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INTRODUCCION

En el Area Metropoirana de la Ciudad de México (AMCM), se realizaban en el ano da 1994 mas
de 20.5-millones de viajes cada dia; de 'elios, dos terceras p:wtes tenian su origen en el Distrito
Federal(DF) y un tercio en el Estado de México. De éstos dltimos mas de dos miliones llegaban al
En el Distrito Federal el servicio de transporte publico de pzisajeros se presta en un esquema
mixto; 1. Por una parte estan tres empresas u organismos'descentralizados de! gobierno del
Distrito Federal: Sistema de Transpcrte Colectivo Metro, Servicio de Transportes Eléctricos (STE) -
trolebuses y tren ligero- y la Red de Transporte de Pasajeros ‘RTP) - autubuses urbanos-i Todas

bperan con subsidio directo.

2. Existen también propiztarios privados, concesionarios dei servicio que poseen principalmente
medios de transporte de oaja capacidad. Hay dos modalidade:: de transporte publico de pasajeros
concesioriado, el Servic'o publico individual, conocidos simplemente como taxis y, el “Servicio
Pablico Colectivo de Pasajeros®” en su mayoria microbus2s y en menbr medida combis vy

autobuses,

Los taxis colectivos han aumentado su importancia en un periods relativamente corto. En 1980
existian 2000 “peseros” y eran autos sedan con capacidad para cinco personas o combies que
transportaban un promeclio de diez pasajeros por unidad; para el afio 2000 los colectivos sumaban
(tan solo en el Distritc Faderal) 28,250° unidades. El promedio de pasajeros trasladados también
ha aumentado en forma espectacular. En 1994- les colectivos cubrian 9% de los
vigjes/personaldia, por debajo del nimero de usuarios del Metro, mientras que para el afo 2000
. trasladaban al.--58.68 %, de viajerns.-superanda.ala suma total de pasaiewas.de todgslas oo
modos de transporte. p{publicos o privados de la urbe. La longitud prcrnedié de los tréyectos de los
coleclivos en el DF es de 11.5 kildmetros. Se calcula que cada unidad recorre unos 200 kilometros
cada dia y que mas del 60% de sus itinerarios tocan al menos una estacion del Metro

(COMETRAVI: 1998). En un principio, 10s colectivos constituian un servicio complementario al

" INEG!, Encuesta Origzr Destino del Area Metropolitana de la Ciudad de México, México, 1995.

? Es el nombre que se 3s al servicio en la Ley de Transporte, version 1999. En el lenguaje popular han tenido otrc:
“nombres”: peserc{a}), ccmbi, microbus, ricro. Antes de la Ley de 99 el normnbre oficial era Taxis colectivos con iinerar =
fifo. Es la denomminacion zue se utiliza con mas frecuencia en este trabajo

* Setravi, (1999} Segunc: informe de labores: Joel Ortega C, Secretario de Transportes y Vialidad de! DF 1998-1999

* Porcentaje tomado de 'z version 1999 det PITV, pp. 3-25.



Para seguir con el analisis de estas cuestiones, es importante exponer algunos concentos basicos
que ayuden a definir y aclarar el objeto de estudio y enfoque de la presente Ynvestigacion. Las

ideas se desarrollan de manera general y no constituyen reflexiones tedricas elaboradas.

Consider:iciones conceptuales

El transporte de pasajeros es un servicio urbano fundamental en las ciudades. Posibilita la
movilidad para que la mayoria de los habitantes efectuen actividades esenciates para ia
reproduccion social como el trabajo, el estudio y el abasto, al mismo tiempo se trata de un medio
de integraicion social y cultural (Camarena, 1990). La movilidad es cada vez mas un requisito para
la reprodL ccidn social, pues disponer de movilidad supone la participacion en la vida laberal activa,
en las acividades sociales, cuiturales y politicas, mas adn en las metropolis. Asi, el ransporte
publico es una exigencia ciudadana indispensable; para los gobiernos constituye una iinportante
responsaiviidad sociai y una obiigacion “El futuro de la movilidad urbana determina el futuro de |a
ciudad. L inversion de la tesis: el futuro de la ciudad d=termina la movilidad urbana- remarca ias
interdependencias entre ciudad y movilidad. Esta inversion pone en relieve que la movilidad sin
una vida daptada al medio ambiente no tiene ningln sentido y, viceversa, que la ciudad sin
movilidad 10 es capaz de vivir" (Ur-Bal Red 8, 2001: 9).

Probableniente en un sitio donde las actividades cotidianas de los habitantes se desarrollen cerca
de'sus viviendas, la necesidad de movilidad se resolveria con opciones de transportacién Asen-cillasr,
incluso caminando. Este no es el caso de la Ciudad de México; por el contrario, los requerimientos
c¢e mevilidad urbana son complejos debido a distintos factores, por ejemplo; en ia ZMCHM habitan
mas de 18 millones de habitantes en una superficie aproximada de 154,710 hectareas (segun G.
Garza, 2000: 276). La expansion territorial y demografica de la Zona Metropalitana es cantiniia
'Los mejores servicios e infraestructura se han concentrado en algunas delegaciones y Municipios.
Durante decadas, ia concentracion ha provocado ei aumenin del costo de suelo en esos lugares y
la transformacidn gradual del uso habitacional por otros mas rentables, expulsando a la poblacion
hacia zonas periféricas. Igualmente, él DF es la capital del pais y como tal concentra funciones
administrativas importantes asi como servicios especializados de nivel regional, nacional e incluso

internacional.

Los planteamientos basicos de planeacion y operacion del transporte indican que un sistema de
transporte y sus componentes deben corresponder a la complejidad de las zonas a las que
serviran: el sistema requiere infraestructura vial que le permita operar libremente, controlar sus

frecuencias de paso de acuerdo a la demanda y operar con el menor nivel de externalidades
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negativas. £nizs grandes met- 1o0lis, las zonas que concentran v/o conectan las principales lineas
deseo, deber - .tnrse con un modo de transporte masive verfebrador y cantar con modos
alternativos planeados y sincronizados que funcionen como alimentadores al primero. Ninguna
opcién de traslado debe exceder la capacidad de !a infraestructura que lo soportara. Esto seria lo
ideal, sin embargo, lo ideal y a realidad no siempre coinciden. Para cumplir con los aspectos
anteriores la tecnologia resuita un elemento central, sin embargo es evidente que la tecnologia a
su vez esta determinada por las necesidades de infraestructura, el contexto de reiaciones sociales
y de agentes predominantes, los costos requeridos y diversos aspéctos financieros; ademas se

suman las decisiones de indole politica.

En el transporte publico del DF, {a forma en que se han combinado los patrones de crecimiento
urbano, fas decisiones politicas y técnicas juntq con las agudas crisis fiscales de Ios' uitimos
lustros, han obstaculizado de manera sistematica las poesibilidades de establecer soluciones
efectivas y definitivas para el transporte. Las alternativas de transporte y la composicién modal
actuales se han venido conformando de acuerdo con las posibilida les y restricciones impuestas

por el conjunto de factores senalad.s

El transporte del Distrito Federal no esta organizado como un sistema, mucho menos en el
conjunto del AMCM. Las aiternativas de traslado de los servicios gubernamentales son las de
mayor capacidad y menos coniaminantes; l0s tres organismos planean y operan sus servicios, en
la medida de lo posible, con criterios rigidos y organizados, sus sistemas son tecnoiégicamente
mas avanzados que los colectivos y cuentan con subsidio gubernamental. Por estas razones
deberian constituirse como elementos béasicos del sisterna de transporte de fa urbe. Sin embargo
los colectivos son, éomo ya sabemos, el medio de transporte que hoy en dia permite la movilidad
de la mayor parte de [os usuarios, gracias a una red que cubre practicamente toda la ciudad. Esto
no evita que el senkcics se;brmdﬂsmuehwulosutemohgtcamente.*amasg.dosi;.c:on_una.npare;cmn.
poco eficiente, los cuales por su tamafo, capacidad de pasajercs y de velocidad deberia servir
como servicio alimentador, en zonas con baja densidad de hahitant2s o donde la tcpografia exige
vehiculos con esas caracteristicas. Pero, los recorridos se disefan sobre fa marcha, practicamente
sin criterios técnicos. Lo mismo sucede con la programacion de frecuencias y destinos. La
capacidad de las unidades rara vez se decide en relacion con las caracteristicas del area urbana a
servir y sobretodo considerando las necesidades estratégicas de los usuarios. Se privilegia la
racionalidad “artesanal” de la obtehci()n del ingreso inmediato y se incurre en la sobreexplotaéién

“en cascada” de la unidad, los usuarios y l0os operadores, por el concesionario.

Una explicacion parcial de lo anterior se encuentra en la especificidad técnico-economica-

institucional que tienen todos los servicios publicos. Para contrastar dos ejemplos, podemos
v



referirnos en forma general al agua potable y al transporte: La distribucion de agua impone una
racionalidad especifica determinada por Ia tecnologia de potabilizacion y distAbucion, que han
creado economias de escala, pero esto no elimina la existencia de una prestacion informal del
servicio. lgualmente el transporte posee estas dimensiones de determinacién; existen empresas
‘tecnologicamente desarrollades” como el Metro, autobuses y transporte eléctrico, paralelamente
existe el servicio de los colectivos: cada uno de ellos tiene sus especificidades institucionales y
técnicas que conforman la peculiaridad del servicio en sus organizaciones. En este conjunto de
servicios los colectivos son un 2slabon muy importante, las diferenles caracteristicas técnicas de
esta modalidad tiene _determinacion_es de distinto orden como la oferta automotriz para el tipo de
vehiculo y la fuerza de estos oferentes en el mercado, las peculiaridades de organizacion del
supsistema en rutas y derrote os, la localizacion de sus bases en funcién de la demanda de
usuarios, en contraste, en el aspecto social existen organizaciones para seguir prestando el
servicio. En sintesis; existen determinaciones fecnico-organizacionales y contextuales distintas

para cada forma de servicio, Iz ; cuales se encuentran definidas por las especificidades de éstos.

Desde el punto de vista politico, un factor importante que explica la impor:ancia y fortaleza quealo
largo de varios lustros adquiric:ron los colectivos en la Ciudad de México es el papel de los

transportistas dentro de un siste ma politico de tipo corporativo.

Transporte y Corporativismo en la Ciudad de México

El sistema politico mexicano construido por los gobiernos Priistas tuvo como uno de sus pilares
fundamentales al Corporativismo. Existe de una compleja discusion en la definicion conceptual de
los sistemas corporativos y su funcionamiento. No es la intencion entrar en dicha discusion, sino
describir el funcionamiento del sistema corporativo en el caso de los concesionarios de! transporte.
Por elio, se esbozan de manera muy general algunos elementos basicos y se retoman cuestiones

purituaies que operan nara ef case dei ias organizaciones de coiectivos.

Segun Savitch, los sistemas de politica urbana pueden ser entendidos por la forma camo sus
actores y grupos de interés combinaﬁ el poder. En un sistema corporativo ef Estado construye un
orden a través organizaciones que constituyen la base social, dingida por lideres politicos. Las
- organizaciones representan a los diferentes grupos sociales y deben cooperar entre si. Con la
existencia de estas instancias que permiten la representacion clara y funcional de los diversos
sectores socioeconé-micos_ se logran modificar alguras distinciones de clase y aligerar las
tensiones entre elflas. Las organizaciones trabajan para alcanzar objetivos especificos y son

incorporadas a los procesos de decisién estableciendo limites en monopolios publicos. El gobierno

Vi



define los intereses y los colaboradores; asi inicia, arma y dirige las politicas en funcion de sus

objetivos a los que puede integrar los objetivos de organizaciones privilegiadas. ¥Savitch; 1995).

Los cimientos del sisterna corporativo mexicano se encuentran en la constitucion y posterior
incorporacion al partido oficial de la Confederacion de Trabajadores de Mexico (CTM) que a finales
de la década de los treinta, unio a los trabajadores de los sectores cbrero, campesino y popular,
ademas de otros sindicatos y organizaciones. Una caracteristica adicional del corporativismo -
mexicano es que no se basa unicamente en la relacién entre lidere's y gobierno, también incorpora
relaciones de tipo “veriical” entre lideres y bases (Hernandez, 1395). Esto ha sido fundamental
para la reproduccion funcional del corporativismo al interior de las organizacion.es de
transportistas: un grupo de concesionarics tiene un representante. &l cual a su vez se agrupa.con
otros representantes, y nomioran a un lider que sirve de intermediario con el nivel inmediaio
superi-or, este esquema se r2produce hasta llegar a los lideres de organizaciones cupula, mismos
que concentran el poder y la posibilidad de interlocucion con el gobierno. De esta forma, la

vinculacién no esta basada 2n un sindicato,’ sino en los represen:antes

El desarrollo de las asociaciones de taxis colectivos se apoyo precisamente en tres nrganizaciones
de caracter corporativo: La Confederacién Nacional de Organizacicnes Populares (CNOP) La
Confederacién Revolucionaria de Obreros y Campesinos (CROC); a las que hasta 1984 estaban
afiliados 75% de los concesionarios del servicio de transporte publico de pasajeros de la Ciudad de
México y ia CTM, que agrupaba al resto de los autotransportistas. Poco a poco, Después de la
revocacion de concesiones a la Alianza de Camioneros, la afiliacion de los colectivos a la CNOP,
CROC y CTM fue disminuyendo {Lopez, 1997).

Cuando se formo la primera asociacion de transportistas del servicio colectivo en 1967, el propio
gobierno te propuso la figura juridica de Asociacion Civil e incluso el nombre que lleva hasta ahora.
También le dio instrucciones directas para agruparse en la “Coalicion de Agrupaciones de
1axistas” (CAT), encabezada entonces _oor'dirigentes de taxistas. Los presidentes de todas las
organizaciones cupula conformadas hasta antes de 1997% eran miembros del partido oficiat.
Historicamente, los transportistas constituyeron una base social muy importante para el PRI.
Cuando el régimen tenia poder absoluto y sin partido que rivalizara con él, los dirigentes de
colectivos gozaban de privilegios que ies permitian acordar directamente con el regente o el

presidente del partido, participar en las decisiones y presionar para lograr sus objetivos.

® Hurante muchos afos, la Alianza de camioneros (Servicio en autobuses que exizo mas de cuatro décadas. Duranis

un buen periodo, fue el modo de transporte dominante en la Ciudad de México) i 2staba agrupada en sindicatos. Las

s¢aciaciones de colectivos nunca han estado organizadas en sindicatos.

* Dasde este afo, y n toda la histonia de colectivos s6lo se ha logrado conformar 7a organizacion cupula no vincutadz
Vil



"La exoansidén y ‘“regulacion” del servicio de colectivos también se dieron al amparo del
corporativismo. Las escasas reglamentaciones existentes eran ignoradas. ‘Ei la practica el
servici se organizd y desarrollé gracias a negociaciones y reglas no escritas, pero bien conocidas
por tojos los actores involucrados. Un elemento explicativo de elic puede encontrarse en la
distinc.on que hace A. Azuela, retomando a Weber, entre el orden juridico y el convencional que se
traducz2n en normas de esos dos lipos, es decir iegislacion vs usos y costumbres. Podemos
adelar tar de nuestras conclusiones que durante los afos de solidez del sistema corporativo, regia
el orden convencional por encima del juridico, pero en los dltimos afnos esta situacion dejo de ser
funcional. En efecto, desde sus primeros anos, i0s regimenes neolibarales trajeron consigo
proce: 0s de transformacion en el sistema carporativo y apareciercn nuevas fuerzas protagonistas
en un 2scenario politico distinto. Esto impacto a las organizaciones de colectivos, a sus relaciones
corpor itivas y al orden convencional impuesto por dichas relaciones; mismos que durante decadas
habiar dado coherencia al funcionamienio de ese subsector del transporte. Esfo no implica la
fransfcrmacion radical de fas organizaciones y el papel del gobierno en ia actualicad, sino una

coyuntura de redefinicion.

En cuelquier sistema politico, corporativo 0 no, el gobierno tiene la obligacicn de tomar decisiones
y e'mprender acciones en beneficio de la colectividad. En el caso de los servicios publicos, “Los
procesos de gestion urbana dan lugar a distintcs productos como son la elaboracior de politicas.
su concrecidn en programas y la ejecucion en proyectos” (Pirez; 1994: 55). La politica y_ia gestién
urbanes constituyen una relacion compleja y cambiante que implica negociacién, definicion
institucional-legal, distribucion de recursos publicos y decisiones de tipo politico y técnico. Las
decisiones politicas implican la orientacion dGe procesos urbanos gque a su vez suporne decisiones
sobre intereses de actores sociales que wuchan entre si. En el aspecto técnico, resulia fur;damental

el adecuado manejo.instrumenta} (Duahu, 1997).

A continuacion se presenta una breve reflexibn conceptual acerca de la pclitica guhernamenta!
para e! transporte. Creemos que en &l casc de la Ciudad de Meéxico, existe diferencia entre lo que
deberia ser y 1o que en realidad ha sido esta politica. Igualmente, se ha elaboradc para este

trabajo un “tipo ideal” de lo que podria ser una politica integrai de transporte.”

con 2| PRI
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Politicas publicas: el servicio de transporte de pasajeros

De manera genérica, podemos referirnos a -politica publica como las lineas o acciones
establecidas por los gobiernos para logro de ciertos objetivos. Son de orden general y estan a
cargo a instancias que juridicamente representan a la sociedad en su conjunto. Aunque existen
diversas definiciones de politicas publicas y los elementos que las constituyen, en este caso sdlo
presentamos de forma muy general tres posiciones distintas entre si y que resultan dtiles para

referirnos a |z politica de transporte en ef DF. .

