Fuente: Elaboraciéon propia con base en informacidn obtenida de la Direccion General de Transporte
Terrestre (DGTT) del Gobierno del Estado de México, 2005

Cuadro 7

Rutas, autobuses y microbuses de la Linea de Turismo Toluca - Tenango

Estrella de Oro, S.A de C.V., 2005
Clave Nombre de la ruta Autobuses Microbuses
01-Al113-01 1. Toluca — San Gaspar — San Mateo Atenco 12 --
01-Al113-02 2. Toluca — Tenango 12 --
01-A113-03 3. Toluca — Santiago Tianguistenco — San Pedro -- 10
Atlapulco, municipio de Ocoyoacac
01-A113-04 4. Almoloya del Rio — Terminal Toluca, via -- 10
Chapultepec
01-A113-05 5. Toluca — Metepec — Crisa 14
Total: .5 rutas 24 34
Promedio 12 autobuses 11.33 3micro

Fuente: Elaboracion propia con base en informacién obtenida de la Direccion General de Transporte
Terrestre (DGTT) del Gobierno del Estado de México, 2005




Cuadro 8
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Rutas, autobuses y microbuses de Autotransportes del Valle de Toluca,

S.A.de C.V,, 2005

Clave Nombre de la ruta Autobuses Microbuses
01-A159-01 1. Santa Maria Nativitas — El Tepetal — Ex 8
Cama de Piedra, via Las Cruces
01-A159-03 2. Almoloyan — Ex Cama de Piedra, via Las 16
Cruces
Total: 2 rutas 24 micro
Promedio 12

Fuente: Elaboraciéon propia con base en informacidon obtenida de la Direccion General de Transporte
Terrestre (DGTT) del Gobierno del Estado de México, 2005

Cuadro 9

Rutas, autobuses y microbuses de la empresa Urbanos y Suburbanos
Hormicar, S.A. de C.V., 2005

Clave Nombre de la ruta Autobuses Microbuses

SIC 1. San Miguel Almoloyan — Toluca, via 8
Zamarrero

S/C 2. San Luis Mextepec — Toluca, via Zamarrero | --- 8

Total: 2 rutas

16 microbuses

Promedio

8

Fuente: Elaboracion propia con base en informacién obtenida de la Direccion General de Transporte
Terrestre (DGTT) del Gobierno del Estado de México, 2005




Cuadro 10
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Rutas, autobuses y microbuses de la Linea de Autotransportes San José
de Las Lomas San Diego Alcala, S.A. de C.V, 2005

Clave Nombre de la ruta Autobuses Microbuses
01-A086-01 | 1. Terminal — San Miguel Yuctepec - 2
01-A086-02 | 2. Terminal Toluca - Ejido Piloto - 5
01-A086-03 | 3. Terminal Toluca — San Diego Alcala - 10
01-A086-04 | 4. Toluca — San Gaspar - 10
01-A086-05 | 5. Allende — Terminal Toluca 5

Total: 5 rutas

32 microbuses

Promedio

6.1

Fuente: Elaboracion propia con base en informacion obtenida de la Direccion General de Transporte
Terrestre (DGTT) del Gobierno del Estado de México, 2005

Cuadro 11

Rutas, autobuses y microbuses de Autotransportes de Segunda Clase de
Pasajeros Ala de Oro, S.A. de C.V., 2005

Clave Nombre de la ruta Autobuses Microbuses
01-A047-01 Transferida a otra empresa
01-A047-02 1. Cerrillo Vista Hermosa — Terminal, via El arbolito - 14
01-A047-03 2. San Nicolés Tolentino — Terminal Toluca, via San 16

Mateo Otzacatipan
01-A047-04 3. San Pedro Totoltepec — Terminal Toluca, via La Cruz 20

Comalco

Total: 3 rutas

50 microbuses

Promedio

16.6

Fuente: Elaboracion propia con base en informacién obtenida de la Direccion General de Transporte
Terrestre (DGTT) del Gobierno del Estado de México, 2005




Cuadro 12

309

Rutas, autobuses y microbuses de Autobuses Toluca-Tlachaloyay
Ramales, S.A. de C.V., 2005

