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¢Hacia un sistema integrado de transporte
urbano en el Area Metropolitana de
Monterrey?: la figura del hombre camion

Ana Teresa Villarreal* y Delphine Mercier**

El transporte urbano es una pieza central de organizacién y regulacién de
toda ciudad. Sus politicas juegan un rol determinante en la integracién o
exclusion de grupos vulnerables, en el cambio o la continuacién de des-
igualdades de acceso a recursos urbanos y en el éxito o fracaso de politicas
de desarrollo econdémico. Su estructura y caracteristicas de funcionamiento
limitan las oportunidades laborales de sus habitantes y moldean su calidad
de vida. Por estas razones, el estudio del transporte urbano se aborda desde
dngulos multiples. Quienes se enfocan en el estudio de movilidades coti-
dianas buscan entender los desplazamientos de habitantes entre domicilio
y lugar de trabajo (Bussiere, 2005; Graizbord, 2005) o las estrategias que
ingenian para satisfacer sus necesidades de transporte cuando la oferta cons-
tituye un “desorden inventivo” (Godard, 2002). Por otra parte, hay quie-
nes analizan la combinacién de diferentes modos de transporte publico en
una ciudad (Cervero, 1998) o evaldan la productividad de sus lineas radia-
les y periféricas (Chavarria y Villarreal, 1994; El-Hifnawi, 2000).

Nuestro enfoque se inscribe en una serie de estudios que centran su
atencién en la organizacién de los transportistas y en sus relaciones con el
Estado (Henry, 2002; Gutiérrez, 2006). Aunque en su sentido m4s amplio
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el transporte urbano también incluye el metro y el servicio de taxis, formal
y pirata, en este trabajo nos limitamos a observar tinicamente la evolucién
del servicio de autobiis urbano por ser el medio de transporte urbano que
abarca la mayor proporcién de viajes diarios en el Area Metropolitana de
Monterrey (40% en 2008 al igual que el automévil). Desde esta perspecti-
va, buscamos identificar los distintos intereses de actores publicos y priva-
dos —que no siempre coinciden con los intereses de usuarios o urbanistas—
para mostrar en qué momento y por qué razones divergen o se alinean.
Para ello realizamos una serie de entrevistas entre el 2006 y el 2009 con los
principales empresarios, lideres sindicales y funcionarios publicos relacio-
nados con este servicio. Lo que este andlisis aporta al entendimiento del
estado actual del transporte urbano es una visién de los actores involucra-
dos y del acercamiento de sus intereses frente a un panorama urbano que pare-
ce favorecer la puesta en marcha de un sistema integrado de transporte como
solucién para que este servicio contintie siendo un negocio rentable.

En las tltimas décadas, varias ciudades latinoamericanas han vivido un
proceso de concentracién de transportistas artesanales en grandes empresas
y consorcios. Etienne Henry observé cémo en Sao Paolo la combinacién
de iniciativa privada y regulacién publica llevé a la formacién de empresas
de autobus urbano de tipo capitalista que se constituyen cada vez mds en
un monopolio (2002). En el caso de Buenos Aires, Andrea Gutiérrez tam-
bién describe un proceso de concentracién de empresas donde los prestadores
de este servicio cada vez son menos y mds grandes (2006). En Monterrey,
observamos un patrén de concentracién de transportistas similar siguiendo la
légica capitalista pero con una particularidad interesante: a diferencia de Sio
Paolo o Buenos Aires, vemos que un sindicato, la Confederacién de Traba-
jadores de México (CTM), ha jugado un rol central tanto en la desorganiza-
cién de este servicio en la década de los 70 y 80 como en su reorganizacién
a principios del siglo XXI. El proceso de transformacién de los “hombres ca-
mién” en microempresarios que describiremos a continuacién, no es sélo el
resultado de un proceso de capitalizacién, sino también de la puesta en marcha
de una nueva estrategia de la CTM por revitalizar su poder politico.
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Sin embargo, para ubicar este proceso es indispensable comenzar con
algunos elementos del contexto de transporte urbano en el Area Metropo-
litana de Monterrey (AMM). De acuerdo con el Plan Sectorial de Transpor-
te y Vialidad 2008-2030, en el 2008 aproximadamente 4 000 000 de per-
sonas realizaron 8.2 millones de viajes diarios. Se planted que en el 2008, el
niimero de viajes que se realizaron en 1.6 millones de autos fue el equiva-
lente al niimero de viajes que se efectuaron en 5 000 autobuses, incluyendo
1 000 microbuses y midibuses (p. 128). El servicio de autobis urbano cuenta
con 269 rutas dirigidas principalmente por cinco empresas que llamaremos
tradicionales y tres grupos de la CTM que ahora manejan sus rutas como
empresas, todos sobrevivientes del proceso de concentracién de transpor-

tistas que describiremos a continuacién.
La irrupcién del hombre camién (1970-1985)