1. Unike!l (1976) se refiere a lo que deben serlas politicas regionales y establece entre los atributos
centrales de éstas: Viabilidad de realizacidn, para ello deben contener objetivos claros, especificos
y concretos. Ilgualmente deben permitir su evaluacion en dos formas, en primer lugar conteniendo
indicaciones sobre ia estrategia a seguir y en segundo, proporcionando marcos de referencia para
la realizacion de actividades. Finalinente, es necesario que se ercuentren contenidas en un

documento oficiai.

2. Una posicion que puede considerarse opuesta a la anterior es la de autores como Pirez (1994)f§'y
Duhau (1991), para quienes existe una relacion directa entre politica publica y toma de decisiones.
Asi, la no intervencion implica también una modalidad de palitica publica que refleja la importancia
que s otorga a sectores o asuntos especificos, aun cuando esto suponga "mantener el orden
existente”. De la misma forma, la declaracién de intenciones aun cuando se manifieste en L_.In

documento oficial, no garantiza que una politica se lleve a cabo.

3. Las politicas publicas debieran ser de conocimiento general. £sto no se cumple regularmente,
asi que también pueden considerarse politicas publicas a las acciones reaiizadas por el gcbierno,
aun cuando no se encuentren en un documento oficial, o incluso se contrapongan con el discurso

gubernamental (Quhau, 1991).

Respecto a las polilicas realmente existentes, en el caso del servicic de los colectivos de la Ciudad
de Mexico, resulta particularmente dificii una definicidn de lo que har sido las politicas sectoriales.
Lo que si podemos afirmar, es que ha existido una combinacion de las tres "formas” mencionadas
de concebir la politica publica, las cuales se han movido en escenarios distintos que en algunos
casos han coincidido. Es decir: se han manifestado intenciones en programas y documentos
oficiales, algunas de ellas se han llevado a cabo, otras importantes acciones consideradas en
dichos documentos se han dejado en e! olvido 0 se han omitido y otras mas se han llevado a cabo

sin haber sido planteadas como programas gubernamentales.

7 Esta ultima es una definicion “ideal” elaborada para objeto de la prezznte - vestigacion.
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¢ En que consistiria una politica integral de transporte?

Como hemos visto, el transporte publico tiene una naturaleza multideterminada: entre sus facetas
destacan su dimension politico social como actividad politica y como servicio urbano basico con
determinaciones econémicas y te::nologicas que posibilitan Ia reproduccion social y accesibilidad a
fa ciudad. A través de esta accesibilidad se puede reducir la segregacion o, en caso contrario
potenciarla. Insistimos: la planea:ion y dotacion de transporte incluye un alto contenido técnico
pero evidentemente también pol tico-social. En el caso de la Ciudad de México los elementos
anteriores pocas veces han coincidido. Hoy, uno de fos principales retos del diseno de politicas de
transporte y su gestion reside en articular y equilibrar o politico, lo técnico y las condiciones
econémicas, para mejorar Ia calic'ad del servicio. Aungue existen excepciones 2sto no ha podido

lograrse de manera consistente y permanente.

Una politica integral de transporte para I9s colectivos deberia plantear en primer lugar una “imagen
objetivo” real para a transformaci in de fondo de! sector y posibie de lograr tomando en cuenta ios
condicionantes macroeconomice;, |a Coyuntura politica nacional y la correlacion de fuerzas
politicas, asi como el Proyecto de Nacion, las cuales forzosamente tienen impactos en las
decisiones locales. Empezando por {os presupuestos asignados y las funciones que en realidad
puede cubrir el gobierno local dantro del modelo econdémico Nacional. Esta imagen objetivo
deberia de tener horizontes a corto, mediano y largo plazo tomando en cuenta que un periodo de
gobierno de seis anos cubre los dos primeros horizontes. Para poder cumplir con los objetivos de
largo plazo, éstos deberian plantearse considerando las pesibilidades reales. Al mismo tiempo,
seria necesaria trabajar en la cimentacion de bases muy firmes que garantizaran la continuidad de
la politica de largo plazo, independisntemente de cambios politicos. Incluso seri!a necesario, que
esa politica publica considerara escenarios economicos distintos que pudieran presentarse en el
futuro. La politica integral:-de-. t@smﬁmemma—m
potencialidades de optimizar I existente, antes de planiear la creacidn de nuavas férmulas ya que

estas generalmeite llevan entre cinco y diez afos para cobrar forma.

Lo anterior debe integrarse, en lo posible, con las actividades cotidianas de gestidn publica que
generaimente y con razon ocupan a las instituciones de gobierno y sus areas operativas. Hay que
reconocer que estas actividades muchas veces absorben gran cantidad de tiempo, tienen un ritmo -
acelerado, deben resoiver lo inmediato, e incluso “emergencias"a. Pero, son acciones que no

pueden dejarse de fado. La incorporacion real de las principales politicas gubernamentales a los

* Prosablemente esta dinamica cotidiana provoca que en muchas casos se vaya percizndo la vision del mediano y largo
piazos
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programas y actividades cotidianas de las areas operativas, podria ser un elementoc de balance
que aden as diera direccion a los programas y estrategias aplicados para conSeguir el objetivo

especificc de éstos avanzando al mismo tiempo en la politica sectonat general.

El plantezmiento anterior implica superar dos cosas: Por una pérte gl problema de como dirigir y
vincular este trabajo cotidiano en la misma direccion de los objetivos de palitica, sin que se
presente 2! “divorcio” que hasta ahora hemos visto entre la politica oficial de planes y programas
con {as a:ciones y programas segmentados dirigidos a solucionar problematicas especificas pero
no articuladas entre si que ademas pueden llegar a consumir mucho trabajo y tiempo de los
servidores publicos. Y por otro lado evitar que los programas especificas se constituyan como un
fin en si rismos. sino que el logro de esas metas particulares implique una contribucion o parte de

un objetivo general que seria el Proyecto de transporte de la ciudad.

El reto de ia construccion exitosa de una politica y ¢estion de transporte se encuer tra ligado
también «a jfa participacion y acuerdo del conjunto de actores scciales involucrados hoy en la
actividad. Por ejemplc en el caso que nos ocupa, [os intareses particulares de los transportistas no
se deben sobreponer a las necesidades de los usuarios. Esto involucra al menos dos dimensiones:
1. La consideracién de los agentes sociales existentes hoy en la prestacion directa del servicio y
sus formas de organizacion. 2. Es necesaria la decision real por parte de la autoridad sectorial.

pero firmemente respaldada por los niveles mas altos de gobierno.

En conclisién la politica de transporte incluye un proyecto de ciudad dentro del proyecto de
nacion, par 1o que se constituye en una poiitica no solo sectorial, sinoc de gobierno y de Estado. Los
aspectos basicos que definen las posibilidades de transformacién en el transporte del Distrito
Federal, tomando en cuenta lo anterior, son los objetivos especificos articuladores del gobierno
local respecto a la ciudad (en corto, mediano y largo plazos) y, el papel que tiene el transporte
como parte de! mismo proyecto, asi como los reclifsos (economicos, administrativas, politicos
infraesiruciura, eicétera) que se destinaran a elic y &l apoyo de instancias gubernamentales

complementarias.

Objetivos, hipotesis y metodologia.

Con base en todo lo anterior, en esta investigacion se planted como objetivo general analizar la
posible relacion existente entre organizaciones de colectivos y politicas publicas para ese
subsector entre 1988 y 2000, a partir de dos elementos fundamentales: 1.Caracterizar a las

asociaciones de concesionarios del autotransporte colective en sus principales componentes, su
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estructura sociorganizacional, relaciones internas, y 2. Identificar y explicar las politicas

gubernamentales dirigidas a los colectivos, asi como la evaluacién de sus resultatos.

La hipétesis que conduce la investigacion se elaboré también a partir de dos lineas: Por una parte
creemos que la estructura sociorganizacioral de las asociaciones se desarralié durante varias
lécadas como parte de un sistema politico corporativo. Obtuvieron asi una fortaleza que les
>ermite incidir y/o bloquear iniciativas de planeacion, politica publica o programas de transporte
jue los transportistas captan como inconvenientes para sus iniereses. Ante ello parece evidente ta
dificultad de {a institucionalidad encargaca de! sector para poner en marcha planes y programas.
Por otro lado, la institucionalidad y la nlaneacion del transporte publico sélo han reconocido
extraoficialmente el problema que representan las organizaciones de transportistas en la
planeacion y regulacién del sistema de transporte publico de pasajeros. En los hechos se ha
dedicado a plantear soluciones de tipo técnico para un probiema que implica dimensiones
distintas. Mientras esta vision parcial prevalezca en la planeacién e implemeniacion de acciones
para el transporte y no exista una transformacion en las reiaciones gobie rno-transportistas,
entendiendo las caracteristicas sociorgainizacicnales de este agente social, aun las mejores

vropuestas para la optlmazacson del servicio seran ineficaces.

Respecto a la metodologia, la tesis combina parte de los propositos de la investijacién basicay de
la aplicada: por un lado pretende contribuir en eI aumento y mstema’uzacmn del conccimiento del
transporte de cclectivos, al mismo tiempo, seria satlsfactorro que el avance en cicho conecimiento

pudiera contribuir en !a resolucion de problemas de transporte en nuestra ciudad.

Este trabajo no trata de elaborar mediciones de las caracteristicas de las organizaciones de
colectivos o la implementacion de politicas de transporte, sino!ofrecer una interpretacion de esta
relacion utilizando informacion documental y las explicaciones o versiones de actores sociales
involucrados directamente €n 13 prestacion 'y regulacion del servicio. sus definiciones ante la(s)
situacicn(es), sus inarzos de referencia, etc. Por osta razén, se decicio realizar unz investigacion
Cualitativa a traves de la técnica de entrevista a informantes clave. El método de |a investigacion
cualitativa admite entre las principales herramientas de trabajo de campo fa consulta a informantes
clave por medio de entrevistas. Los informantes clave son personas que poseen informacion
relevante para el estudio y pueden ser: 1) Funcionarios y técnicos de administracion publica que
lrealizan tareas o investigaciones relacionadas de manera directa o indirecta con el tema o
problema que es motivo de estudio. 2) Profesionales, especialistas o investigadores que disponen
de informacion pertinente y relevante. 3) Dirigentes de organizaciones, lideres populares, minorias

activa o grupos de disidencia. 4) Personas que son una especie de ‘memoria historica de lo que ha
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vivido una comunidad y que tienen informacién de hechos o acontecimientos que no han sido

registrados 0 documentads. (Ander, 2000: 79)

El trabajo de campo se llevo a cabo en dos etapas, el primero entre el abril y mayo de 2000, sobre
todo para contactar a funcionarios activos en el periodc de estudio. La segunda etapa de
entrevistas se llevd a cabo entre enero y marzo de 2001, con el fin de que los informantes tuvieran
mas elementos para evaluar, sobre todo el periodo 1997-2000. Durante el trabajo de campo se
logro entrevistar a 12 in‘ormantes clave, los perfiies generaies de dichos informantes fueron:
1.Lideres de Rutas o int:grantes de mesas directivas en organizaciones cupula, la antigiiedad
minima de éstos actores «n el transporte era de 15 anos. 2.Funcionarios o ex funcionarios publicos
gque faboraron en distintos momentos del periodo de estudio (1988-2000) en puestos de toma de
decision o que tenian contacto estrache con las organizaciones. 3.Académicos que investigaban

temas relacionados con l¢ s taxis colectivos.

El texto se estructura en 5 capitulos. Ei primero, "Antecedentes” se divide en dos partes. En la
primera se perfilan casos de ciudades en Latinoamérica, Asia, Africa v Europa en donde se han
desarrollado servicios cor caracteristicas similares a las de los colectivas de la Ciudad de México.
La sequnda parte del cap tulo se ocupa del proceso de surgimiento y desarrollo de les colectivos y
sus organizaciones, hasta antes de 1988, £l Capitulo 2, es el mas conciso de esta investigacion y
es basicamente descriptivo de la estructura institucional del transporte en el DF durante el periodo
de estudio. En el Capituo 4, se analiza la politica de gobierno para el transporte entre;; 1988 y
2000, por supuesto, el énfasis es en acciones dirigidas a colectivos. En el Capitulo 5, se éncluyen
tos resuitados aeI trabajo de campo realizado a través de entrevistas a informantes califi_;cados y
los hallazgos respecto a la estructura sociorganizacional del servicic de taxis colectiivos. Se
presenta a las organizaciones como un sistema compuesto por dos estructuras, la gremial y la
operativa e tlicho’sistemainteractian-instancias-grupaies-eindividuales. thizandoles-clementos:
antericres, sa .hace ura interpretacion de la capacidad actual de intaervencion en la politica sectorial

por parte de las organizaciones. Las conclusiones generales se cuncentran en el Capitlo 6.
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1. ANTECEDENTES

Este capitulo se compone de dos partes. En la primera se presentan casos de . . ‘ides en otros
paises donde existen alternativas de traslado similares a los colectivos y a las cuales se denomina
“transporte informal’1. La informacion se basa en trabajos publicados o presentados en foros
especializados por diferentes autores. El alcance descriptivo de cada ciaso depende de las fuentes
consultadas. En la segunda parte se describe la evolucion del servicio en la Ciudad de México, desde
sus primeros anos y hasta 1988. Se presentan las transformaciones es:nciales y a que coyunturas

han respondido esos cambios.

1.1 TRANSPORTE INFORMAL EN GRANDES CIUDADES

El transporte de colectivos en el DT tiene caracteristicas particulares’. =n diferentes metropolis del
mundo es frecuente encontrar formas de transportacion similares a los ¢lectivos de! DF, muchas de
es:as aiternativas han surgido en Ics ultimos lustros y estan cobrando grian importancia. En todos los
casos existen elementos comunes, con elios elaboramos la siguiente c aracterizacion de transporte

informal.
= Surgimiento espontaneo.

« Propietarios privados que puecen conducir los vehiculos ellos misimos o emplear de manera

informal a operadores.
» Altos niveles de libertad respecto a formas de organizacion y prestacion del servicio.
« Fuerte independencia de las (muchas veces escasas) reglamentaciones locales.
» Gran capacidad de autorregulacion.

A decir de autores como Oscar Figueroa, con quien coincidimos, fa proliferacion del fransgorte
inrurma! -en America Latina durante las dltimas dos décadas- tiene que ver con las transformaciones
econom:cas mundiales y sus impactos en contextos nacionales y servicios urbanos especificos como

el transpon‘e La descripcion que este autor hace de la problematica del transporte en Latinoamérica

1 La idea de “transporte informal’ no se emplea como categoria de andlisis, pues no es el objetivo de la exposicion. Se
retoma tnicamente como_una denominacion que hacen diferentes avtores para un servicio de transporte pablico con
caracteristicas particulares y similares en diferentes ciudades y continentes.

El concepto sector informal aparecide durante los afios setenta como planteamiento alternativo a la teoria de la modernidad
en un principio calificaba a las actividades econémicas en oposicién a las actividades formales; mas tarde, con la adopcion
de politicas neo-liberales se enfatiza el aspecto legal del concepto de informalidad a partir del cual pareciera ser que lo que
no puede cuantificarse o incorporarse al sistema fiscal es informal. Nos parece que desde el punto de vista teorico existen
inconsistencias en estas alirmaciones).

2 Mismas que.se analizaran cor. detenimiento 2n la segunda parte de este capitulo



~oncide, en parte, con lo sucedido en el DF en los ultimos lustros. Afirma que los sistemas de fuerte
requlacion publica del pasado, han sido sustituidos por un marcado retiro de Ia autoridad,
desregulacion, disminucion de empresas publicas y subsidios, asi como por una mayor libertad para
operadores privados (nuevos o antiguos). Los impactos de los procesos econdmicos y politicos
neoliberales en el transporte se han presentado en tres direcciones diferentes que se retrolimentan
entre. siv el mas fuerte es la evidente crisis en los transportes publicos. Como alternativas Je
"solucion” inmediata a la crisis, se han generado el crecimiento exponencial de la motorizaciin
individual con un intenso uso del automévil y, el surgimiento -explicita o implicitamente alentado pror
las autoridades- de un sistema de transporte colectivo alternativo, muy artesanal e informal,

competitivo con los servicios regulares. (Figuerca: 1999)

Muchos especialistas afirman que este tipo de transporte tiene efectos negativos: “en la circulacion y
deterioro de la ciudad, obsolescencia del parque vehicula®, altos costos sociales y ambiental:s,
insequridad y faita de fiabiidad en servicios, asi como tzrifas altas para ia calidad del snm“io
ofrecido” {Cedans, 1: 1999) En contraste, Hernando De Sot» afirma que la informalidad en secto es
como el comercio, la vivienua y el transporte, constituye el motor que da dinamismo a las econom as

nacionales, e incluso representa la alternativa econdmica hacia el futuro.