Clave Nombre de la ruta Autobuses Microbuses
01-A087-01 | 1. Tlachaloya — Terminal Toluca 06 01
01-A087-02 | 2. Taborda — Terminal Toluca 01
01-A087-03 | 3. San José de la Costa — Terminal Toluca 01
01-A087-04 | 4. Rancheria San Carlos Tlachaloya — Terminal Toluca 01
01-A087-05 | 5. San Lorenzo Ejido — Terminal Toluca 01
01-A087-06 | 6. Barrio de Balbuena — Terminal Toluca --- 01
01-A087-07 | 7-. Tachaloya 2% Seccion — Terminal Toluca 05

Total: 7 rutas

14 autobuses

3 microbuses

Promedio

2

1

Fuente: Elaboracion propia con base en informacidn obtenida de la Direccién General de Transporte Terrestre
(DGTT) del Gobierno del Estado de México, 2005

Cuadro 13

Rutas, autobuses y microbuses de Autotransportes Toluca - San Mateo

Atenco y Anexas Flecha Azul, S.A. de C.V., 2005

Clave Nombre de la ruta Autobuses Microbuses
01-A091-01 1. Toluca — Atarasquillo --- 8

01-A091-02 2. Toluca — Santiago Tianguistenco (servicio directo) 12
01-A091-03 3. Toluca — San Gaspar Tlalhuelilpan, via San Mateo 20

Atenco

01-A091-04 4. Toluca — Almaya, via Ocoyoacac --- 10
01-A091-05 5. Toluca — Santiago Tianguistenco 10
01-A091-06 6. Toluca— Lerma— Amomolulco — Atarasquillo 5 ---

Total: 6 rutas

15 autobuses

50 microbuses

Promedio

7.5

12.5

Fuente: Elaboracidn propia con base en informacion obtenida de la Direccion General de Transporte Terrestre
(DGTT) del Gobierno del Estado de México, 2005




Cuadro 14
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Rutas, autobuses y microbuses de Transportes Crucero S.A de C.V., 2005

Clave Nombre de la ruta Autobuses Microbuses
01-A130-01 |1. La Capilla-Zacamulpa, via Filiberto Gomez e |10
Isidro Fabela -Terminal Toluca
01-A130-02 |2. Villa Cuauhtémoc (municipio de Otzolotepec) |13
- Terminal Toluca, via El Crucero
01-A130-03 | 3. Toluca - Villa Cuauhtémoc (municipio de 26
Otzolotepec) - San Lorenzo Oyamel
01-A130-04 |4. Xonacatlan - San Mateo Capulhuac - 5
Otzolotepec (servicio local)
01-A130-05 |5. La Capilla — Zacamulpa -Terminal Toluca 10 7
01-A130-06 |6. Alvaro Obregdn -Terminal Toluca 7
01-A130-07 | 7. Xonacatlan - San Miguel Mimiapan 15
01-A130-08 |8. Xonacatlan - La Huanica, via Santa Ana 8
Jilotzingo
01-A130-09 |9. Xonacatlan - Xochicuautla, via San Nicolas 10
Peralta
01-A130-10 [10. Villa Cuauhtémoc - Central Camionera, via 20
Boulevard Aeropuerto Lic. Miguel Aleman
Total:10 rutas 94 autobuses |37 micro
Promedio 15.666 7.4

Fuente: Elaboracién propia con base en informacion obtenida de la Direccion General de Transporte
Terrestre (DGTT) del Gobierno del Estado de México, 2005




Cuadro 15
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Rutas, autobuses y microbuses de Autotransportes Temoayenses,