A partir de la creacién de las primeras rutas de transporte urbano en los
afios 20 y hasta mediados de los 70, la prestacién del servicio de transporte
urbano estuvo conformada por empresas que recibieron concesiones y tari-
fas de los municipios. De acuerdo con Herndn Martinez, director de Trans-
portes Urbanos Exposicién, “alld en los tiempos aquellos de 1975 y antes
de los permisionarios habia, recuerdo, juntas de la Unién del Transporte
que eran todas las empresas del transporte urbano.” De los més de veinti-
cinco empresarios que se reunfan en un salén de la central de autobuses
semanalmente s6lo quedan cinco: Grupo Transregio, Grupo Lazcano, Trans-
portes Extranviarios, Transportes Urbanos Exposicién y el grupo de Javier
Trevifio en Olinald. Las demds empresas pasaron a ser “permisionarjos”
como recuerda Don Félix Lazcano, antiguo director del Grupo Lazcano,
“ahi es donde nacen estas gentes, donde nacen las centrales obreras con sus
vehiculos-unidad, operador-unidad o duefio-unidad.”

Durante los afios 70 un gran nimero de empresas de transporte urbano
se declararon en bancarrota, los trabajadores se adjudicaron los camiones y
empezaron a trabajar bajo el esquema de hombre camién. En una entrevis-
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ta Ismael Flores, dirigente regional de la CTM en Nuevo Ledn, describe este

proceso:

Los empresatios tuvieron acceso a créditos blandos, porque el Banco Mundial
apoya mucho estos programas. Entonces ellos sacaron a través de Banobras crédi-
tos muy, muy atractivos. Pero se dedicaron a sacarle y a exprimirle ganancias y a
sacarle todo al camién sin meterle nada. Entonces llegd el camién nuevo y dale,
dale y oye, se reventé una llanta, bueno pos ponle ahi un guarache y érale (...).
Llegé un momento en que la ruta ya no podia jalar, ;por qué? Porque los camiones
ya no servian y como debian mucho dinero alli en Banobras porque no pagaron
las letras, eh, picudos, dijeron, bueno, los trabajadores, érale, ahi te va la chatarra

y les pagé en chatarra en buena parte de las rutas.

Es interesante sefialar que tanto Ismael Flores como Juan Méndez, re-
presentante de la CTM-FEAT, iniciaron su carrera en el sindicato como peseros
—conductores de camionetas que cobraban un peso—, lo cual nos da una
idea de la importancia que tiene el transporte urbano para la fuerza politica
de este sindicato. La CTM tomé control del transporte urbano en la ciudad
transformando rutas de peseros en rutas de camioneros y estableciendo
recorridos sin prestar atencion a los acuerdos previamente definidos por los
empresarios que llamaremos tradicionales. La Unién del Transporte se di-
solvi6. De acuerdo con Abelardo Martinez, director de Transportes
Extranviarios, “se terminaron los empresarios, pues termind la unién y es-
tuvimos mucho tiempo a la deriva o cada quien haciendo algunos esfuerzos
individuales.”

En este periodo clave se cre6 la Comisién Intermunicipal de Transporte
Urbano (CITU) que definié este servicio como competencia estatal
invalidando las concesiones que los empresarios tradicionales habfan reci-
bido de los municipios. Desde 1972 y hasta la fecha, el gobierno no ha
vuelto a dar concesiones y se ha limitado a dar permisos provisionales. Evi-
dentemente la toma de gran parte del transporte urbano aumenté el poder

politico del sindicato y de acuerdo con Genaro Garza Leal, ex-alcalde de
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San Pedro (1977-79) y presidente del Consejo Estatal de Transporte y
Vialidad (CETyV), éste fue el objetivo de la CTM desde un principio:

La CTM a través de Fidel Veldsquez y eso me lo relatd a mi, como amigo, como
empresario Don Fidel, ellos pues querfan tener més fuerza politica y mds fuerza
cotporativa y entonces pensaron en apoderarse del transporte en varias ciudades
(...) en Leén fracasaron, en Monterrey tuvieron mucho éxito. Llegaron a tener
setenta y tantos por ciento [del transporte]. Entonces cualquier gobernador, cual-
quier alcalde, una de sus preocupaciones era que no le fuesen a paralizar la ciudad,
y entonces esa presién generada por falta de servicio, empezaba a otorgar permisos

y ahi vienen los permisionarios.

El fracaso de la CTM en Leén es sin duda uno de los elementos que
favorecié la elaboracién del proyecto de Volvo Optibus y la puesta en mar-
cha de su sistema integrado de transporte en el 2002. Monterrey cuenta
con proyectos similares que no han logrado llevarse a la prictica, pues la
historia del desarrollo del servicio de transporte urbano en el AMM es inse-
parable de las estrategias politicas de la CTM a nivel regional y nacional.

De hombre camién a microempresario (1985-2005)

:Qué sucedi6 con el hombre camién? De acuerdo con Mario de la Garza,
socio de la Unidad de Permisionarios Ruta Larga 3 de la CTM, el hombre
camién podia trabajar un turno, pero si queria sacarle mayor provecho a su
camién contrataba otro chofer para trabajar un segundo turno. Al acumu-
lar suficiente capital, un hombre camién podia comprar otra unidad y de-
jar de trabajar para dedicarse a administrar. Las rutas se formaron en la medida
en que se juntaron varios “hombres camion” (entre comillas ya que dejaron de
conducir sus unidades) y se asignaron funciones: tesorero, jefe de manteni-
miento, supervisién, responsable de dotaciones de boletos, entre otros.

La ruta tres por ejemplo se inauguré en 1984 con 25 choferes y 25

unidades. Veinticinco afios mds tarde, la ruta cuenta con 17 socios y 150
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unidades. Sin embargo, no todos los 17 socios de esta ruta fueron hombres
camién; poco a poco entraron nuevos socios a las rutas que podian ser
ingenieros, doctores 0 amas de casa con suficiente capital para comprar un
autobis y buscar darle productividad. Con el paso del tiempo, las relacio-
nes conflictivas entre empresarios tradicionales, los antiguos hombres ca-
midn y sus socios fueron abriendo paso a nuevas colaboraciones. Abelardo
Martinez observa:

Cuando ellos [los antiguos hombres camién] se pusieron a operar camiones y a
obtener ingreso y que les robaran... pues resulta que no somos tan ogros verdad,
ni somos los villanos de la pelicula, sino que lo tnico que estameos haciendo es
defender (...). Después de tantos afios de lucha contra las centrales, nos conven-
cimos todos [los empresarios tradicionales] de cudl es la verdad. Las centrales obreras
estdn hombro con hombro con nosotros. Estén padeciendo los mismos problemas

que nosotros, inclusive nuestra asociacién de transportistas, estén ellos dentro de

la asociacién.

Con algunas excepciones, el “robo” al que hace alusién Abelardo Marti-
nez ha sido una pieza clave de la organizacién de muchos prestadores de
este servicio. Dos transportistas compitiendo por el mismo “pasaje” —como
muchos se refieren a los usuarios— dentro de una misma ruta o entre dos
rutas con un mismo recorrido transfieren su competencia a la habilidad del
chofer para captar usuarios. A cambio, duefios de camiones toleran, o tole-
raban, el “robo” siempre y cuando se llevara a cabo dentro de ciertos mérge-
nes a veces establecidos como cuotas. Sin embargo, como sefiala Martinez,
muchos de estos transportistas han cambiado de parecer e intentan, atin sin
éxito, eliminar las “ufias” o robo de la organizacion de su servicio (Villarreal
2010).