A continuacion se presentan {os casos de algunas ciudades con transporte informal.

1.1.1. Lima, Peru

Esta ciudad representa tal vez el eiemplo latinoamericano de crecimiento erplosivo del transpurte
informal, crecimiento que inicio en la década de los anos ochenta. El proceso fue muy parecido al gue
se registrd en el DF para ese mismo periodo. En 1884, de los 16,228 vehiculos dedicados al
transporte masivo en Lima, 91% eran informales y atendian baSicameénte 1as" nécesidadés d&
transperte de los habilantes de los asentamientos ireguiaies. En una primera etapa 2l sevicio se
prestaba en vehiculos sedan de 5 plazas que después sustituyeron por microbuses. Hay diferente
grado de “informalidad”; Los concesionarios y los piratas. Este reconocimiento administrativo solo les
crea un estado de excepcién con estabilidad y seguridad relativas para el desarrolio de sus-
operaciones. Este servicio se autorregula por medio de una normatividad extralegal comun, que
funciona para los derechos de propiedad, la organizacion y la operécic’m del servicio. Los
autotransportistas crean sus recorridos mediante la realizacion de “estudios” empiricos. Mas tarde se
encargan de regularizarlos gracias a un proceso bien establecido y conocido por ellos. El creciente
valor de las rutas y derechos sobre ellas, asi como la organizacion sactorial, brinda a los

transportistas mayores posibilidades de negociacion y enfrentamiento con las instituciones. Las



organizaciones de transportistas en Lima se: constituyen en dos niveles. El primero reune en comites
a los transportistas informales que operan 2n una misma ruta y el segundo agrupa a los diferentes

comités en sindicatos y, después en federaciones (De Soto: 1987).

1.1.2. Area Metropolitana de Buenos Aires (AMBA), Argentina

La red de transporte colectivo formal dei AMBA se encuentra constituida por el ferrocarril, el
autotransporte colectivo y los taxis. Sin emoargo, ‘la falta de respuesta del sistema formal de la red
de transporte de pasajeros, asi como ta carencia de iniciativas. del Estado, contribuyeron a la
aparicion de servicios informales 0 de susiitucién”. Estos servicios ofrecen a los usuarios distintas
opciones. colectivos fruchos, remises y charters. Cada una de ellas tiene diferente Qrado de
incorporacion al sistema forma!. Colectivo triicho es la denominacion de lineas de transporte colectivo
ilegales. Fueron los primeros en surgir corno alternativa a un servicio ferroviario deficitario y a un
sistema formal de transporte saturado que operaba en condiciones casi monopdlicas. =n general,
surgieron de pequenas empresas en crisis. Su grade de informalidad impide realizar ningan tipo de
cuant.ficacidn, pero en general sirven a zonas populares; esto les permite contar con la soiidaridad de

los usuarios cuando se emprenden accione:; de autoridad para intentar regularlos.

Los remises son los que presentan mayor grado de incorporacidon al sistema formal. Son
minieimpresas que reciben las demandas :elefénica, o personalmente, y dan servicio individual a
segmentos medios y medios —altos. Son rnas baratos que los taxis, con la ventaja de ofrecer una

atencion personalizada y segura.

Los charters son un modo de transporte de aparicion reciente. De escasa incogporacion al sistema
formal, responden a la demanda de los segmentos altos y medios altos, Se trata de particulares que
establecén recorrido fijo én-furtioin de la’ derianda. Su ‘precio’ es Tigual al del serviéio coléctivo”
diferencial (Gue es ol formai) pero ofrece ventaas schre ésie, tales como veiiculos mas cémodos y I3
posibilidad de contar con una plaza resarvada con horario prefijado y servicio a domicilio © muy cerca
del mismo. Este tipo de servicio representa competencia desleal no solo para los cclectivos legales,

sino también para el servicio de ferrocarril (Vera y Quiroga: 1999).

1.1.3. Sao Paulo, Brasif®

Aunque Brasil es considerado el ejemplo latinoamericano de planeacién y operacion del transporte

® El czs0 de Sau Paulo se presssia a partir de informacion proporcionada de manera directa par Jacobi. en mayo de 2000. Y
Ia ohtemda en el evento sobre Z3biernos metropolitanos organizado por la ALDF en agosto de 2001



publico vincutado al desarrollo urbano, puede citarse un modo de transporte que difiere de esas
caracteristicas generales. Sao Paulo es una ciudad donde existen profundas desigualdades sociales.
Concentra 6% de la poblacion nacionat. Aun cuando genera 13.7% del PiB y 14. 5% de su poblacidon
tiene estudios superiores, 13 millones de habitantes viven en favelas. Los servicios formales de
transporte son los omnibus de empresas privadas y el Metro, ambas opciones son eficientes y
cuentan con subsidios importantes. En los Ultimos ands se han realizado grandes inversiones en
obras que priviliiegian al transporte individua! sobre 1 transporte publice, esta decision generd

problemas que a partir de 1993 se agudizaron.

El servicio “informal” inicid en los primeros afos de la (écada de los noventa, durante ia gestion del
Partido de los Trabaiadores (PT) en Sao Paulo. Las anpresas privadas que controlaban el servicio
regular de transporte generaban constantes presiones g oliticas a traveés de huelgas. Frente a esto, 10s
irregulares apareian como “salvavidas” y estaban sieinpre disponibles; de manera que el gobierno
“tolerd” el servicic en los barrios periféricos. En sus inicios el parque venicuiar consistio en autobuses
viejos, mas tarde: fueron sustituidos por cembis. Los .nformales se convirtieron en una impo}ﬂar)te
base electoral pzra el PT. Con el tiempo -como suele suceder con el transporte informal- el gobiernc
perdic el control, aparecio la corrupcion y el servicio empezo a crecer exponencial y
desreguladamente, para el afio 2000 se hablaba de a axistencia de diez mil unidades. La “armonia”
entre el sector y el gobierno se rompio, y se transformo en enfrentamiento, cuando éste dltimo intento
recuperar la organizacion general del transporte a tra és de la reglamentacion del servicio y, far'\adir
résponsabitidades a los derechos de los inf.ormales. £:1 conflicto, se convirtid un tema de diséusi()n
muy serio 2! interior del PT, pues ratomar la gobernabilidad del servicio implica enfrentarse con al

sector y arriesgar votos.

1.1.4. Nairobi, Kenya

De acuerdo con Koster y Hop el continente Africano ha tenido en los ultimos anos aitas lasas de
urbanizacion. Es el caso de Kenia que en el nivel nacional registrd un 7.7% entre 1980 y 1992. Enla
Ciudad de Nairobi esta tasa fue 6% durante el periodo 1979 - 1989.

Segun los mismos autores, en los paises del Sub Sahara los déficits presupuestales y la presion de
organismos internacionales han resultado en procesos extremos de desregulacion del transporte
publico. A diferencia de otros paises en donde el transporte publico de pasajeros es un bien social 0
una alternativa a los viajes en automdvit, en Kenia constituye el unico medio motorizado al alcance ce
la mayoria de la poblacion urbana. Entre 70y 85% de los viajes motorizados se realizan en transpoite

publico. El transporte de pasajeros en Kenya es completamente privado, sin subsidios y existen dos



modalidades. La primera es una empresa de autobuses (Kenya Bus), con un parque vehicUIar de
alrededor de 370 autobuses largos. Kenya Bus paga cuotas e impuestos al gob\ierno. La segunda
opcion de transporte son microbuses y vagonetas (conocidos como Matatus) de propietarios
individuales. Los matatus se regularizaron y autorizaron como transporte publizo en la mitad de la
decada de los 70. Estan organizados en asociaciones que cobran una cuota a :ada operador antes
de empezar a trabajar. En el ano 2000 su parque vehicular se calculaba entre 4,000 v 5,000

unidades®.

Las dos opciones de transporte publico operan con baja regulacion y <ontru! gubernamental en
cuestiones elementales. Aun asi, as lineas de autobuses opera con rutas y paradas fijas, con cierto
control de frecuencias y tiempos de recorridos, la mayoria los recorridos son radiales y pasan por el
centro de la ciudad reduciendo transbordos: Todo esto deberia darles ventaja sobre los matatus que
no puedert entrar al centro. No obstante, los autobuses han disminuido su participacion en los viajes
diarics, a partir de lz autorizacidén de los matatus. A mediados de !a décad i de los ocﬁenta se
transportaban 1,500 pasajeros por dia en eutobus, en 1997 la cifra se redujo a mi :nos de 1,000 y para
el ano 2000 el sistema en general trasladaba a 300,000 pasajeros diariamente En ese mismo ano,
los mataus cubrian el 70% del transporte publico trasladando a 700,000 pasajer »s cada dia, el doble
de los que trasladaban entre 1993 y 1994, La red de autobuses se ha reducidu gradualmente y las
rutas abandonadas han sido tomadas por los matatus. Estos, a diferencia de los autobuses no pagan
impuestos gubernamentales y operan sin criterios tecriicos basicos. Los matatus inician sus
recormdos cuando se encuentran complelamente ocupadds, en casos necasarios ﬁrestan servicio
-express {no se detienen hasta su destino final), en 'noraé pico tratan de captar el mayor numers
posible de pasajeros, ignoran las reglas elementales de trafico manejando emraticamente y se

detienen en cualquier punto para ser abordados.

1.1.5. Calcuta, india

Es de una de las cuatro metrépolis mas grande de fa India. En 1991 el Area Metropolitana de Calcuta
tenia 12.07 millones de habitantes. Existen siete opciones de transporte publico de pasajeros: tren
suburbano, metro, tranvia, autobus, ferry, taxi y el denominado transporte publico intermedio (TP, un
servicio prestado en chassises adaptados. En el afo 2000 se realizaban en Calcuta 9.3 millones de
tramos de viajes diarios. Los autobuses trasladaban 48% de los vigjes, el tren suburbano 18%, los

taxis 18% y el TPl ocupaban el cuarto lugar con 11% lo que representa un millén de viajes diarios.

* Al 1z:2l que en Ciudad de Meéxico las cifras del parque vehicular de microbuses no son exactas, debido a la alta
desrzz iacidn con que han crecido.



Los modos restantes trasladaban entre 2 y 3% de los viajes cada uno. El metro y tren suburbano son
operados por /ndian Railways. El tranvia es un servicio gubernamental, los autoblises y ferry se
encuentran a cargo de empresas gubernamentales y operadores privados. Muchos privados tienen
también autobuses y minibuses, en el ano 2000 la flota vehicular total de este servicio era de 5 mil
unidades operando en 350 rutas. Por su parte el Ti’l pasd de ser un servicio de transporte no
organizado a una opcidon con rutas y tarifas fijas, alcanzado cerca de un millon de usuarios en dia

laborable. (Koteeswaran; 2000)

1.1.6. Rusia

En un entorno totalmente distinto al latinoamericano la irrupcion de politicas necliberales provocd
también una inmediata desatencion del gobierno sobre el trahsporte publico que se distinguia por la
amplia cobertura y calidad de la época socialista. En contrapartida, ha surgide un nuevo moco de
transporte y agentes sociales en el transporte urbano de las principales ciudades rusas.:-Las
caracteristicas son similares a las hasta ahora expueétzas, los operadores trabajan a base de cuentay

no son los duenos de las unidades, sino que trabajan r.ara terceros®.

Estos son sélo algunos eiemplos de ia existencia de transporte con caracteristicas similares a los
colectivos en diversas ciudades del mundo, algunas de ellas pueden parecer dificites de comparar

entre si, pero que tienen al menos una simititud: Son ciudades ubicadas en paisesisubdesarrol!a'dos.

El transporte colactivo a cargo de agentes autorizado o no, con una fuerte indépendencia de las
regulaciones existentes no es exclusivo de Mexico, incluso podria considerarse co;mo una tendencia
en paises subdesarrollados. La implantacion de politicas neoliberales y la desreguiacién pueden
hacer proliferar el transporte informal. Esta puede ser una explicacion -que debe estudiarse-, pero
como Veremos a cONtiAGACISN, er el €as6 detDistiito Federdl 153 Toi A NI vatss oo
anles de ias primeras politicas desreguladoras en e! transporte. Aungue no puede negarse la
importancia e impacto de estas politicas en el transporte, los inicios, permanencia y desarrollo del

servicio colectivo tiene otros origenes.

“Informzs16n abienida en conversacion informal con Dr. B. Navarro, lector de esia tesis



1.2. EVOLUCION DE LOS COLECTIVOS EN LA CIUDAD DE MEXICO

1.2.1. Los primeros taxis colectivos

El origen de los colectivos se remonta al inicio de la década de los cincuenta. En el contexto de la
construccion del corporativismo mexicano, de sus bases de apoyo y de su instiluciona!izacién. Enesa
época la gestion del transporte urbano en la Ciudad de México era funcidn exclusiva de la policia, la
planeacién gubernamental para el sector era nula y las decisiones en torno al servicic dependian de
factoraes politicos e inlereses de grupos. La primera "Ley que fija las bases generales a que habran de
sujetarse el transito y los transporte en el Distrito Federal" fue publicada en Diario Oficial el 23 de
marzo de 1942 (Islas; 2000: 232). Existian tres modos de transporte: 1. Tranvias, operados por la
empresa extranjera "Servicios de Transportes Eléctricos del Distrito Federal” (STE). 2. Autobuses
Arvanos, controlados a traves de concesiones por la Alianza de Camioneros de Mexico® y 3. Taxis
ibres, a cargo de concesionarios individuales. EI STE se nacionalizé en 1946. ue la primera vez que
2l gobierno intervino directamente como prectador del servicio. La participac on estatal se dio mas
‘orzada por las relaciones laborales que por ¢! interés en el servicio. Los tranvias contaban con 500
/agones; en 1955 la empresa incorporé los piimeros trolebuses, pero la tendencia del servicio en los
afios siguientes fue la pérdida paulatina de presencia frente al crecimiento del servicio de la Alianza
ie Camioneros de México, sector corporativo de gran importancia politica, estaba organizado en mas
ie 80 sindicatos patronales. Curiosamente, losiautobuses de la alianza se fueron convirtiendo-en el
nodo dominante de transporte a partir de la ndcionalizacion de STE. Para 1930 el parque vehicular
iotal de STE habia disminuido a 469 unidades mientras que ta Alianza operaba con mas de 6,060

camiones y absorbia mas de 70% de 'os viajes diarios.

A partir de 1951 se pusieron en marcha politicas estatales de fuerte impulso a fa industria automotriz.
Fue cuando.enpezadr A.0ReMaE SH-bil G St 08 PrMEre 5 colectivaaen 405 mismesautomdvitesns =
sedan del servicio de taxis libres (estos timos sumaban alrededor de 4,700 unidades). |.a primera
ruta inicio sus operaciones sobre una da las avenidas mas importantes de la ciudad, Reforma, y
transportaba empleados publicos a la zona centro. A los usuarios les resultaba practico contar con un

transporte rapido, barato y relativamente cémodo. (Lopez; 1997: 58).

“En el ano de 1952, un cierto dia que circulaba en mi laxi, placas 1506, observé a un companero
que se desplazaba sobre Avenida Revolucién a poca velocidad y sacando fa mano izquierda poria
venlanilla; cosa que me intrigé... al dia siguiente volvi a {opar al mismo compaiiero haciendo base

en Revolucion y calle 10; y presto baje a prequntarle:

6 Mejor conocida como “pulpo camionero” debido a la concentracion del servicio en pocos propietarios de “flotilias™ de
autobusas. .



-Disculpe, amigo, yo también soy taxista, y como desde ayer lo vi que circulaba sacando la mano...

me he atrevido a venir a preguntarle lo que hace.

-jAh! Pues mire, compafero, yo hago un recorndo todo Revoluzidn, Reforma, Juarez hasta llegar
al Zdcalo: y en el trayecto voy invitando al pasaje a subir a mi coche y les cobro de a pes) por
persona

-¢, Y le conviene?
-iClaro, ya que me hago un promedio de 17 pesos en el recorridol

-iHombre, pues esta a todo dar, porque la dejada en si, de aqui para alla viene siendo de 4 besos

con 50 centavos!.7

Desde el principio, un "secreto” del éxito del servicio fue el establecimiento de rutas de competencia
con las de ios otro medios, aprovechando “la alta flexibilidad de los automoviies ya que la velocidad
de circulacion de autobuses y transportes eléctricos era, en no pocas horas, menor a lé normai de
una persona caminando. Complementariamente, el servicio ofrecido es incluso para fin.ales de los
sesenta relativamer.te economico en comparacion ¢on el resto de los medios (de uno a res pesos,

segun distancia)” (Navarro y Rodriguez: 1989; 46).