S.A.de C.V,, 2005

Clave

Nombre de la ruta

Autobuses

Microbuses

01-A084-01

1. CONALEP - Isidro Fabela — Las Torres — Metepec

17

01-A084-02

2. San Marcos Yachihuacaltepec — La Hortaliza —
Metepec

12

01-A084-03

3. Santiago Tlaxomulco, via Isidro Fabela — Mercado
Juarez —Las Margaritas

16

01-A084-04

4. Seminario — Hospital Nicolas San Juan — Central de
Abasto

10

01-A084-05

5. San Mateo Otzacatipan — La Cruz Comalco — Toluca
— Colonia Centro — Primero de Mayo

01-A084-06

6. Tlaxomulco — Terminal — Seminario

01-A084-07

7.San Marcos — La Pila, via Plaza Las Américas

01-A084-08

8. Seminario — Colonia Centro — Hospital Nicolas San
Juan

01-A084-09

9. San Diego de los Padres — Terminal Toluca

01-A084-10

10. Colonia Hidalgo — Central de Abasto

01-A084-11

11. Metepec — Ciudad Universitaria, via Las Torres

01-A084-12

12. San Marcos Yachihuacaltepec — Central de Abastos
— Fraccionamiento Los Sauces — Parque Industrial
Toluca 2000

01-A084-13

13. Enthavi — Terminal Toluca

01-A084-14

14. Comalco — Toluca

01-A084-15

15. Laurel — Terminal Toluca

01-A084-16

16. La Providencia —Terminal Toluca

Total: 16 rutas

90 autobuses

26 micro

Promedio

7.5

6.5

Fuente: Elaboraciéon propia con base en informacidon obtenida de la Direccion General de Transporte
Terrestre (DGTT) del Gobierno del Estado de México, 2005

Cuadro 16

Rutas, autobuses y microbuses de Autotransportes de Pasajeros Estrella
Dorada, S.A. de C.V., 2005

Clave Nombre de la ruta Autobuses Microbuses
01-A158-01 1. La Pila — Metepec- San Mateo Atenco 19
Total: Lruta | 19 micro
Promedio 19

Fuente: Elaboracién propia con base en informacidon obtenida de la Direccion General de Transporte
Terrestre (DGTT) del Gobierno del Estado de México, 2005




Cuadro 17
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Rutas, autobuses y microbuses de Autotransportes Primero de Mayo,

S.A.de C.V,, 2005

Clave Nombre de la ruta Autobuses Microbuses
01-A153-01 1. Santiago Tianguistenco — Tenango del Valle e 10
01-A153-02 2. Santiago Tianguistenco — Ocuilan de Arteaga — Chalma | ---- 17
01-A153-03 3. San Juan de la Isla — Tenango del Valle 2
01-A153-04 4. Calimaya — Tenango del Valle 3
01-A153-05 5. La Concepcién — San Bartolito — Chapultepec — Toluca | --- 9
01-A153-06 6. Santiago Tianguistenco — San Pedro Tlaltizapan --- 14
01-A- 153-07 7. Centro de Justicia — Santiago Tianguistenco 1
01-A-153-08 8. Jalatlaco — Santiago Tianguistenco 3carry all
01-A-153-09 Cancelada
01-A-153-10 9. El Capulin — Santiago Tianguistenco 3 carry all
01-A-153-11 10. San Juan Tomasquillo — Colonia Morelos — Santiago | --- 2 carry all
Tianguistenco
01-A-153-12 11. Monte de Pozos — Tenango del Valle 2
01-A-153-13 12. San Miguel de Ocampo — Tenango del Valle 2
01-A-153-14 13. Jalatlaco — Toluca, via Santiago Tilaza 28
01-A-153-15 Cancelada
01-A-153-16 14. Santiago — Tenango, via Almoloya del Rio 11
01-A-153-17 15. Toluca — San Pedro Zictepec — Zepayutla, via San Juan | --- 15
Xochiaca
01-A-153-18 16. Santiago Tianguistenco — La Lagunilla --- 8
01-A-153-19 17. Mercedes Benz — Santiago Tianguistenco Capulhuac --- 3
01-A-153-20 18. Santiago Tianguistenco — Tlalcuitlalpan 5
Total: 20 rutas 138 micro
Promedio 7.666

Fuente: Elaboraciéon propia con base en informacidn obtenida de la Direccion General de Transporte
Terrestre (DGTT) del Gobierno del Estado de México, 2005




Cuadro 18

313

Rutas, autobuses y microbuses de la empresa Autobuses Flecha Blanca de
Toluca, S.A. de C.V., 2005

Clave Nombre de la ruta Autobuses Microbuses
01-A012-01 1. La Palma — El Salitre — Terminal Toluca 11
01-A012-02 2. Mina México — Santa Juana — Toluca 2
01-A012-03 3. Toluca — Colonia Lerdo de Tejada, via Colonia San 4

Marcos
01-A012-04 4. San Carlos — Terminal Toluca --- 6
01-A012-05 5. Toluca — CEBETIS, via La Maquinita — Palmillas - 4
01-A012-06 6. Toluca — San Diego Linares, via Villa Seca, municipio 17

de Otzolotepec.
01-A012-07 7. Toluca — San Pablo Autopan, via San Cristobal — 25

Terminal Toluca
01-A-012-08 8. Terminal Toluca — San Cristobal --- 25
01-A-012-09 9. Toluca — San Pablo, via El Tejocote 25
01-A-012-10 10. San Pablo — Toluca Centro 10
01-A-012-11 11. San Andrés Cuexcontitlan - Terminal Toluca, via La 10