En la década de los 90, durante el gobierno de Sécrates Rizzo, se crea la
Cdmara del Transporte que retoma los intereses gremiales que se habfan
perdido al disolverse la Unién del Transporte en los afios 70. Sin embargo,
dicha uni6én no cobra fuerza hasta el 2002 cuando Ismael Flores toma el
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liderazgo regional de la CTM tras la muerte de Radl Caballero quien se
mantuvo en el poder por cerca de treinta afios. El nuevo lider nombra a
Juan Méndez responsable del 4rea de transporte, quien toma el lugar de
Patricia Cuspinera, y juntos reorganizan las rutas en sociedades civiles que
funcionan como empresas. De acuerdo con Ismael Flores, este cambio se
da gracias a la “madurez sindical” de la CTM que, “quita toda una mesa
directiva que estaba obsoleta, que no funcionaba y mete otra mds activa
que comprende las necesidades, que apoya a los inversionistas micros y
comienza el transporte a evolucionar.” En el 2006, Ismael Flores afirmé
que los microempresatios tenian entre 1 300 y 1 400 millones de pesos
invertidos en transporte. En resumen, la reorganizacién del transporte va
par con par con la reorganizacién de la CTM. Segtin Genaro Garza Leal:

Ahorita Ismael ha hecho algo que, que es bueno para la ciudad y bueno
inclusive para su corporacion sindical que es que ha organizado grupos
empresariales (...) manejados cupularmente por Ismael o por la gente que
usted determine pero que administran 100, 200 camiones y esas gentes...
ya no pueden manejar tan a su antojo como antes. Antes el hombre-ca-
mién pues le dices bueno, ahora no trabaja tu camion, ahora te volteas
frente a la pared porque estds castigado. Ahora hay circunstancias muy dis-
tintas.

La transformacién del hombre camién en microempresario permitié el
acercamiento de empresarios tradicionales, la CTM y las autoridades estata-
les del transporte quienes ahora se retinen regularmente. Sin embargo, ;a
qué se debe este acercamiento? Ademds de los cambios de estrategia politi-
ca de la CTM, ;qué procesos econdmicos y urbanos favorecen la alineacion

de los intereses entre estos actores?
;Hacia un sistema integrado de transporte urbano?
Hasta finales de la década de los 90, la obtencién de un mayor mercado

para los prestadores del servicio de transporte urbano dependia de la ex-

pansién de su cobertura geografica. Por esta razén, la estructura de las rutas
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siguié un “patrén concéntrico”, es decir, que la mayor parte de las rutas
pasan por el centro de la ciudad. Sin embargo, la Calle Judrez que atraia
60% de los viajes diarios en la década de los G0 ahora atrae menos de 20%
(Plan Sectorial de Transporte y Vialidad 2008-2030: 130). En vez de polo
de atraccién de viajes, el centro de la ciudad se ha convertido en una gran
estacion de transferencia.

El principal objetivo que plantea el més reciente proyecto de moderni-
zaci6n del transporte urbano es “lograr que la vialidad y el transporte fun-
cionen realmente como un sistema” (p. 188). El plan incluye el desarrollo
de vias exclusivas para autobuses, la integracién de las rutas en consorcios y
su articulacién con el sistema de metro como corredor central. Podemos
encontrar propuestas similares en planes de desarrollo urbano que datan de
la década de los 60, pero quizds hasta hoy esta iniciativa no habfa reflejado
los intereses de los transportistas que sacaban mds ganancias operando de
forma individual. Sin embargo, vemos al menos tres elementos que empu-
jan a los transportistas en direccién de este proyecto de integracién como
medida para generar mayores ingresos: la expansién de la mancha urbana,
la competencia ascendente del automévil y el limite tarifario al que han
llegado los transportistas.

Primero, el cuadro 1 nos muestra algunos indicadores del sistema de
transporte publico del AMM incluyendo el indice de pasajeros por kiléme-
tro. Vemos que dicho indicador bajé de 4.04 en 1967 a 3.45 en 1990 y

Cuadro 1. Indicadores del sistema de transporte piblico del Area Metropolitana
de Monterrey 1967-2003

1967 1990 2003
Poblacion 1 000 000 2 500 000 3 500 000
Numero de rutas <69 127 269
Longitud promedio de rutas 20 km, 30 km. | 40 km.
IPK (indice de pasajeros por | 4.04 345 2.47

kilémetro)
Unidades de transporte piiblico | 502 (100%) | 2700 (90%) | 4000 (80%)
en el centro de la ciudad
Viajes al centro de la ciudad 60% 40% 18%