Durante su periodo como regente del DDF, Uruchurtu se negd a autorizar el servicio vy
constantemente mandaba encarcelar a los lideres de los peseros.® Durante su convivencia en la
prision los dirigentes se dieron cuenta que, aunque el servicio no estaba autorizado, ellos crecian
como nuevos agentes sociales del transporte y les hacia falta una! estructura que facilitéra la
interlocucion con el gobierno. Empezaron a disenar las bases de sus futuras orgainizaciones y redes
de apoyo mutuo. Por ejemplo, inventaron los pasadores: personas a quienes le pagaban entre veinte
y cincuenta centavos por viajar con ellos, y evitaban que el taxi circulara !con la bandera de “libre” que
les impedia. das senisit.Galedive,(a dave.para.quedos usuadas ﬁe.comggigfan,“a\gm.cojadivo.__seg ula
siendo sacar la mano por la ventanilla). Mas tarde dieron un paso decisivo el futuro del servicio:
Establecieron !a primera organizacion de colectivos que tenia ia misma estructura de una asociacion
de taxistas (presidente, secretario, tesorero). Gracias a esa organizacion -acorde con las necesidades
de un sistema corporativo- el gobierno empez6 a considerarlos como gremio y concederies algunas
peticiones. Finalmente el gobierno de Diaz Ordaz, con Francisco Corona de! Rosal como regente (y
con apoyo del secretario de gobierno del DF) dio reconocimiento oficial a los colectivos el 14 de julio

de 1967, “nos orientaron en la articulacién de normas que fundamentaran nuestra razéon social;

7 Informzzién obtenida de documento mimeografico sin titulo redactado por un lider cupula. E! autor no puede ser citado,
por lo qus 2n adelante. cuando se haga referencia al mismo serd como informante: F.

8 Enlre 1360 y 70 se acelera el proceso de conurbacion entre el Distrito Federal y municipios del Estado de México, los
cuales sz3aron durante esos anos de 308 mil habitantes, a dos millones.



misma que elios nos propusieran, y sigue 2lli inamovible en su teyenda: “Unién de Troferes Taastas
de Transportacion Colectiva A.C. Ruta Uno” (Informante: F). La autorizacion fue : ara los taxis con
numero de placas 1 a 6624, Les dieron a eiegir entre varias rutas, disefiadas por gotierno con base
en recormmdos que ya cubrian los peseros. La primera red del servicio tuvo su base en el Zécalo y
destinos en Iztapalapa, Tlalpas, San Angel y Xochimilco. En otras zonas de la ciudad los vehiculos de
rutas que no se habian reconocido, siguieron funcionando como tolerados. Los transportistas y el
partido oficial continuaron trabajando en la institucionalizacion de las estructuras corporativas
sectoriales. Los dirigentes nacional y del Distrito Federal de la Confederacicn Nacional de
Organizaciones Populares (CNOP) apoyaron a los taxistas para que en 1968, conformaran la primeré
organizacién de taxis que cor centraba a todas sus asociaciones: |a “Coalicion de Agrupaciones de
Taxistas” (CAT)". El gobierno giré instrucciones directas a los transportistas de Ruta Uno para
adherirse a la CAT, donde fueron muy mal recibidos por los taxistas. Cespués de 10 afos de
enfrentamientos, la dirigencia de la CAT pasé a manos de los colectivos, quienes hasta la fecha

encabezan esa organizacion.

En el ano de 1969 fueron inat gurados los primeros tramos de las dos lineas iniciales del Sistema de
Transporte Colectivo-Metro (S [C-Metro), segundo organismo publico de transporte del Gobierno de
la Ciudad de México, creado 2n 1967. La direccion y administracion del Metro estuvo cargo de un
Consejo de Administracién conformado por: £l Regenta de la ciudad, tres representantes del DDF y
tres secretarios de estado: e! de Hatienda y Crédito Publico, el de Patrimonio y Fomento Industrial y
el de Comunicaciones y TransporteJ, hasta 77 el STC se nncargaba tanto de la construccion como de

la operacidén del Metro.

1.2.2. Consolidacion-del servitioy e e STy IMYINISHED

cntre 1970 y hasta 'os nrimeras a3ios de ja gécada de los ochenia tos colechivos consolidaron su
servicio. Esto sucedio en dos etapas; cada una coincide practicamente con un periodo presidencial y
las regencias correspondientes en DF. Durante la primera mitad de la década, el servicio de taxis
colectivos se expandid cuantitativamente, aunque sélo absobia cerca del 3% de los trastados
diarios'®, en 1976 registraban 30 rutas y “alrededor de 4,500 unidades” (Legorreta: 1990). En la
éegunda etapa, 1976 - 1981 aumento la participacion diaria en los viajes en colectivo que en 1979

llegé a 13%.

9 La CAT fue la primera organizacion cipula de transportistas, nivef maximo de la estructura corporativa sectorial. Hay uns
referencia a ellas en la introduccion. Sus caracteristicas y funciones se explican detalladamente en el capitulo cuatro.
10 tbiazm



Con el provecto econdmico y politico de “desarrollo compartido” puesto en marcha en el sexenio de
Luis Echeverria, el Metro significaba una -gran inversion en la capital nacional sin los dividendos
po-liticos' de-una amplia base social, en contraste la Aliariza de Camioneros si ofrecia esa opcion ai
régimen. Adicionalmente, desde 1968 la construccidn del Metro constituia practicamente la unica
causa de endeudamiento del DF y para 1971 ia deuda por ese con:epto llego a tenar su maximo
pesc en la deuda total del pais, alcanzando 254.2 millones de dolares. correspondiente al 6.7% de la
deuda externa total del gobierno mexicano. Aunque la deuda exterior contraida a favor del DF se
triptico entre 1973 y 1976, apenas poco mas de la mitad correspondia a la construccion del Metro
para esta ultima fecha {Connolly: 1997; 120). La construccion del Metro se suspendio entre 1971 y
1977. No asi las politica de inversion en el STC. En esa época’se crearon las condiciones para la
fabricacion de carros en Méxicu, y el mejoramiento general del- servizio, financiado en buena parte

con los 755 millones de francos provenientes de otro protocolo con 2| gobierno francés firmado en

1873,

Echeverria dispuso una serie ce reformas adminisirativas y fiscales para la Ciudad de México que
disminuian el poder de decision y discrecionalidad de ciertos grupos en las politicas urbanas. Por esta
razon surgieron problemas en DF entre miembros importantes del P, de ia CNOP y el presidente.
Este ulimo designd entcnces a Octavio Senties como regente de la ¢ udad. Senties representaba un
importante un aliado politico, era miembro de la CNOP y abogado corporativo de la Alianza de
Camioneros. Esto significaba el apoyo politico de la Alianza v de su lider Ruben Figueroa, miembro
muy reconocido del PRI, (Davis: 1999; 231)." Durante este sexenio, la Alianza de Camioneros
reorganizo sus mas de ochenta sindicatos patrcnales en veinte sociedades andnimas. Tenia altos
subsidios, créditos avalados por el gobierno que ies permitieron incorporar mas de 3,000 nuevas
unidades, tarifas diferenciadas por calidad del servicio,_buenaé rutas, control de las organizaciones de
choferes y atendia mas dé 40% de’laTenttdatte trEMSPrte

| inicic de operacionss de la Linea 2 del Metrc en 1870 varecia un dure golpe para la Ruta 1, pues
les pronibieron circular por Calzada de Tlalpan. Sin embargo, derivado de la primera negociacion
entre zutoridad y concesionarios, se permitid a la ruta operar algunas derivaciones en distintos
rumbos de la ciudad y el DDF se comprometieron a autorizar todos los ramales. Al mismo tiempo, “los
taxis, lcgrarcn una insercion ventajosa con la incipiente red del Metro, funcionando como medios de
penetrecidn y vinculacion de los usuarios con las nuevas areas de expansion urbano-populares de
gran ¢ namismo” (Navarro y Rodriguez: 1999, 32). El servicio tuvo buena aceptacion entre los

ciudadznos y muchos duefios de autos particulares-vieron una buena oportunidad para trabajar como

11 Aunt.z para otros autores esle proceso se explica de manera inversa, es decir, que la designacion de Senties se debe



tolerados. Empezaron a surgir rutas y “represe--antes’ por tuda la ciudad, se muitiplico la
comercializacion de placas y permisos gracias 3 . "amparo colectivo” gestionado por un lider
emergente, los tolerados y los nuevos lideres hacian uatos de palabra mediante los cuales se pagaba
a estos ultimos para recibir placas. Esto ocasiono fuertes enfrentamientos entre los prestadores
“oficiales” del servicio y los transportistas amparados. Muchos diputados descubrieron en los
tolerados una. importante base social y un buen negocio. De manera que los protegieron, los

promovieron y en los casos que fue posible, les ayudaron a regularizarse.

El cambio en el poder ejecutivo y en el DF, las transformaciones derivadas de una nueva politica
nacional, la expansion urbana de la ciudad y por supuesto una nueva corrzlacién de fuerzas e
intereses entre actores politicos y sociales, resultarcn en grandes transformaciones del transporte y la
infraestructura vial. También e impulsaron el aume o sin precedentes de colectivos. A esto hemos

flamado ia secunda elapa de la consolidacion de los colectivos.

La administracion de Lopez Portillo inicié a la soml ra de grave crisis econdmica y de credib lidad, la
primera fue “superada” con el hailazgo de importan es yacimientos de petrélec. Entre este periodo la
deuda del DF con el gobierno francés por const; uccion del Metro llegd a los 2,748 milinnes de
francos, que se ejercieron hasta 1984 para material rodante, iniciar algunas lineas y concluir otras. “El
crédito protocolario para la constuccion del Metro durante los afios cruciales de 1978 a 1982
contribuyo en proporciones que van del 45 al 96% anualmente al endeudamiento total de! DF, al
misn?o tiempo la proporcién de gasto total destinado a fos organismos responsables de ‘la
cons:truccién y operacion del Metro, COVITUR y STC, llevaron mas de la tercera parte del

preésupuesto total del OF durarite fos anos 1981 y 1983" (Connolly; 1997; 122)

En el Distrito Federal, el Regente designado fue Carlos Hank Gonzélez, ex gobernador del Estado de
México, tenia buenas conexiones politicas con la jerarquia del PRI y con la CNOP. Era ademas
empresario en produccion de equipo de transporte y tenia fuertes contactos con ICA y la Volkswagen.
Esto ultimo influyd en el cambic de autos sedan por combis para colectivos y, por supuesto, en el
crecimiento del servicio. Como reflejo de la nueva correlacion de fuerzas puede mencionarse que,
desde la campana electoral por la presidencia, representantes del Grupo ICA propusieron a Lopez
Portillo una anteproyecto de Programa de Vialidad y Transporte para el DF con alcances
metropolitanos. “Los mas importantes planes gubernamentales sobre el transporte' publico citadino
datan del .sexenio de Lépez Portillo; cuando se elaboran dos que incluian los objetivos y politicas
generales al respecto: el Anteproyecto del Plan Rector del Transporte en el DF, (1978) y el Plan
Rector de Vialidad y Transporte para el DF, 1977-1982" (Legorreta: 1995, 40), elaborado en 1980 y

directamente a la “presion” y negociacion del propio Figueroa.



revisado en 1982 por ICA “Este plan incluye los planes del Metro, viaiiZas de transporte de superficie
y estacionamientos y los programas complementafios. De manera - --:';rendenten’fente ffanca, sin’
embargo, queda claro que ICA planea la obra publica que mas adelante se ha de construir” (Navarro
y Gonzélez: 1989; 91). El Plan Rector desarrollaba dos opciones contradictorias para el transporte
metropolitano: inversion en transporte colectivo y masivo eléctrico vs fomento al transporte privado a
través de Ja construccion sin precedentes de muchos kilometros de vialidades. En este sentido, es
interesante senalar que es tal la fuerza que cobra ICA en la planeacion, que esta concepcion de
transporte y vialidad influye a la planeacién fisica, aun cuando durz.nte estos anos inicia sus trabajos
el organismo publico descentralizado de transporte con mayores facultades creada hasta entonces en
¢l DF: la Comisidon de Vialidad y Transporte Urbano (COVITUR) aue se ocuparia de la planeacion,
proyeccion y construccion de obras de transporte y viaiidad asi como de la normatividad y la
coordinacion interinstitucional. La importancia e influencia de 1CA o disminuyd por este hecho. Las
mejores condiciones econdm cas derivadas del boom petrolero pe ‘mitieron una poiitica de invagsién
en construccion de obras publicas. En el DF, en materia de trans jorte y vialidad, inici6 la segunda
etapa de construccion del Matro que concluyd con 78.8 km y 80 estaciones en 4 lineas. Esto fue
posible gracias al endeudamiento adquirido en 1978 y 1981, parte del cual absorbid en 1984 por ei
gobierno federal. (Connolly:1397; 121-123). Derivado del impulso que durante el periodo se da a la
planeacion urbana y su institucionalizacion se intenta la "racionalizacion del servicio de supelficié con
una propuesta de trazado reticular de la red utilizando 1os ejes viates en 1979. La propuesta no
funciono a pesar de que s= consideraron carriles confinados para ia circulacion de iransporte
eléctrico. Los ejes viales reprasentaban una impresionante infraestructura vial ideal para la circulacion
de automotores que crecian exponencialmente debido a la coyuritura nacional. (Rodriguez y Navarro:
1999). Ademas, surgierion otros problemas. Por una parte, el control del servicio de transporte seguia
_bajo Ia responsabilidad de la Direccién General de Palicia y Transito. Con ello, se perdid al transporte
come un instrumento ae pianeacion que podia haberse sumado a los ejes viales y que no habia sido
considerado de manera consistente e! los planes elaboradcs. En yran parte de los casos no se
restituyo la infraestructura necesaria para la operacion de trolebuses, con lo cual en lugar de
fomentarse el transporte eléctrico se le debilitd. Asi, aunque los trolebuses funcionaban en
complementariedad con el Metro, en una red de 14 rutas, 317 kilometros y 247 unidades (Navarro y
Gonzalez: 1989; 46), en 1979 junto con los pocos tranvias que quedaban alcanzaban a cubrir tan sélo

el 3% de los viajes diarios."? El Metro concentraba en 1975 ef 10% de los viajes®.

Durante la regencia de Hank Gonzalez hubo severos conflictos entre los camioneros y el gobierno. El

12 Plan Rzcior de Transporte y Vialidad del Distrito Federal
13 Estimzziones de la Direccion General de ingenieria de Transito y Transporte dat Distrito Federal



desenlace ocurrio en 1954 <.ando el goeeno retird las concesiones a la Alianza y creé una nueva
empresa estatal para sus%' < $ervicio. Aulobuses Urbanos de Pasajeros Ruta-100 (R-100) la cual
con su servicio inicial no alcanzaba a cubnr la demanda abandonacda por los camioneros. De esta
forma se cerré el circulo que cred las condiciones y ta coyuntura propicias para la expansion
exponencial de los colectivos, que habia iniciado unos afos antes. Se fortalecieron los fideres,
surgieron nuevas organizaciones y el sector consolidé sus formas de presion, concertacion vy
negociacién con la autoridad: Plantones, paralizacion del servicio y l2 vialidad en zonas estraiégicas.
Aumentaron los coiectivos "amparados” que conformaron su propia or janizacion: Servicios Colectivos
Espaciales (SCE) y, pese a los graves conflictos que se dieron entre “amparados” y “regularizados”,
poco a poco se fueron autorizando recorridos para los primeros. Para enfrentar a la SCE, los
“emplacados” conformaron el Blogue de Agrupaciones de Taxis de Servicios Colectivos Especiales
(BARTSCE), afiliado a CAT.

En 1978 ia CAT, (fundada en 1968 como una agrupacion de taxistas) que habia sido contralada por
lideres de taxistas, quedd en manos de un representante de “colectiv::ros”, quien durante su gestion,
promovio y cuido en extremo la relacion con el DDF. Logrd varios objetivos. la autorizacién para
cambiar los autos sedan por]'/ehiculus de mayor capacidad y los créditos para la sustitucion de
vehicules, gracias a los primeios convenios permisionarios-gobiernc-Volkswagen y a la gestion de
creditos con Banobras. Los créditos se ofrecieron bajo condiciones muy flexibles que, al paso del
tiempd, se tornaron en dificiles y hasta imposibles de cobrar por cuestiones inclusive de falsedad de
los datos proporcionados por los autotransportistas (Lépez, 1997). Otro factor muy importante fue que

los lideres descubrieron el potencial del movimiento de tolerados, para su propio beneficio y para el

crecimiento del cervicio.

“Con sinceridad expreso que yo eslaba erréneo en mi cancepto de repudiar a los tolerados, pues

sin.ellos jamaslhahrwmstwmwm%

el servicin publico” (Informante: F)

Después de un una lucha por ef poder ta CAT iogré también el control del movimiento de iclerados.
Alimentando una vez mas una expansion dei servicio desregulada y sin control, se empezaron a
aceptar todo tipo de vehiculos, se multiplicaron rutas y ramales y se inflo la demanda de placas. A
fines de 1979 se indica la existencia de 100 rutas y 37,500 unidades aungue otro informe reporta 92
rutas y 25 mil unidades {Legorreta: 1990).

De lo que se ha relatado hasta el momento puede inferirse una cuestion central para esta
investigacion, y es el hecho de que en sexenios anteriores los colectiveros no eran tomados en
cuenta porque a que eran muy pocos. Gracias a su aumento cuantitative y cualitativo se convirtieron

en importantes “sujetos politicos”.