Magquinita
01-A-012-12 12. CEBETIS - Tecnoldgico de San Pablo — Terminal 8

Toluca, via El Tejocote
01-A-012-13 13. Central de Abastos — San Andrés Cuexcontitlan — 8

Toluca —Colonia Centro, via el rastro

Total: 13 rutas 155 micro

Promedio 11.92

Fuente: Elaboracién propia con base en informacidn obtenida de la Direccion General de Transporte
Terrestre (DGTT) del Gobierno del Estado de México, 2005




Cuadro 19

314

Rutas, autobuses y microbuses de Autotransportes Toluca- Capultitlan
Triangulo Rojo, S.A. de C.V., 2005

Clave Nombre de la ruta Autobuses | Microbuses
01-A085-01 |1, San Miguel Totohuitlapilco — Terminal — Colonia Centro 14
01-A085-02 |2, Tlacotepec — Terminal 28
01-A085-03 | 3, Ocotitlan — Terminal 6
01-A085-04 | 4, Tlacotepec — Toluca — Colonia Centro, via Instituto Literario | 14
01-A085-05 |5, Zaragoza — Terminal Toluca 02
01-A085-06 | 6. San Andrés Ocotlan, municipio de Calimaya — Terminal 02
Toluca
01-A085-07 |7, La Huerta — Terminal 02
01-A085-08 |8, Calimaya — Toluca — Colonia Centro 16
01-A085-09 |9, Balderas — Tetetla - San Isidro - San Francisco Putla - El 08
Rancho - San Diego la Huerta — Zaragoza — Calimaya - San
Lorenzo Cuautenco - Santa Maria Nativitas — San Marcos de la
Cruz - San Bartolomé T. - San Felipe Tlalmimilolpan - Terminal
Toluca
01-A085-10 | 10. El Refugio — Santa Maria — Terminal Toluca 12
01-A085-11 | Cancelado
01-A085-12 [ 11. San Bartolomé Tlatelulco — Toluca — Colonia Centro 11
01-A085-13 | Cancelado
01-A085-14 | 12. San Juan Tilaza — Toluca — Colonia Centro 08
01-A085-15 |13, San Marcos — San Juan Tilaza — Terminal, via Zooldgico 11
01-A085-16 | 14. Colegio de Bachilleres — Capultitlan — Terminal — San 10
Andrés Ocotlan
01-A085-17 | 15, Tlacotepec — La Joya — Toluca — Colonia Centro 08
01-A085-18 | 16. Metepec — Ocotitlan — Toluca — Colonia Centro 14
01-A085-19 |17, Tlacotepec — General Motors 11
Total: 17 rutas 171 6 microbuses
autobuses
Promedio 10.68 6

Fuente: Elaboracion propia con base en informacion obtenida de la Direccion General

Terrestre (DGTT) del Gobierno del Estado de México, 2005

de Transporte




Cuadro 20

315

Rutas, autobuses y microbuses de Autotransportes Suburbanos de
Tolucay Zona Industrial, S.A. de C.V. (ATSUZI), 2005

Clave Nombre de la ruta Autobuses Microbuses
01-A153-01 1. El Arbolito — Metepec 8
01-A153-01-B | 2. El Arbolito - Metepec, via Boulevard Aeropuerto - 9

La Maquinita
01-A153-02 3. El Arbolito - Cerrillo - San Pedro - Terminal Toluca | --- 4
01-A153-03 4. Terminal San Pedro - Cerrillo — Parque Industrial - |17

Puente Nuevo
01-A153-04 5. Fraccionamiento Rincdn de San Lorenzo, via 16

Morelia — Terminal Toluca
01-A153-05 6. Cerrillo — Parque Industrial — Toluca 8
01-A153-06 7. Constitucion Totoltepec — San Pedro Terminal Toluca | --- 5
01-A153-07 8. Cerrillo San Pedro — Rafael M. Hidalgo 2
01-A153-08 9. La Crespa — Terminal 12
01-A153-09 10. San Angelin — Terminal Toluca 8
01-A153-10 11. Toluca - Fraccionamiento Rincdn de San Lorenzo | --- 8
01-A153-11 12. Cerrillo, via Naucalpan — Terminal Toluca 17
01-A153-12 13. El Arbolito - Villa Cuauhtémoc 20
01-A153-13 14. Colonia San Antonio Abad - Terminal Toluca 23
01-A153-14 15. Las Floresta — Rafael. M. Hidalgo 12