Fuente: CETyV (Plan Sectorial p. 120).
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2.47 en el 2003. De acuerdo con el Plan Sectorial, en el 2008 el IPK dismi-
nuy6 atin ms y ahora equivale a dos pasajeros por kilémetro. Esto significa
que la expansién de la mancha urbana empuja a los transportistas a los
limites de su productividad. Ademds de alargarse los recorridos, el IPK dis-
minuye porque el automévil se ha vuelto més accesible para un mayor ni-
mero de usuarios de transporte urbano. En los tiltimos 15 afios, el parque
vehicular en el AMM aumenté de 560 000 vehiculos en 1995 a 1 000 100
000 en 2003 y 1000 600 000 vehiculos a finales del 2007. Por consiguien-
te, el porcentaje de viajes que se realizan en automévil diariamente aument6 20
puntos porcentuales en contra del transporte pablico de autobuses en los ald-
mos cinco afos (Plan Sectorial: 11). En palabras de Abelardo Martinez:

Yo estoy compitiendo contra los vehiculos, estoy compitiendo contra una apertura
de frontera automotriz, contra una politica de comercializacién de equipo usado
americano de locura, ssi? Estoy compitiendo contra la gente que tiene en la cabeza
el suefio americano de tener su carro y bueno, que ahorita te puedes hacer de un
carro con 300 délares. Toda esa gente se baja del cami6n. Entonces, pues los retos
son fuertes porque cada dia se hacen més lentas las rutas, los trayectos son los

mismos y son mds tardados.

Las pérdidas de usuarios solfan compensarse con aumentos de tarifa. Sin
embargo, los prestadores del servicio de transporte urbano han llegado a su
limite tarifario. Actualmente, la tarifa normal para un viaje en ruta radial es
de siete pesos con cincuenta centavos y ocho pesos para las rutas periféricas.
Si los transportistas contindan aumentando sus tarifas para compensar la
pérdida de usuarios, corren el riesgo de perder atin mds usuarios que prefie-
ran compartir un taxi a ese precio o buscar alguna otra solucién alternativa
de transporte. De acuerdo con Herndn Villarreal, director del CETyV, orga-
nismo gubernamental encargado de proponer las tarifas de transporte ur-
bano, ya no habré aumentos de tarifa superiores a 3% o el equivalente de la
inflacién, por lo cual los transportistas deberdn buscar generar las ganan-

cias perdidas en mejoras en productividad y constituirse en consorcios.
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En resumen, la expansién de la mancha urbana, la competencia ascen-
dente del automévil y el limite tarifario que han alcanzado los transportis-
tas favorecen la alineacién de intereses entre gobierno, empresarios tradi-
cionales y la CTM. “Ahorita ya el coqueteo es por los dos lados,” afirma
Herndn Villarreal, “el gobierno dice bueno, yo te voy a hacer esta infraes-
tructura para el transporte pero td organizate, reestructirate y a ellos tam-

bién les conviene.”
Conclusién

¢Cuiles son las consecuencias de esta trayectoria de concentracién empre-
sarial para la conformacién del sistema actual de transporte urbano? En
términos précticos, la agrupacién de transportistas en grupos cada vez més
grandes les permite tener acceso a créditos bancarios que son indispensa-
bles para la renovacién de la flota. En 2008, vemos que la edad promedio
de la flota de transporte urbano de Monterrey es de 2.86 afios, considerada
en el Plan Sectorial como “la flota mds moderna de Latinoamérica” (p. 95).
Este es un gran logro dado que en el 2005 parte de la flota tenia entre 10 y
20 afios de antigiiedad. La reorganizacién de transportistas en consorcios
también es un requerimiento para acceder a fondos internacionales de desarro-
llo como los que ofrece el Banco Mundial para proyectos en este sectot, como
el corredor masivo que se planea en Ruiz Cortines desde hace algunos afios.
En términos mds conceptuales, emergen de este trabajo las preguntas
siguientes: ;la concentracién empresarial llevard a un sistema de transporte
mis eficiente? ;Bajo qué condiciones de competencia se podria favorecer el
constante desarrollo de iniciativas que se adapten a las necesidades cam-
biantes de la ciudad? ;Cuenta el estado con la autonomia suficiente para
que la participacién mds activa que esti tomando en la regulacién de este

servicio se traduzca en beneficios sociales?
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