1.2.3. Retiro estatal e inicio del predominio de ios colectivos

El gobierno de Miguel de la Madrid tuvo que enfrentar una crisis economica profunca provocada por
la caida en los precios internacionales del petidlec. La deuda exterior superd en 1£82 los cincuenta
millones de dolares, en 1988 llegd a ochenta mit millones. “Para 1983, el peso acumclado de |la deuda
adquirida durante los afos setenta amenazaba quebrar las finanzas del OF ... en 1483 el servicio de
la deuda iba a absorber casi la totalidad de los ingresos ordinarios. En diciembra de ese ano el
Gobierno Federal tuvo que asumir casi la mitad de ios pasivos que debia el DF, operacion que repitio
en 1986". (Connolly, 1997, 119-123).

Para mediados de la decada de 1980 a 1990, en el contexto de la crisis econémica cue atravesaba el
pais, era evidente gue el Distrito Federal estaba resultando demasiado costoso para el pais.
Independientemente de l!a validez de esa ir terpretacion, la idea de que la ciwlad se estuviera
convirtiendo 3:n gigantesco parasito dominasa el discurso politico y academico; y uno de los
principales motivos por este acaparamiento desproporcionado de recursos era, precisamente, ¢l
Metro. Esta percepcidn del problema, aunada 3 la falta real de recursos disponibles »ara la inversion,
puso en tela de juicio el proyecto a mediano y largo plazos para el desarrollo del hetro. Con ello se
empez6 a desbaratar el sistema financiero administrativo que se habia creado para construirlo”
(uonnolly, 1997: 126). Esto se reflejo en la cantidad de Metro construido entre 1988 y 1994, asi como
las nuevas alternativas de metro mas ligero y menos costoso, asi como en una menor velocidad de
construccion, aun asi el Metro siguid generanco casi la totalidad de endeudamiento del DF (Connolly,
1997).

Entre los principales objetivos gubernaménta|es estaban la estabilizacién economica, Ia
descentralizacion urbant administrativd de1a-Ciiitad T MEIESTerdes art oI a8 Chid Sdes™ rietnrs -
Ei gobierno consideraba que para el iogro de esos abjetivos era nececario conselidar el Sistema
Nacional de Planeacion y que éste deberia ser democratico. El discurso de la participacion en ia
laneacion se adaptaba faciimente a las nuevas politicas estatales de corte neoliberal, |a retraccién
del papel del Estado y su nueva funcion como “organizador”. La Secretaria de Asentamientos
Humanos y Obras Publicas (SAHOP) fue sustituida por la Secretaria de Desarrolio Urbano y Ecologia
(SEDUE). La relacién cbntaminacic’m ambiental - automotores se incluyd asi, no solo en el discurso.
sino como elementointrinseco de la planeacion general, urbana y del transporte’. Los terremotos

ocurridos en 1985 en la Ciudad de México modificaron radicalmente las politicas urbanas del

1424 ~ue evaluar Ios resultados de las politicas y la planeacidn ambientales seria abjeto de investigaciones especificas



=utwerno feveral y local. Otra consecuencia de los sismos fue el proceso de consolidacion del
“*zamiento Urbano Popular. £n este contexto el gobierno federal planted para la €iudad de México
una supuesta Reforma urbana, politica y econdmica. La propuesta real era “simplificacion
administrativa”: revisar los procedimientos generales de elaboracion de politicas urbanas, pero no el
contenido de las mismas. Los logros fueron pocos, pero, al parecer los objetivo de reduccion de
€gresos por servicios urbanos y su privatizacion en ei DF deberian lograrse a como diera lugar. De
manera abierta y legal, o como en el caso del transporte, se diera en los hechos un crecimiento y
fomentc en la participacion de prestadores privados del servicio (especificamente los taxis colectivos),
en detrimento de los servicios gubernamentales {Metro, R-100 y STE). Para el gobierno local permitir
y fomentar el crecimiento de colectivos fue una alternativa al desempleo creciente, producto de la
crisis. Representd también la opcrtunidad de disminuir ef gasto directo en transporte y un paliativo

para que dicha disminucion no se tradujera en falta de servicio.

- Con las “soluciones” inmediatas, .;e omitieron -0 no importaron- los efectos negativos y problemas
fuiuros que se estaban generandc para la ciudad, para el propio transporte ¥ pa-a el medioambiente.
Aunque en este sexenio se consolidaron instrumentos e institucionalidad para la planeacion y, la
preocupacion medioambiental ligeda a los vehiculos automotores ya estaba presente en diversos
ambitos gubernamentales, no se produjo un plan para el desarrollo del “sistema” de transporte en el
DF. Soéle Covitur elaboré la version 1985 del Plan Maestro del Metro ¥y en tres programas
gubernamentales se incluyeron lineamientos sobre transporte. El primera fue el Programa de
Desarrollo de la Zona Metropolitana de la Ciudad de México y de la Region C_ent_ro_'('i_983'), sus
objetivos basicos para el sector: 'Dar prioridad a ta asignacion de recursos en favor del transporte
colectivo y modificar la actual organizacion y distribucion del servicio eatre sus diferentes medios y
sistemas”. El segundo fue el Programa de Ordenacion Territorial de !a Region Centro del Pais y la
ZMCM (1985} que insistia en la necesidad de impulsér y adecuar el transporte colectivo. Por ultimo.
Ven el ambito local se elzbord en 1984 el Programa de Reordenacién Urbana y Proteccidn Ecoldgica
del UF que se transformo, después de los terremotos en Programa General de Desarroile Urbano del
Distrito Federal 1986-1988. '

Este es el primer periodo en el que resalta -aunque con carencias- la construccion de todo un aparato
institucional ligado a los diferentes ambitos del transporte."se logra articular Ja red del Metro con las
rutas que comprenden una traza reticular del circuito interior utilizando los ejes viales y una traza
radial a partir del mismo hacia la periferia extrema. El esquema se completa con la recién creada
Ruta -100 y la inauguracion en 1984 el recién inaugurado servicio de Tren Ligero (STE). (Gonzalez y
Navarro, 1989: 55). En el mismo ano se cred, derivada del area de planeacion de Covitur, la

Coordinacion General de Transporte (CGT) “responsable de formulacion de planes y coordinacion de



organismos de transzee del Diserre Federal “aunque nunca ejercio sus facultades a plenitud, si
constituyo un buen «~-t0 para conuntar los esfuerzos de las dependencias invelucradas 2n la
regulacior del transpone” (Get: 1988 31). En 1987 se propuso la creécién de la Asamblea de
Representantes del DF, argano representativo, sin facultades legislativas, sélo podia formular
recomendaciones e iniciativas no obligatorias acerca de programas y politicas administradas en la
ciudad ¢ México Contradictoriamente, las propias politicas econémicas gubernamentales impicieron
que esto se concretara. Es evidente que, a partir de 1982 el Estado declind su participacion como
sector publico ey el transporte. Asi lo expresan las cifras: Los Autobuses urbanos en el ano de 1984
participaban en el traslado de personas con menos de 15%., el transporte eléctrico de manera muy
poco significativa con alrededor del 2%, el Metro: con 141 Kms de longitud, absorbia unicamente el
16.3% de desplizamientos realizados en el AMCM, proporcidn cercana a la cubierta por los autos

particulares 14,£4% y los autobuses urbancs 14.26%. (Navarro y Bacelis: 1997).

En cambio, los t.ixis colectivos lograron una cobertura de la demanda de viajes de 30.56%. Ante: este
crecimiento del servicio, el DDF promovié la regularizacion de las concesiones en el ano de 1985. Sin
embargo, las prisiones politicas y el objetivo prioritario de crear fuentes de empleo dieron un 3iro a
esta politica y e! numero de concesiones crecio aceleradamente. Por otra parte, los taxis colectivos se
consideraron por primera vez ‘como servicio alimentacor del Metro en el disefio de paraieros

especificos para el servicio.

Aunque su crecimiento explosivo planteaba la urgente necesidad de su drdenacic’m, y durante 1985 el
DDF promovio la regularizacion de las con~esiones, las presiones politicas y el objetivo pricritario de
crear fuentes de empleo dieron un giro a esta politica y el numero de concesiones y permisos crecioé
en forma aceierada. En 1985 se intentd e! reordenamiento de colectivos a través de 6 programas:
Regularizacion de tolerados a través del otorgamiento de placas, cancelacion de placas a los que no
tenian regularizada larevistar-combate @=larpirateria -« retiron de-empresasde Hnanspoiia del Gepia

histérico, placa permanente y sustitucion de combis por microbuses.

La crisis financiera, la menor participacion del gobierno en la prestacién del servicio, el femento del
transporte concesionado como alternativa de autoempleo generaron, ademas, el crecimiento
explosivo del servicio y el aumento y diversificacion de los prestadores del servicio. Surgieron lideres
y ges'tores que conseguian amparos para los nuevos concesionarios que curiosamente fueron
conocidos como tolerados, al igual que los primeros prestadores del servicio en los anos cincuenta.
En un primer momento los primeros prestadores del servicio se opusieron al crecimiento de estos
“tolerados”, hubo varios anos de conflicto y hasta se generd un movimiento para presionar a las
autoridades para no permitir la invasion a su servicio. Sin embargo, poco a poco legisladores,

funcionanos relacionados con el servicio y despues los propios autotransportistas se percataron de el



negocio que I3s tolerados representaban. Ademas, para los lideres también significabar |2 posibilidad
de fortalecer ain mas sus organizaciones y seguirse expandiendo. Pero, como veremos en el
capitulo correspondiente, con la incorporacion de estos tolerados y. su posterior regularizacion
trajeron cons go un nuevo perfil de transportista, con mayor preparacion, otra vision del servicio y

dispuestos a constituir nuevos liderazgos.

Tenemos ya un panorama del surgimiento y desarrollo de los prestadores del servicio colectivos y sus
organizacione:s hasta 1988. Para completar este panorama, es necesario contar con infarmacién
equivalente acerca de las institucicnes gubernamentales encargadas de planear, normar, regular y

gestionar dicho servicio. Este es precisamente el tema del Capitulo que a continuacion se presenta.



2. ESTRUCTURA INSTITUCIONAL

La Constituciéon mexicana indica que es obligacion del Estado brindar a la poblaciéon los servicios
publicos basicos y en los casos en que no pueda hacarlo directamente, debe garantizar su prestacion
(Este es el caso del transporte de colectivos en el DF). Lo anterior se hace regularmente : través de
concesiones. El hecho de que se autorice a particulares para trasladar personas, no exime o no
" deberia eximir al gobierno de la planeacién, regulacion, control y ordenamiento de ta maiera como

esos particulares se encargan del transpoite.

Desde el particular punto de vista de quien escribe pueden mencionarse cuatro funcion 2s basicas
que respecto al servicio de transporte publico debe cumplir el gobierno a través de sus instituciones:

Planeacién, normati/idad, requlacion y gestion admiristrativa

La planeacion del transporte y 1a infraestructura vial: deben identificar y prever {as nece iidades de
desplazamiento, de acuerdo con las tendencias del Jdesarrcilo urbano. Esto ha sido muy dificil en el
caso de los colexivos. El crecimiento constante en situacidon de irregularidad y {as propias

caracteristicas operativas, organizacionales y de prestacion del servicio1 dificultan fa plan 2acién.

Normatividad a través de leyes y reglamentos. Hay instancias que se encargan de elaburarlos. por
ejemplo, la Ley de Transporte es trabajo de [a Asamblea Legisiativa del Distrito Federal, mientras
que, los reglamentos que ordena {a Ley son responsabilidad de la Setravi, Vigilar que se cumplan la

ley y los reglamentos  es tarea de las Secretarias de Transporte y Vialidad y de Seguridad Publica.

Regulacion de la operacion del servicio para garantizar su prestacidn continua, frecuencia, cobertura,

eficiencia, parque vehicular, etc. Aunque existen instancias encargadas de elio, hay vacios que en el

transporte concesjpnadenq.ge,ban i
Gestien adminisirativa, procedimienios y tramites de contrc! aue aroven las funciones anteriores.

Aqui surge un cuestionamiento elemantal para esta tasis, ¢ El aparato institucional construido.a través

del tiermpo en realidad ha tenido como objetivo cumpiir con estas funciones?.

De entrada, podemos decir que dicha construccion no ha tenido como interés central el servicio, sino
que ha respondido en gran medida a procesos politicos y a coyunturas. £n los ultimos anos, la
disminucion de la participacion estatal ha jugado un papel central, pero también las nuevas

condiciones y escenarios politicos, retroalimentados con la Reforma Politica del DF.

' Se describen en el Capituio 4.



2.1. DESARROLLO DE LA INSTITUCIONALIDAD ENCARGADA DE LOS COLECTIVOS?

La construccion institucional para fa planeacié, gestion y control del transporte despecialmente el
concesionado) ha sido sumamente lenta. Inclusive en comparacion con el dinamismo del servicio y
sus actores sociales, puede decirse que ha sido también obsoleta. Adicionélmente, durante muchos
anos el transporte ha sido considerado como equivalente a obras de infraestructura y vialidad.

Aunque esta vision no se ha superado del todo si se han logrado avances paulatinos.

Los inicios de la institucionalidad dedicada e::clusivamente a funciones relativas al transporte se
remontan al ano de 1976, cuando se puso en marcha la Comision Técnica Ejecutiva del Metro que,
en un lapso muy corto se transformé en la instancia sectorial mas importante y poderosa creada
hasta entonces: la Comision de Vialidad y Transporte Urbano (Covitur), organismo publico
descentralizado encargadc de ia planeacion (P an Rector de Vialidad y Transporte, Plan Maestro del
Metro), proyeccién y construccidn de obras de transporte y vialidad.. La construccion del Metro se
trasladé también a Covitur que cumpliria ademas funciones de normatividad, esto Ultimo en
coordinacion con la Direccton General de Policia y Transito (DGPT), misma que antes de la existencia
de Covitur se encargaba de todo io relacionado al transperte. A partir de entonces, la Direccién
General de Policia y Transito (mas tarde Secretaria de Proteccion y Vialidad, hoy Secrecaria de
Seguridad Publicaj y |a Direccion General de Ingenieria de Transito y Transporte conservaron las

funciones de administrar, “regular” y vigilar el servicio.

Covitur perdié funciones paulatinamente. En 1934 el STC-Metro se ocupd del materialrodante y en gl
mismo afo (derivada del area de planeacion) se cred ta Coordinacion General de Transporte {CGT)
parz llevar a cabo las politicas de tra'nsporte y vialidad, primera instancia que integraba los modos_;y
organismos de transporie existentes en el Distrito Federal. En 1990 se transfirié a la DGT la Direccign
General de Autotransporte Urbano (DGAU) encargada de el transporte concesionado de taxis y
colectivos, antes-epevteneeieﬂtenmlq{p.eﬂteme s-Direacion: Genaral-de: Poligia:y Transite. ha DBAY s}
bien ahora se encontraba nominaimente dentro de la estructura de la DGT vy fue transformada mas
tarde en Direccidon General de Servicios al Transporte {DGST), siguid manteniendo tna estrecha

vinculacion con la SPT.

Las funciones basicas de la CGT eran similares a las que tiene hoy su sucesora, la Setravi, es decir,
la elaboracion de Programa Integral de Transporte y Vialidad, estudios para eficientar ef uso del

servicio y su infraestructura, tarifas, supervision de operacion, marco legal para prestacion de

? Gran parte de informacion como nombres y fechas de creacién de las dependencias han sido obtenidos de
Dos aulores que se ocupan de la evolucion institucional del transporte: Viclor Islas en su libro "Llegando tarde al
compromiso. La crisis del transporte en ta Ciudad de México y Bernardo Navarro en “Transporte: Disefio y
estructura”.
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transporte, autoriza<iones etc. F «rr nasta los primeros anos de los noventa, atn con la conjuncion de
la géstic’m, planeac.~~ y regulacion de !os distihtos modos y organismos de transpbrte en una sola
instancia, la eétrucrusa institucional no era suficiente ni consistente. En los hechos, la CGT y los
organismos descentralizados de transpcrte actuaban practicamente de manera autonoma ¥y N0 como
sector. Es decir no lograban integrar las diversas funciones coordinada y coherentemente. Ademss,
OGT con menos de 200 trabajadores, se encargaba de la planeacion, operacién y gestion de todas
las modalidades de transporte concesonado y de los servicios al transporte individual. {Setravi:
Memoria de Gestién 1994-1997).

Las relaciones con los colectiveros las definia en gran medida la coyuntura politica, como se exponea
en los antecedentes. Dichas relaciones caracterizadas como corporativo-clientelares, hasta el periodo
denominado como la cansolidacion del servicio, fueron inuy utites para gobierno y transportistas. A
partir del inicio de las politicas neoliterales en 1982, el inicio de la Reforma en el DF y las
trz nsformaciones en el escenario politico de la ciudad, incluso al interior del propio partido oficial,
fuzron debiiitando cada vez mas las rel: ciones como se venian dando. Como resultado, tambiéh las
ncrmas convencionales construidas durante esos ancs se resquebrajaban y se haciz cada vez mas
evidente !a necesidad de un nuevo orden y normas, ahora de tipo juridico, por la convivencia de los
artiguos y nuevos actores sociales de la politica urbana, asi como en el funcionamiento cotidiano de

fa ciudad (en este caso, en el transporte publico).

Probablemente, el estancamiento mas f.ierte se registraba en materia legislativa. La primera Ley de
Transportes Urbanos y Suburbanos se habia expedido en 1942 y permanecid mas de cincuenta afios.
Un factor que fomentd ese estancamiento fue la inexistencia de un o6rgano encargado de legislar

exclusivamente exclusivamente para el DF.