Total: 15 rutas 41 autobuses 128

Promedio 13.666 10.666

Fuente: Elaboracion propia con base en informacion obtenida de la

Terrestre (DGTT) del Gobierno del Estado de México, 2005

Direccion General de Transporte
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Cuadro 21

Rutas, autobuses y microbuses de Transportes de Pasajeros de Segunda
Clase Flecha de Oro, S.A. de C.V., 2005

Clave Nombre de la ruta Autobuses Microbuses
01-A125-01 | 1. San Mateo Capulhuac — Terminal Toluca, via fabrica |6
Maria
01-A125-02 | 2. San Mateo Capulhuac, via La Concepcion de Hidalgo |6
— Toluca
01-A125-03 | 3. Toluca — Fabrica Maria — Terminal Toluca, via Parque | 20
Industrial 2000
01-A125-04 | 4. San Agustin Mimbres — Terminal Toluca 10
01-A125-05 | 5. Villa Cuauhtémoc — Terminal Toluca 10
01-A125-06 | 6. San Pedro Arriba — Centro San Lorenzo Oyamel — 15
Toluca
01-A125-07 | 7. Revolucion — San Diego de los Padres — Toluca 10
01-A125-08 | 8. Santa Ana Jilotzingo — Villa Cuauhtémoc — Toluca 2
01-A125-09 |9. Fabrica Maria — Villa Cuauhtémoc — Terminal Toluca, | 13
via Parque Industrial 2000
01-A125-10 | 10. Villa Cuauhtémoc — Terminal Toluca, via Antiguo 10
Camino
01-A-125-11 | 11. Toluca — Fébrica Maria — Terminal Toluca, via Villa |20
Santin
01-A-125-12 | 12. Fabrica Maria — Villa Cuauhtémoc — Terminal 12
Toluca, via Isidro Fabela — Villas Santin Tianguistenco
Total : 12 rutas 124 autobuses 10 micro
Promedio 11.272 10

Fuente: Elaboracion propia con base en informacién obtenida de la Direccion General de Transporte

Terrestre (DGTT) del Gobierno del Estado de México, 2005




Cuadro 22
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Rutas, autobuses y microbuses de Autotransportes Corsarios del Norte,

S.A.de C.V,, 2005

Clave Nombre de la ruta Autobuses Microbuses
01-A168-01 | 1. Tlachaloya — Terminal Toluca 3
01-A168-02 |2. Taborda — Terminal Toluca 3
01-A168-03 | 3. San José de la Costa —Terminal Toluca 2
01-A168-04 | 4. Rancheria San Carlos — Tlachaloya —Terminal Toluca |2
01-A168-05 |5. Toluca Terminal — Almoloya de Juérez, via Mina 10

México
01-A168-06 |6. Barrio de Balbuena — Terminal Toluca 2

Total: 6 rutas 19 autobuses 3 micro

Promedio

3.16

Fuente: Elaboracion propia con base en informacién obtenida de la Direccién General de Transporte
Terrestre (DGTT) del Gobierno del Estado de México, 2005

Cuadro 23

Rutas, autobuses y microbuses de Autotransportes Urbanos de Tolucay
Zona Conurbada, S.A. de C.V., 2005

Clave Nombre de la ruta Autobuses Microbuses
01-A136-01 1. La Crespa - Toluca Centro — Capultitlan 18
01-A136-02 2. La Crespa — Terminal - Preparatoria 5 - Las 11
Margaritas
01-A136-03 3. San Felipe - Capultitlan — Metepec 20
01-A136-04 4. Colonia Lazaro Cardenas - Hipico - Toluca - 5
Colonia Centro
01-A136-05 Las Margaritas — Preparatoria 5 - Toluca — Colonia 16
Centro
Total: 5 rutas 39 autobuses 31
Promedio 13 15.5 micro

Fuente: Elaboracion propia con base en informacién obtenida de la Direccion General de Transporte
Terrestre (DGTT) del Gobierno del Estado de México, 2005




Cuadro 24
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Rutas, autobuses y microbuses de la empresa Autobuses Estrella del