Varios anos fueron necesarios para repensar y reestructurar la institucionalidad del sector de manera
més acorde a’las crecientés hecesidades que el transporte imponia y, la Refarma piol'itic*g:c'jéi'oistri‘to
Federal fus determinanrie, planteada desde finales de la década de los ochenta paulatinamente logré
alcances mayores. ‘Lo mas importante de la Reforma se concibié entre 1988 y 1994. Destacan por
supuesto la eleccion del Jefe de Gobierno local y las estructuras de representacion directa de los
ciudadanos para la gestion y administracion de aspectos especificos a nivel Delegacional, puestos en
marcha a partir de 1997, asi como la constitucion de la Asamblea de Representantes del DF
propuesta en 1987 que inicid sus funciones sin facultades legislativas, solo de recomendacidn,
mismas que ejercid en el proceso de la Nueva Ley en el afo de 1995. En 1997 la ARDF se
transfcrmo en Asamblea Legislativa del DF. A partir de la puesta en marcha de la ALDF ia Ley de
Transporte se convirtid (como se vera en el siguiente capitulo} en otro instrumento de politica

sectorial fundamental entre 1994 y 1999,



2.2 ESTRUCTURA INSTITUCIONAL, ANO 2000

2.2.1 Secretaria de Transportes y Vialidad, Asamblea Legislativa del DF

En el Distrito Federal los servicios publicos estan a cargo de la Administracion Puablica del DF,
representada por el Jefe de Gobierno, cuyas atribuciones y funciones se encuentran en la Ley
Organica de la Administracion Publica del Distrito Federal (LOAPDF)’. Comc hemos dicho en el
capitulo anterior, en esta Ley se define a las Secretarias auxiliares parz el ejercicio de las
atribuciones del Jefe de Gobierno del Distrito Federal y tas facultades generales correspondientes a

cada una de ellas.

La modificacién de la LODF en 1994 resulta de particular importancia para el transporte publico en el
DF, ya qule por primera vez la instancia 2:ncargada de éste se constituye for nalmente como una
Secretarizai del Gobierno del Distritc Federal. La Coordinacion General de Tran: porte se convirtio en
Secretaria de Transportes y Vialidad (Setravi) a partir de enero de 1895. Esta, zun cuando agrupaba
en una scla a los diferentes organismos encargados de [@ planeacidn y contro del transporte en el
Departamento del Distrito Federai y los organismos publicos operadores del trensporte colectivo (R-
100, STC-METRO v STE) era séio una Coordinacion.

Con el inicio de operaciones de esta Secretaria respecto a las cuatro funciones basicas del Estado
relativas al transporte (Planeacion, normatividad, regulacion y gestil’)ﬁ), sé conformo al menos en la
estructura institucional un solo sector, aun cuando los organismos descentralizados conservaran su
auvtonomia. Fero aun se encuentra abierta la posibilidad de que el titular de la Setravi la decision tome
o no la responsabilidad de coordinacion entre los subsectores y las politicas publicas de cada uno

para disenar la “Politica Gubernamental” del sector en su coniunto.

La estructura institucional y normativa actual del servicic derivada de las transformaciones
mencionadas, se presenta esquematicamente y en forma desciiptiva las instarcias gubernamentales

encargadas. Se enfaiiza en la Secretaria de Transportas y Vialidad , ALDF y Ley de Transporte.

Asi, la Secretaria de Transportes y Vialidad de! Distrito Federal (SETRAVI), es la institucion mas
importante en relacién con el transporte de carga, escolar, de pasajeros e individual del Distrito
Federal. En algunos casos debe coordinar su trabajo con otras Secretarias, como, por ejemplo, la-de

Desarrollo Urbano y Vivienda (SEDUVI) para de planeacion de vias publicas y de transportacion y

* Elaborada por el Poder Ejecutivo Federai; cuya primera version fue elaborada durante la adminisiracion de L.
Echeverria.
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distribucion en general; en tanto que las fundamentales funciones de regulacion del transito e

inspeccion, estan a cargo de lx Secretaria de Seguridad Pablica (SSP).

“ as funciones de la Secretaria de Transportes y Vialidad son las relativas al desarrollo integral del
‘transporte; su supervision y control, asi como lo que se refiere a los estacionamientos e
infraestructura vial. Para los efectos de esta Ley, se entiende por servicio publico la actividad
organizada que se realice conforme a las leyes vigentes en &l Distrito Federal, con el fin de satisfacer
en forma continua, uniforme regular y permanente, necesidades de caracter colectivo. (LOAPDF;
1996: s/pp) Esta Ley aprueba que particulares o empresas presten algunos servicios publicos en

sustitucion del gobierno, a través de una figura juridica denominada “Concesion™.
Respecto a las funciones actuales que, para la SETRAVI, establece la ley, podemos sefalar’;
« Impuisar, ordenar y regular el desarrollo del transporte publico.

» Elaborar, actualizar, someter a la aprobacion del Jefe de Gobie no del Distrito Federal, y
vigilar el cumplimientc del Programa Integral de Transporte y Viaiidad del Distrito Federal
(PITV). '

« Regular, programar, organizar y en su caso modificar la prestacion del servicio publicc y

privado de transporte d2 pasajeros.

« Otorgar autorizaciones relacionadas con los servicios de transporte de pasajeros y de

carga.

« Coordinar ias acciones, que en materia de proteccion al medio ambiente lleven a cabo las
autoridades competentes en relacion con la prestacion do los servicios publico, privadc vy
particular de transporte asi como promover el uso de combustibles alternos.

« ‘LleVArTFcabo 10s estidids s Sastenter i necesitno e emton a rucvac-CORCOOHMRMOEP 2 itu
la prestacién del servicic publico de pasajeros, asi come para zutorizar el establecimiento de
nuevos sistemas y ritas del transporte en el Distrito Federal, y ias modificaciones de los
actualmente existentes: tomando como base los objetivos, metas y previsiones establecidas
en el PITV, la opinion del Consejo Asesor del Transporte y en su caso, de las Comisiones

Metropolitanas correspondientes.

. Redistribuir, modificar y adecuar los itinerarios, rutas y recorridos, de acuerdo con las

necesidades y las condiciones impuestas por la planeacion det transporte.

* La cual se ctorga con condicionantes que mas adelante se explicaran.
3 Con base en la Ley de Transporte del Distrito Federal 1999, se resaltan las principales funciones retativas a



« Dictar los acuerdos necesarios para la conservacion, mantenimiento y renovacion del
parque vehicular desiinado a la prestacion de los servicios publico, mercantil y privado de
transporte de pasajeros y de carga en el Distrito Federal, implementando las medidas

adecuadas para mantener en buen estado ia infraestructura utilizada para tal fin.

+ Decretar la suspensién temporal o definitiva, la nulidad, cancelacion, caducidad y

revocacion de las concesiones, permisos y autorizaciones, en los casos que sea procedente.

« Actualizar permanentemente el Registro Publico de! Transporte, que incluya [3s vehiculos
qLe integran todas las modafidades del transporte en el Distrito Federal. En oste registro
deberan inscribirse el Registro de concesiones y de representantes legales de los

cccesionarios.

» Realizar la inspeccién, verificaciéon y ngancud dei servicio de transporte, asi ccmo imponer

salciones.

+- Determinar caracteristicas y especificaciones técnicas de las unidades, parque vehicular e

inf gestructura del servicio.
+ Proponer al Jefe de Gobierno la tarifa del servicio.

La vigitancia y observacion de las normas de transito y policia corresponden aun a la Sacretaria de
Seguridad Publica (SSP); dos de sus siete Direcciones Generales se encuentran estrech?mente
relacionadas con el control del trar sporte piblico de pasajeros, la Direccion General de Control

Operativo y la de Control de Transito.

Dasde su creacion, ia SETRAVI ha suirido constantes procesos de transformacion. En el mes de
septiembre de 1999 se llevé a cabo, por orden del Reglamento Interior de la Administracién Pubhca
la reestructuracién que la regia hasta el afio 2000. Uno de los objetivos centrales de la Secretaria en )
dicha reestructuracion fue'la reasignacion de funciones de sus cuatro Direcciones Generales:
Servicios al Transporte, Planeacion y Proyectos, Apoyo de Sistemas y Normatividad v Evaiuacién de!
Transporte y Vialidad “para eliminar cargas administraiivas que relajaban la aplicacion de
normatividad y generaban un servicio deficiente” (SETRAVI: 1999: 49). Una de las preocupaciones era
que una sola Direccion concentraba la relacion directa con los concesionarios del servicio de taxis
colectivos. Con el fin de “distribuir” esta relacion las funciones de las Direcciones Generales se

determinaron de las siguiente forma:

taxis colectivos.
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. Direbcién General de Planeacion y Vialidad (DGPV), encargada dé elaborar y actualizar e]
Programa Integral de Transporte y Vialidad (PITV), el cual constituye el instrumento de
planeacion, crecimiento y desarrollo para el servicio publico de pasajeros...El PITV, “debera
considerar a todas las medidas administrativas y operativas que garanticen el adecuado
funcionamiento del transporte de pasajeros y de carga ya sea publico, mercantil, privado o
particular, en funcion del maximo aprovechamientc de! disefio de vialidades, tomando siempre en
cuenta la obligacion de garantizar tanto al usuario como al peaton, las condiciones e

infraestructura para su transito. (Ley de Transporte 1999) .

» Direccion General de Reqgulacion del Transporte (DGRT), debe evaluar_el_cumplimienio —de..
politicas y programas dJde transporte; de la emisidr de licencias y control vehicular particular; asi

come de la implementacion de mecanismos inform aticos.

+» Direccion General de Transporte (DGT), su fun:ién es regular politicas publicas del transpoite
concesionadu de superficie tanto de carga coinc de pasajeros (con excepcién de taxis iibres,
COMO veremaus mas adelan.te), Como puede observarse, por sus funciones la DGT es |z mas
importante en cuanto a su relacion directa con los taxis colectives con itinerario fijo. La DGT se
integra por fres Direcciones de area con sus corespondientes Subdirecciones y Jefaturas de
Unidad Departamental, podemos resaitar las Subdirecciones de Transporte de Pasajeros
encargada de otorgar las autorizaciones para prestar el servicio de colective concesionado y la
Subdireccion de Actualizacion y Control. La Direccion de Operaciones se encarga de la .
supervision del servicio y del control de la Revista Vehicular. Y la Subdire~cidén Técnica y de

Fomento ai T-ansporte.

= Instituto del Taxi del Distrito Federal (IT). De nueva creacién como organo descentralizado que

se encarga exclusivamente dei servicio de taxis libres y de sitio.

En el ano de 1990 se formulg el primer Programa Integral de Transporte y Vialidad (PITV). A partir de
la creacion de la Setravi y de la siaboracion de fa Nueva Ley de Transporte de 1995 se estabiece la
obligatoriedad de elaboracion y actualizacion de este programa permarentemente, a cargo, come se

ha presentado de la Setravi®.

Por su parte, en el ambito legislativo, la Asamblea Legislativa del Distrito Federal (ALDF) tiene para
cumplic con sus atribuciones Comisiones de distinto tipo. Entre las conocidas como ordinarias se
encuentra la de Vialidad y Transito Urbanos, la cual apoyé en el afio de 1995 |a elaboracién de una

Nueva Ley de Transporte del DE, que sustituyd a su antecesora expedida en el ano de 1942, La

" En el Capitulo 3 se hace una evaluacian de los PITV entre 1990 y 2000.



Nueva Ley fue reformada en 1997 durante ese mismo periodo de gestién y por la segunda legislatura
en el afio de 1998 y finalmente en 1999. La Ley se convirtio al menos durante casi ¢inco afnos en una
de las lineas de politica publica fundamentales. Entre los aspectos de la ey que mas se han
modificado se encuen}ran los reiacionados con la prestacion del servicio en taxis colectivos. Por
ejemplo, podemos senalar que la modificacién de 1998, tras un largo trabajo de discusion y
propuestas, respetd la mayor parte de la Ley d2 95, adicionando algunos articuios complementarios a
los existentes. Dentro de dichas modificaciones destaca una importante demanda de los
autotransportistas: !a posibilidad de que la SETRAVI autorice !a transmision de derechos de fas
concesiones nombrando los concesionarios hasta a tres beneficiarios para tal efecto. Esta reforma se
traduce en la posibilidad legal de “heredar” ias concesiones y la factibilidad de su explotacién hasta
por cuarenta anos. La heredabilidad de las ccncesiones no se contempla ni siquiera en la LOAPDF.
La Ley vigenie hasta el 2000 era la del afio de 1999. Esta uitima version transformo la denominacion
del servicio, el cual en las leyes anteriores se conocia como “Taxis Coiectivos con ltinerario [Fijo”; hoy

es ei Se-vicio Pubiico Coleciivo de Transporie de Fasajeros en ei DF.

En el anbito juridico, la Ley actual establece mecanismos mas rigidos para la autorizacion de
concesiones y/o modificaciones de derroteros, asi como para el cambio de parque vehicular
(microbuses por autobuses). Esta estipula la cbligatoriedad de la presentacion de estudios tecnicos
especializados, en donde la Secretaria no se involucra mas que para la autorizacion tanto del
despacho consuitor que lo reati'ce como del resultado derivadoédel estudio. Al mismo tiempo que
establece un numero mayor de obligaciones 2 los (:onc:esionariosE que sus aniecesoras, asi como de
causas de extincidn, revocacion etc, de concesiones y, la SETRAVI se reserva también la facultad de

reconocar o no a los representantes de las organizaciones..

Enlaley de 1999, se tipifica ya como delito castigado con carcel a los transportistas “piratas”, es decir
los que no cuentgn can Loncesian a pEEImlSQ_ parg_prestar el servicio. Esta misma yersion mgnciona
que la Secretaria debera crear un fideicomiso del financiamiento para la renovacidn del parque
vehicular de las organizaciones de transporiistas, mismc que hasta ei final 2000 no se habia

establecido.

La “nueva” situacion legislativa y reglamentaria dirigida a lograr un mayor control y regulacion del
servicio de colectivos, se sumo a la llegada de una nueva fuerza paolitica al peder (el PRD) la cual no
contaba, o no conocia, los canales tradicionales de comunicacion y negociacion corporativa, ni tenia
la experiencia para_ hacer efectivos los ordenamientos legales, y que ademas anuncid que

demostraria la “diferencia” entre el nuevo gobierno y las regencias priistas anteriores mediante la
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aplicacion estricta de |a ley. Todo esto fue interpretado por los autotransportistas como una agresion

directa y desatd un enfrentamiento “rontal entre las organizaciones del servicio y la Setravi,

Las Concesiones

Como se ha mencionado, el servicid de colectivos es prestado a traves de concesiones, al igual que
los taxis libres, taxis de base y €l transporie de carga. Esta figura juridica existe en la Ley de
Transporte desde su primera version, aunque para entonces estaba pensada para la prestacion del
servicio de autobuses prestado por la Alianza de Camioneros. El reconocimienio del servicio ds taxis
colectivos por parte de la “institucionalidad” lo hizo bajo esta figura juridica, que es la misma con la
cual la Ley de Transporte actuza! permite a la SETRAVI autorizar a un individuo o empresa prestar el

servicio local de transporte publico 2n los trayectos determinados en dicha autorizacion.

| a concesion del servicio tiene unz extension maxima de veinte anos, la cual puede extenderse por
veinte anos mas. igualmente, en la Ley vigente, la concesién puede ser transferida o heredada a los
beneficiarios designados por el ccncesionarios.” Las concesiones también pueden ser rétiradas e}
suspendidas por la misma Secretaria que también puede darlas por terminacas en caso de que

decida prestar el servicio directamente.

El otorgamiento de concesiones puede hacerse por licitacion publica, Invitacion restringida o
Adjudicacion Directa. La Secretaria publicard previamente a la emision de la Declaratoria de
necesidad, en la Gaceta Oficial del Distrito Federal el estudio que contenga el balance entre la oferta

y la demanda del servicié publico de transporte ce pasajeros en el Distrito Federal.

La tarifa del servicio debe ser establecida por el Jefe de Gobierno a propuesta de la Secretaria y sera
obligatoria. Para ello, segln ordena la ley, la SETRAVI debe tomar como referencia estudios técnicos.
La tarifas se revisaran el tercer trimestre de cada afo a solicitud de los concesionarios acompanada
de esiudios técnicos de inversion, cosio de operacien, programa de sustitucion de equipo y expansion

del seivicio y otros documentos justificativos que reflejen practicas de operacion eficientes.

2.2.2. Otras instancias

Comités Delegacionales de Transporte y Vialidad

La Asamblea de Representantes del Distrito Federal, en acuerdo con la Secretaria de Gobierno del

DF creé 16 Comités Delegacionales y un subcomité del Centro Historico para atender dificultades

’ Las condiciones y trdmites necesarios para la obtencion de cualquiera de estos derechos se explicitan en la
Ley de Transporte del DF



relacionadas con el sector. En el afio de 1996 se redefinid la mecanica operativa de los Comités, con
el objetivo de constituirlos como |a dnica instancia de vinculacién entre ciudadania y'autoridad,

captando demandas de los usuarios de transporte.