Noreste, S.A. de C.V., 2005

Clave Nombre de la ruta Autobuses | Microbuses
01-A011-01 | 1. Toluca - Santiago Tianguistenco 25
01-A011-02 | 2. Toluca — Santiago Tianguistenco 18 ---
01-A011-03 | 3. Toluca - Chalma 30
01-A011-04 | 4. Toluca — Santiago Tianguistenco 25 ---
01-A011-05 |5. Toluca — Santa Maria Tlalmimilolpan 22
01-A011-06 | 6. Toluca — San Nicolas Peralta 10
01-A011-07 | 7. Atarasquillo — Toluca 30 ---
01-A011-08 | 8. Toluca — San Miguel Ameyalco 16
01-A011-09 | 9. El Charco — Toluca 24
01-A011-10 | 10. San Mateo Atenco — San Gaspar — Tlalhuelilpan — Toluca — -—- 35

Metepec — San Mateo Atenco
01-A011-11 | 11. Acapulco — Toluca 14
01-A011-12 | 12. Toluca — Tultepec — Cholula --- 21
01-A011-13 | 13. Almaya - Toluca 8
01-A011-14 | 14. Almaya — Santiago Tianguistenco 6
01-A011-15 | 15. Toluca - Cerrillo --- 12
01-A011-16 | 16. San Nicolés Peralta — Xonacatlan — Toluca 14
01-A011-17 | 17. Xonacatlan — Santa Maria Tlalmimilolpan --- 14
01-A011-18 | 18. San Lorenzo — San Pedro Huitzizilapan — Toluca 5
01-A011-19 | 19. Toluca — Xonocatlan — EI Charco — San Lorenzo Huitzizipalan 15
01-A011-20 | Toluca — Metro Toreo 15

Total: 20 rutas 18lautobuses 178 micro

Promedio 90.5 16.1818

Fuente: Elaboracién propia con base en informaciéon obtenida de la Direccion General

Terrestre (DGTT) del Gobierno del Estado de México, 2005

de Transporte




Cuadro 25
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Rutas, autobuses y microbuses de la empresa Autobuses México Toluca
Zinacantepec y Ramales, S.A. de C.V. 2005

Clave Nombre de la ruta Autobuses Micros

01-A026-01 1. Fraccionamiento SUTEYM - Almoloya de 26
Juérez —Puente Nuevo.

01-A026-02 2. Aeropuerto - San Luis Mextepec 25

01-A026-03 | 3. Texacic - Toluca - Colonia Centro, via 10
Morelos

01-A026-04 4. Colegio Mexiquense — Acahualco - San 23
Francisco Tlalcilalcalpan — Puente Nuevo - San
Pedro Tultepec

01-A026-05 5. Santa Maria del Monte - San Francisco 24
Tlalcilalcalpan - Monumento a Zapata

01-A026-06 6. Ojo de Agua - San Juan de las Huertas 6

Monumento a Emiliano Zapata

Total: 6 rutas

114 autobuses

Promedio

19

Fuente: Elaboracion propia con base en informacion obtenida de la Direccion General de Transporte
Terrestre (DGTT) del Gobierno del Estado de México, 2005




Cuadro 26

Rutas, autobuses y microbuses de Autotransportes Colon Nacional,

S.A.de C.V,, 2005

320

Clave Nombre de la ruta Autobuses Micros
01-A215-01 |Cancelada
01-A215-02 | 1. Santa Maria Nativitas — Metepec — Toluca — 20
Colonia Centro- Colonia Santa Barbara
01-A215-03 |2. La Pilita - Terminal - Centro, via Las Torres 28 ---
01-A215-04 | 3. San Mateo Otzacatipan - La Cruz Comalco - 29
Toluca - Colonia Centro - Capultitlan, via Industria
Minera
01-A215-05 |4. Colonia Jiménez Gallardo - Toluca Centro 12
01-A215-06 |5. Tecaxic - Terminal - Seminario 20
01-A215-07 |6. Calixtlahuaca - Terminal - Seminario 10
01-A215-08 |7. Calixtlahuaca - Terminal Toluca - Colonia Jiménez |12
Gallardo
01-A215-09 |8. Calixtlahuaca - Terminal Toluca - Colonia Jiménez |12
Gallardo
Total: 8 rutas 113 autobuses 30
Promedio 12.555 15

Fuente: Elaboraciéon propia con base en informacidon obtenida de la Direccion General de Transporte
Terrestre (DGTT) del Gobierno del Estado de México, 2005
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Apéndice 7

Mapas del municipio de Tolucay su zona
metropolitana, 1970 - 2005
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