Sin duda, la existencia de estos Comités constituye una alternativa interesante para el inicio de una
participacion real y activa de los usuarios de transporte. Sin embargo, desde su creacion su
funcionamiento ha sido muy desigual. Existen Delegaciones en ias que los Comités se encuentran.
instalados solo nominalmente y ofras, en las que existe un verdadero trabajo interno de dichos
Comités. Por otra parte, la participacion de los ciudadanos en este espacio practicamente se reduce 3
quejas por la prestacion del servicio (mal trato por parte del conducter, falta de limpieza de Ja

unidades, ruido, alta velocidad, parada en doble o triple fila, etcétera).

Coordinacior: Metropolitana

Al iniciar la década de los afios lovanta, la coordinacion de acciones ertre el Distrito Federal y el
Estado de México se encontraba a cargo de la Comision de Transpore del Area Metropolitana
(COTAM; due en 1994  se transformé en Comision Metropoiitana ce Transporte y Vialidad
(COMETRAVI). En ella paﬂicipar los gobiernos del Estado de Mexico, Distrito Federal y -de nivel
federal- 12 Secretaria de Comunicacicnes y Transportes. Sin emb_argo, hasta el momento, Ia
COMETRAVI no cuenta con facultades juridicas reales (ni siquiera se le menciona en la Ley de

Transporte).por lo que sus funciones son basicamente de recomendacibn.

Entre 1988 y el 2000, se construyo una importante institucionalidad para el transporte publico en el
Distrito Federal, de manera paulatina y dando cada vez mayor ;autonomia a las instancias
responsables; asi, por ejemplo se paso dela Coordinacion General de Servicios al Transporte creada
en 1984 ala SETRAVI mas de 10 afios después, como instancia en la <cual-se aglutinan las«fwones'-_n

de planeacion, reguiacion y ordenamientn de transporte.

En cuanto a la Ley, después de cincuenta anos de la prevalecencia de una Ley de Transporte para el
DF, de 1995 a3 la fecha se elaboro una nueva Ley, misma que se modifico en 1998 en sus articulos -
relativos a las concesiones y la prestacion del servicio, y finalmente. se transforméo por compieto
nuevamente en el afo de 1999. Sin embargo, no se tomaron en cuenta las formas de organizacion y
la concepcion de Ia prestacion del servicio que tiene el sector. De esta manera, las modificaciones a
la Ley han intenta responder a Ia situacién coyuntural actual: Resulta significativo que ia Ley de
Transporte elaborada en 1999 se dedica en su mayor parte a {a situacion de las concesiones para la
prestacion del servicio, y a el cambio de Ia figura juridica de las organizaciones, lo cual se encuentra

explicitado en el PITV elaborado en el afio 1994 para el periodo 95-2000. Es decir ia Ley estaria
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3. POLITICA DE TRANSPORTE 1988-2000: EL CASO'DE LOS TAXIS COLECTIVOS

Una vez que tenemos el panorama general de la evolucidon de las instituciones encargadas de
elaborar la politica del sector transporte en el DF, podemos analizar en mas detalle el resuliado de

este trabajo durante el periodo 1988-2000.

3.1. 1988-199«, POLITICA OFICIAL VS GESTION DIRECTA DEL SERVICIO
3.1.1. Limitanies para la planeacion del servicio

Una de las principales metas del Gobierno Federal en el sexenio fue la liamada modernizacion det
pais. En ei Disitrito federal era fundamental recuperar votos para el PRI, pues su pérdida electoral
habia sido d-amatica. Ante !a situacidn economica, el gobierno decidio aplicar un ajuste
presupuestal y, como el transporte era uno de los rubros que mas gasto abéorbian en la ciudad, el
Estado optd por la reduczion de gasto en transporte urbayo y su paulatino retiro de la actividad.
Mientras tanto, las necesidades de transportacion en el DF y municipios conurbados eran cresientes,
y quienes se ancargaron de cubrirlas fueron los colectivos. Asi, la disminucidn del presupuesto
gubernamenta en transporte fue trasladada a la sociedad. Paralelamente se dio lugar a un discurso
y algunas acciones gubernamentales para una supuesta planeacion integral del transporte vy
programas medicambientales, orientados al control de erinisiones contaminantes provocadas por
vehiculos de combustion interna, aunados confradictoriamente a la consolidacion de politicas
desreguladoras. Las contradicciones se expresaron en l0s resuitados de las acciones sectoriales

puestas en marcha durante esos afos.

Come se describid anteriormente, fa DGT, instancia encargada del transporte ino lograba la
| articulaciéon de las politicas sectorialés. Existia, por el coritrano, desarticutacion ‘e in¢lusive "en
algunos casos contradiccicn entre i3s politicas implementadas por Ics organismos desceniraizados
y la DGT. Un ejemplo significativo es el caso de la planeaciéon del Metro y el control del iransporte
concesionado. Al mismo tiempo, las condiciones y recursos para llevar a cabo la planeacion del
transporte eran técnica y administrativamente limitados. Hemos dicho que la DGT operaba con
_menos de 200 trabajadores y se encargaba de la planeacion, operacion y gestion de todas las
modalidades de transporte concesionado (taxis, colectivos y transporte de carga) y parte del privado.
No existia informacion suficiente para ia planeacion, acerca de practicas de movilidad, ni tampoco,
como veremos mas adelante, procedimientos técnicos institucionalizadas basicos para la regulacion

y conirol del transporte, como la revisidn de tarifas, entrega y suspensién de permisos, placas,
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concesiones, etcétera’. En el contexto del sistema corporativo que dom:naba el sector convertia a
estos procesos en elementos muy Utiles para la negociacidon 20! *-a con Iob lideres de las

organizaciones (Setravi: Memoria de Gestion 1994-1997).

3.1.2. Politica oficial

A pesar de las limitaciones sefaladas, la DGT logro establecer imnortantes intentos encaminados
hacia la reorganizacion del transporte, como el primer Programa Inte gral de Transporte y Vialidad en
dcnde se subrayaba la intencidn gubernamental de consolidar un sistema metropolitano de
transporte,” concibiéndolo como elemento posibilitador del ordenamiento urbano. El diagnostico del
PITV sefalaba el predominio del auto narticular en cuanto a parque vehicular, pero muy baja
captacion de viajes diarios, el crecimiento expansivo de conibis y microbuses aunado a
congestionamiento, dafios ambientales e ineficiencia del servicio. lLas zonas mas pobres de la
ciudad eran servidas por los concesionados y pagaban el transporte mas caro de la ciudad. El
sefvicio cubria una longitud cercana a 7 mil kildmetros a través de 105 rutas y 745 ramales; es decir
al inicio de esta gestion existian practicamente el mismo ndmero de .utas que en la actualidad, pero

con mencs de la mitad de ramales.

Los lineamientos de la politica metropolitana de transporte que se: establecieron a partir de este

diagndstico fuercn cuatro;
1. Evitar el deterioro y colapso del transporte de !a Ciudad.

2. Mejorar ef transporte desde dos puntos de vista: La calidad de los servicios existentes y la
cobertura de las zonas de menores ingresos,

3. Satisfacerla“demérda tretiente dé medios de transpoite, privilegiando el servicio colectivo sobre
gi individual.

4. Apoyar el objetivo de lucha contra |a contarninacion del aire. (PITV; 1990: 13).

Entre las acciones que establecia el Programa para lograr sus objetivos se encontraban® La

evaluacion de construccion de vialidades para desestimular el uso del auto particular, la

Coordinacion Metropolitana para el sector y, lo mas importante, una bien estructurada propuesta de

" Informacion obtenida de: Setravi, Memoria de Gestiéon 1994-1997
? Con base en el PITV 1990



transporte, con vison de ciudad que representaba la base de un verdadero sistema de transpo-=e
muitimodal. Dicha propuesta establecia la conformacion de un sistema de transporte concéntrice wn
donde los diferentes modos correspondieran a las caracteristicas tanto de demanda como fisicas.
Proponia servicio de Metro en sectores populares de gran demanda, servicio eléctricc en el area
ubicada dentro del circuito interior; la entonces empresa estatal Ruta-100; operaria =n colonias
popuiares en donde no existiera Metro; en zonas de ingresos medios y altos existirian autobuses
privados alimentadores del Metro y transporte concesionado,también vinculado at Metra y a R-100,
en lugares donde prevalecia el uso del auto parlicutar se proponia Tren ligero como opcién para los
propietarios-de automotores-privado: Ya-se"contemplaba desde-entonces-la-implantacién de-trenes-

radiales para conectar con ciudades cercanas,

3.1.3. Acciones y resultados

Las acciones emorendidas por el gobierno y sus lineamientos de politica sectoricl se vieron
rapidamente desligadas. La separacion entre politica oficial y politica real fue evidente en el caso del

servicio colectivo.

En cumplimiento los objetivos formalizados en el PITV respecto al medio ambiente y el nigjoramiento
del servicio, en enero de 1991 se expidid una declaratoria publica para el otor¢amiento de
concesiones para prestar' el servicio de transporte en autobuses, “en la medida en que se
incremente {a oferta de autobus, disminuira el consumo energético y los efectos de la contaminacion
atmosférica” (Gaceta Oficiat del Distrito Federal --GODF-: 28 de enero de 1391). La declaratoria
preveia la prestacion de este servicio en los cuatropuntos cardinales de las zonas periféricas dentro
del Distrito Federal, y establecia entre los requisitos se tratase de personas fisicas, mexicanos y la
declaracion y comprobacion de los elementos técnicos y hnancieros de los que se disponia para
explotar el servicio NO opstante, el unico dictameri registrado en la GODF fue ei corresnondiente a
la zona norte de ia ciudad, i 28 de octubre del mismo ano. Los posibles efectos henéficos de
acciones como ésta para la ciudad que eran consecuentes con la politica oficial, fueron minimizados

frente a la dimension de otras acciones de politica extraoficial, como se ejemplifica a continuacién.

En julio de 1990 se autorizé el primer aumento a las tarifas que no se habian elevado en 34 meses
reconociendo que “aun cuando existen deficiencias notorias en el transporte urbano concesionado,
los prestata.rios de este servicio han llevado a cabo inversiones importantes en su infraestructura,
principalmente en la modalidad de colectivos, sustituyendo unidades para mejorar la capacidad y

modernizacion del equipo” (GAODF: 23 de julio de 1990; 80). El aumento de tarifas significo el

2N



establecimiento de acuerdos dentro de los que se autorizaban dos tpos de semmo y tarifas
diferenciadas: el servicio regular con ascensos y descensas establemdos por Ia autoridad y e
directo, de base a base, con autorizacién para sélo dos paradas. Se acordo también un 20% de:
adicional para el servicio nocturno, un descanso diario que permitia a las unidades circular fuera de:
ruta a propuesta del representante legal de la organizacion, asi como el numero maximo de

pasajeros por tipo de unidad: 10 para combis y 30 para microbus.

La importancia de lo anterior no reside en el aumento de la tarifa, necesidad sin duda legitima de los
prestadores de este servicio, sino en los procedimientos bajo los cuales se llevo a cabo. Es decir
aspectes basicos de regulacién se intentaban solucionar por medio de un cuando debierar:
resolverse por una via tecnica. Como resultado, estos acuerdos no significaban un compromisc
formal para su cumplimiento-total. En el caso de referencia, las tarifas aumentaron las tarifas
inmediatamente pero los compromisos de paradas fijas, tipos de servicio y cupos maximos de los

vehiculos fueron pos ruestos y olvidados por concesionarios y autoridades.

Parecia que en el tirreno politico (debido a la coyuntura y a las aspiraciones del regente), era
fundamental mantenr orden y el control de los transporistas. Para estos fines se utilizaron
instrumentos como el emplacamierito de vehiculos y la tarifa, cue suphestamente deberian aplicarse
solo para mejorar la gestion del servicio. En el esquema corporativo, dichos instrumentos constituian
importantes elémentos de control y negociacion con Ibs lideres. Igualmente, una de las tareas
importantes al las que se dieron las autornidades de la DGAU fue la intervencién en la
reestructuracion de las dirigencias de las organizaciones cuando se consideraba que éstas
representaban]‘un oroblema. La reestructuracisn se logro y en muchos casos propicid también
divisiones internas (LOPEZ: 1997). Bajo la misma logica,.se anulo el programa de cancelacion de

placas implantado para regularzar. el sgovicio al

ese programa habia sido una demanda recurrente de los lideres. Se “descancelaron” doce mil
piacas. Esta accion desvid de manera fundamental la atencidn, recursos y gestion. directa del
transporte de la supervision y regutacion hacia dicho proceso3. En julio de 1991, se publico en |a
Gaceta Oficial del Distrito Federal una notificacién que permitia, la reanudacion de las concesiones
del servicio colectivo concesionado revocadas entre 1988 y 1989, el requisito Unico era presentar
una solicitud por escrito a la DGAU (GODF, 8 de julio de 1991).

? Mas al respecto puede encontiarse en Lépez, 1997
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Las medidas para impactar positivamente en el medio ambiente resultaron cirs «iemento ge
contradiccion en el desarrollo de las politicas publicas, pues .en contra de N esperado, se
fundamentaron en la promocion del trznsporte colectivo automotor de baja capacidaa. El Programa
de Recambio de Veniculos combis con diez plazas por minibuses de dieciocho 0 mas plazas,
autorizado también en el afo de1991, fue propuesto como un importante instrumento de politica
publica dirigida al control medioambiental que, en su concepcion, permitiria la disminucion del
parque vehicular del servicio en un 50%, al sustituirse dos combis por un microbus. En los hechos no

se respetd el numero de sustitucion utorizado, que era de por si excesive para el DF, 20,000

unidades. -La -oferta--de las-armadoras y las-prepias -erganizaciones-forzaron el-incremento- hasta—

35,000 automotores. La sobreoierta quz se generod entre 1991 y 1993 fue disminuyendo hasta llegar
a 24,000 vehiculos (Informante S). Aur asi, representaba un exceso de parque vehicutar que, para

obtener ganancias competia con sus “ventajas comparativas” respecto a otros medios de aita

capacidad: Flexihilidad, decregulacién, competencia -desleal y: cobertura dol servicio en
asentamientos irregulares. El problema no era que se proporcicnara transporte a quienes lo
requerian, sino que, contra lo planeado, el gobierno abandonaba esta responsczbilidad y la de

reglamentar el servicio; ademas de los impactos negatives en |a expansion urbana.

Las armadoras de los microbuses trabajaban en esos anos tres turnos diarios para cubrir la
demanda. incluso el lider de una organizacion cupula llegd a “ensamblar” este tipo de unidades4.

Entre los resultados perjudiciales que hasta hoy se sufren en la capital del pais, ademas del

.crecimiento del parque vehicular es la existencia en la &actualidad de 127 tipos distintos de

microbusas prastando el servicio5. De jas alrededer de nueve mil unidades que “sobreofertaban” 2!
servicio y tuvieron que abandonario, algunas concesiones se perdieron, pero la mayoria pasaron al
servicio de taxis libres. Era facil pasar de microbus a taxi porque las placas eran iguales, pero
dificimente un taxista podia cambiar a la modalidad de colectivo, pues las organizaciones
autoregulaban ei namero de concesiores <on que daban &i servicio por cada Rarnat o Derivaciont.
Durante 1993 se establecio la diferencia entre las placas de estos servicios dando como resultado el
formato actuai de las placas de rutas que tienen siete digitos, tres corresponden ai nimero de ruta y

los restantes son de identificacion.

* Este lider, apodado “el pello”, disefid su propio minibus y lo lamd el “pollovan”, el cual presentaba severos problemas en
sU Operacion que provocaron sefios accidentes. El pollo termind en la carcel y 1as unidades por él disefadas salieron de |2
circulazion.

®informante: S.

* Como se denomina a los trayectos realizados.
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Debido a la sobreoferta e~ *+33. la DG prohibid se siguieran incorporando nuevos vehiculos de
. : . - \

este tipo, medida tardia pr» samente por |a saturacion de este servicio7. Fue muy tarde, en octubre

de 1994, cuando se publico en la GODF el Manual de aspectos técnicos, de confort y seguridad

para el disefio y fabricacién de miniby ses en la Ciudad de México.

Entre las acciones generales dirigidas haci'a- el .transporte publico que se llevaron a cabo entre 1988
y 1994, resalta la ampliacién de la F.ed del STC-Metro hacia el oriente de la ciudad Linea 8 en la
ODelegacion Iztapalapa y la primera inea de Metro con penetracion a municipios conurbados del
Estado de México, la Linea A. Sin embargo, el STC continué su descenso paulatino en la.
participacién de viajes de la ciudad de los cuales'para 1994 cubria 13.4% mientras que el Servicio

de Transportes Eléctricos practicamente desaparecia al captar 0.6 por ciento de dichos viajes.

cn la prestacién del servicic operado por la empresa Autobuses Urbanos de Pasajeros Ruta 100 (R-
100), se expresaron claramente las confradicciones de la politica gubername:ntal y sus resultados,
ademas de los problemas internos el organismo. La cobertura de traslados diarios en el afio de
1989, que era de 14.26%, disminuyd en menos de la mitad de su participacion para el afio de 1994
al pasar a 6.7%. Con ello, se provoc) el debilitamiento del transporte de alta capacidad y el hueco
que pbsibilité el fortalecimiente de lo; taxis colectivos, los cuales de una participacion en los viajes
de 30.56 en el afo de 1989 pasaron én el ano de 1994 a 55.1%. Aunque también es necesario
considerar que los datos de la distribucién modal para este uUltimo ano, pudieron conocerse con
mayor precision gracias a ta Encuesta Origen-Destino realizaca por el INEGI, a diferencia de ios
2studios anteriores que habian sido elaborados por ICA. Las diferencias en la distribucion modal

oueden explicarse también por cambios metodologicos.

3.2. 1994-1997 MAS INFRAESTRUCTURA VIAL, PRIVATIZACION Y MENOS TRANSPORTE
GUEERNAMENTAL

3.2.1. Politica sectoriai

En diciembre de 1994 el gobierno capitalino anuncié la puesta en marcha de la Secretaria de
Transportes y Vialidad del Distrito Federal para el ano siguiente. Como se ha explicado, esta accion

agrupd en una sola instancia a los diferentes organismos encargados de la planeacion y controt del

" Para el afio 2000, las armadoras fabricaban solo cinco microbuses a la semana y los vendian en el interior de la
republica
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transporte en el Departamento del Distrito Fe™-al en arcuacion con los organismos publicos
operadores del transporte colectivo (R- -100, S7L '£ TROy STE). La COMETRAVI s& mantuvo como

instancia de vinculacion entre el Estado de México y el Distrito Federai pero sin poder de decision.

Al inicio del periodo “se efectuaban 36 millones de tramos de viajes-persona-dia para toda la zona
.metropolitana, incluyendo tanto el servicio publico como el particular; cerca de! 75% se realizaban en
el DF y el 25% en los municipios d:i Estado de México del Area Metropolitana. Del total de viajes,
8.5 millones los atendia el transpoite concesionado del Distrito Federal. E! Sistema de Transporte
Colectivo Metro cubria 4.5 millones, ta Ruta 100 contribuia con 3.8 millones y los trolebuses y tren
ligero realizaban 800 mil tramos de viajes-persona-dia.' El transporte concesionado del"estado de
México brindaba el servicio a 8.6 millones de pasajeros. El resto de los viajes diarios era cubierto por
los automoviles particuiares... para el servicio publico 46,438 eran microbuses y combis, que

cubrian 1,500 derroteros en 103 rutas.” (SETRAVI; 2000: 17).

Hasta el afo de 1998, el 82% de los tramos de viaje que se realizaban a diario en la ZMVM eran
atendidos por el transporte publico : concesionado?. De este total, el 69% correspondia a vehiculos
concesionados registrados en el istrito Federal y el 27% en el Estado di: México, el 4% restante
tenia piacas de la Secretaria de C ymunicaciones y Transportes. Por otra parte, 57% eran vehiculos
que ofrecian el servicio de taxi libre o de sitio, 32% eran taxis colectivos en ruta fija, y el 11%
riestante operaba en rutas de caracter suburbano. (COMETRAV1: 1999) En este sentido resulta
:mportame resaltar, que como fenémeno metropolitano, aumentaba la tendencia de los municipios
c_:onurbados a “reproducir’ el modelo de transporte del DF. con la agravante de que no existen

servicios gubernamentales en las entidades vecinas.

Durante 1994- 1997 la SETRAVI planted “enunciativamente” como estrategias centrales para la
planeacion del transporte y la vialidad, considerando una vision metropolitana;-et-desatianto-ahuse
del auto particuler y del fransporte de haja capacidad, promnoviende, en contrapartida, 10s
desplazamientos realizados en modos de alta capacidad y masivos para contribuir a ta disminucion
de costos sociales y econdmicos asi Como de emisiones contaminantes. Esto serié posible,
paradojicamente, a través de la disminucion histérica de subsidios y la reorientacion de esos

recursos hacia infraestructura®.

3 2q1z 52 explica con mayor delenimiento en las siguientes paginas, al analizar los instrumentos de |3 politica sectorial
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Za. estas premsas la Secretaria encamino sus esfuerzos enunciativamente hacia cuatro objetivos:
* franeacion integral a corto, mediano y largo plazo con enfoque metropolitanc}. 2.Actualizacién
normativa. 3.0rden y simplificacion edministrativa. 4. Expansion del transporte colectivo y masivo.
Hacia estos objetivos, supuestamente, se dirigirian los objetivos documentales del PITV y ias

acciones sectoriales del gobierno.

Aunque la expansion del transporte colectivo y masivo se planteod entre las cuatro politicas centrales
de trabajo, es importante aclarar que ia vision de esa administracion no contemplaba a los medios
de transporte colectivo gubernamentales como !os objetivos de dicha expansién, sino al transporte
colectivo de propiedad privada. Pero nunca contemplaron un problema adicionai que representaba
el impuiso de dicha alternativa. intentemos explicar esta afirmacion. Como se sabe, los taxis
colectivos cubrian ya la mayor propoicidn de tramos de viaje. La cperacion de! servicio que, desde
aflos atrds era dominada por organiz aicicnes de concesionarios beligerantes y con fortaleza politica,
quienes consideran al transporie mas como un patrimonio personal y familiar que como servicio
publice. La concepcidn gubernamental del transporte publico privilegiaba Ilos aspectos de
rentabilidad y productividad ligados a la eficiencia, caiidad y seguridad, sin establecer limites en su
dimensién privada. Al privilegiar entre sus politicas sectoriales et impuiso al transporte publico dz alta
capacidad, se referia a transporte piivado 'y de organizacion empresariai. Elio explica también el
esfuerzo realizado para controlar a kis organizaciones de transpertistas, en tanto que los trabajos

para la reguiacion y control del serviciy existente fueron muy pobres.

Las politicas sectoriales 'que mas progresaron, fueron aquellas vinculadas al contratismo
(basicamente en motiliario urbanc para 2l transpcrie) en beneficio del sectur privado, por ejemplo, el
programa de instalacion de 2,500 parabuses que se avanzd en un 50%, el de boyas delimitadoras

de cariles. deccoatralllQuirltomaspondisgiamdJdasiostalacion.de pacquimielos.on. dalegadlongs..

centrales del Distrito Fede}'él. A pesar del interés gubernamenta!, no se iogro atraer a la iniciativa
privada para paricipar directamente en la prestacion dei servicio de transpcite. Asi, se concentraron
grandes esfuerzos, marco juridico y politicas publicas regulatorias y cperativas dirigidas a un sector
aun inexistente y con escasas posibilidades de consolidarse: las Empresas de Transporte. Al mismo
tiempo se dejd un hueco muy importante en el reordenamienio y planeaciéon del servicio de

colectivos, organizados generalmente en Asociaciones Civiles.

Durante este periodo se impiementd una politica de contraccion y retiro de los subsidios al |

trénsporte mediante el aumento en las tarifas de los diversos medios de transporte. También el

anico beneficio a los usuarios que se intentaron otorgar en esta administracion, el denominado

Transvale aplicado al servicio de colectivos, estuvo permeado por la visién de transporte como
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-administracion -de-los recursos. -Para. lograr mayores. avances. con_los elementos. disponibles._se

“negocio”, mas que como servicic. “s. en concoerzancia con las lineas prioritarias de politica, el
subsidio al transporte se redujo, s¢ -ru-do el Organ.smo Descentralizado de transpc‘)rte estatal Ruta-

100 y el abono de transporte desaparecio paulatinamente.

3.2.2. Los instrumentos de la politica sectorial

En correspondencia con las principales lineas de accidon gubernamentales, las propuestas del PiTV
1985-2000, (version del afno 1996) se insertaban dentro de un "marce de austeridad y eficacia en la
promueven nuevas formulas para que el sector privado realice inversiones directas o
financiamientos a la inversion para el transporte y su infraestructura, asi como, canalizar crédito
externo exclusivamente a nuevos proyectos especificos y continua- alentando a la planta
aempresarial para que contrihuvan a finenciar parte del costo del transgorte de sus trabajadores”
(PITV 1995-2000j.

Bajo este enfoque se plantearon tres lineas de politica:

Privilegiar el transporte colectivo y masivo electrico.

Procurar la complementariedad de los modos de transporte, antes que la competencia irracional.
Inducir la modernizacion del sector, procurando la inversion privada.

Para taxis colectivos se éstablecieron, entre otras acciones prioritarias, el reordenamiento vy
modernizacion del servicio a traves del reemplazo de minibuses por autosuses, rediseno de rutas y
derroteros, (heredadas del Pregrama Integral de 1990}, establecimiento y desarrollo de empresas
mercantiles, actualizacion de la Ley de Transporte y sus reglamentos. asi como la busaueda de

MECa usINUD Pald 1d BSUILLIUITL U LHUUICTHA US LAIETdD VETILIUGD,

La concepcion de planeacian del transporte en el PITV 1995-2000 reflejaba problemas de diferentes
ordenes: 1) Politico, ya que no consideraba en sus posibilidades reales ce aplicacion el caracter de
transicion det gobierno que lo elabord. 2) Partié de un diagnostico en el cual Ia problematica del
transporte en {a Ciudad de Mexico se reducia a la movilidad (constituida por demanda de viajes), vy
bor tanto, la solucién se presentaba en la construccion de vialidad que permitiera dicha movilidad,
basada en transporte automotor. 3) Finalmente en la determinacion que ejercian las politicas

macroecondémicas sobre las politicas sectoriales que se tradujeron en las politicas generales y
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acciones planteadas en él, asi como los resultados que hoy en dia vivimos: privatizacion,

desregulacion, falta de un plan estratégico etc,

En el caso especifico de transporte ptblico, el PITV 1995-2000 (versidon 1996) minimizé sus propios
instrumentos de incidercia real, al reducir la importancia del transpote masivo prestado por el
gobierno de la Ciudad. En cambio, se sobredimensioné y retroalirentd, como va o hemos
subrayado, la importancia del transporte concesionado como [a base en que se sustenta el sistema

de transporte en su totalidad.

Otro instrumento importante de politica sectorial entre 1994 y 1997 fue ia Nueva Ley de Transporte
autorizada en 1995, que sustituiria a la vigente desde el afo de 1942 [ista nueva Ley incorporaba
elementos que intentaban sentar bases para una mayor participacicn de la inversidn privada en el
transporte concesionado, como hemos visto un sector inexistente adn y de naturaleza muy distinta a
la prevaleciente entre los transpo tistas que efectivamente participaban ya desde hacia muchos
anos en el servicio de colectivos. [Z] problema de la Ley no radicaba, pues, en la prevision a largo
plazo que se hacia, pensando en que finalmente se lograria transformar a las organizaciones
prestadoras del servicio de Asociiciones Civiles en Sociedades Mercintiles, sino en que no se
contemplaba paralelamente la requlacion del amplio sector concesionario en las condiciones
prevalecientes entonces. Otro aspecto novedoso en la Ley fue ki inclusidén de - la vision
metropolitana. Sin embargo no se elabord con la participacion del Estaco de Mexico, aunque si se
firmaron convenios para la coordinacion de accicnes para compatibilizar leyes y reglamentos de
transporte con la STC. También en el aspecto normativo, se concluyeron 7 reglamentos entre los
gue se encontraban ios de tarifas, transito y transporte pubiico. En ellos no se toma en cuenta |a
pretendida vision metropolitana del transporte, entre otras cosas porque ya en los hechos no
existian mecanismos que posibilitaran_pperacidén cencreta de. los..aspectos. metrgpolitancs.- Paca
avanzar en la despolitizacion de las tarifas y 1a eliminacion paulatina del subsidio al transporte, la
Ley esiabiecia como obligacidn de la autoridad la revision de ias tarifas dz ‘0dos los Mmedios a través

del mismo procedimiento técnico.

Paraielamente, y en una supuesta coincidencia con los objetivos de politica oficial, se
implementaron diversos programas encaminados a la reordenacion del servicio. No obstante, los
esfuerzos se concentraron en el establecimiento de elementos de control sobre las organizaciones
de transportistas. En este sentido, las prioridades del gobierno de privilegiar la implantacion de
acciones regidas por “intereses politicos” como el control de las organizaciones y los lideres
derivadas de  politicas publicas “oficiales” por sobre las dirigidas a la regutarizacion de
concesonarios en su dimension de prestadores de servicio publico fueron claras. Por ejemplo, el
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programa de reordenacic~ oe sitios y vases, que al respecto debia ser importante, fue uno de los
que se dejaron pendiertes para la siguiente administracion. En cambio, si se regis?raron, ordenaron
y clasificaron los expedientes de las rutas registradas y s2 acreditaron legalmente a las

organizaciones.

Por otra parte, y aunada a la particular visién que del transporte colectivo tenia la administracidon

1994-1997, se encontraba la firme decision de impulsar una “cultura empresarial™

en la prestacion
del servicio de transporte, esto implicaba {a necesidad de acciones mas “institucionalizadas” para 1a

gestion y el ordenamiento agministrativo del servicio.

3.2.3. Acciones implantadas

E! Programa de Reemplacamiento y Revista en 1995 se puso ¢ n marcha debido a que se detectd
falta de control en la cusiodia y distribucion de placas, mismas que eran duplicadas y hasta
triplicadas. A través del ree nplacamiento se identificaron paralelamente eiementos basicos para el
control y planeacion del servicio, con los cuales aparentementie nc se contaba: por ejempio el
numero de concesiones por modalidad, tipo de unidad, corflictos de titularidad, padrén de
permisionariosl, etcétera. Ademas, el padron vehicular de transporte concesionado concluido en
1996 registrd la existencia de 26,784 vehiculos del servicio de taxis colectivos. La Revista se llavo a
cabo con la colaboracion de Comités Técnicos de Vigilancia en donde participaban los transportistas

identificados con gafetes.

El énfasis de !a politica de control de organizacicnes marcd también ciertas acciones concretas. Por
ejemplo, de acuerdo con la Ley de 1995, la DGST llevé a cabo una importante convocatona a las
organizaciones-pare- feacrediacivn- de~susrgestores @ {fravés . de-credanciales: y.asicalabarar, un..

padrén depurado y Actualizado de represantantes. Una de las ‘utilidades” de ello fue que el
candidato a jefe de gobierno del PRI, en ias elecciones de 1997 pudo mandar a cada unc de ics

lideres de las organizaciones cartas en donde solicitaba la adhesion de éstes a su candidatura.

En la dimensidon metropolitana de la gestion servicio, la falta de planeacién se reflejaba en mayor
.anarquia en la operacién y, por ende, 1a necesidad urgente de reordenar el servicio de penetracién

entre el Estado de México y el DF. Aunque este planteamiento aparecia como preocupacion

% Utilizando las palabras que utilizan en et PITV.
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nermanente, el trabajo se realizé mas en el ambito de “reconocimiento” de problematicas que en su
resolucion. Se atacaron parcialmente dos aspectos: el Programa de Placa Metropolitana, iniciado
en el afo de 1996, conteinplaba la regularizacién de 27,756 vehiculos 6,642 del DF ¥ 21,114 del
Estado de México. En este programa los municipios conurbados se dividieron en seis regiones, hubo
avances.en el emplacamiento de tres de ellas y, en la identificacion del parque vehicular. También
st crearon once rutas metropolitanas, aunque consideramos que se tratd de la regulanzacion de

rtas preexistentes que daban el servicio de sin autorizacion.

Con el fin de “despolitizar’ |as tarifas, se elabord el reglamento correspondiente. En los afios de
1995 y 1996 si se cumplié la actualizacior, pero en 1997, ano de las elecciones para jefe de
gobierno en ef DF no se realizd la revision ni el aumento correspondiente. Ademas, la actualizacion
de: tarifas de 1995 se traté de utilizar para impulsar la sustitucién de unidades. En 1996, la. SETRAV!
y 05 rransportistas firmaron el Acuerdo General para el Mejoramiento del Transporte al que se
de:nomind “Va Derecho”. Con este medio de nizgociacion, el gobiernc practicamente depositaba en
las manos y ia “buena fe” de los transportistes, las posibilidades de implementar la politica oficial
pera el desarrollo y modernizacion del sector. Et Programa de Sustitucion de Microbuses se ligaba a
diversas acciones como reestructuracion de créditos bancarios para facilitar la rencvacion,
ccndicionados a la transformacion de ias Asociaciones Civiles en Sociedades Mercantiles. Algunos

ccmpromisos firmados por los transportistas eran:

Promover e impuisar !a transformacion de las asociaciones a empresas mercantiles, para poder

centar con las fuentes de financiamiento necesarias para sustituir las unidades.

Elaborar estudios técnicos y presentarlos 2 las autoridades para la sustitucién de unidades que

cumplan con las especificidades técnicas y ecolégicas vigentes.

Mantener vigentes las pdlizas de seguro por dafios a terceros y enfrentar las obligaciones asociadas

z accidentes.

Continuar aplicando el descuenio de 20% a estudiantes y usuarios en general durante las

contingencias ambientales.

La no invasion de rutas asignadas para otras organizaciones ni crear conflictos. '

'Y Manifiesto de las 21 organizaciones cupula de transportistas del D.F. 13 de Noviembre 1635 {que agrupan a mas de
97% de los concesionarios.
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Nuevamente & acuerdo firmado no representaba un proceso dirigido y regulado institucionalmente,
sino un cor.eno semi-tormal, a través de un documento suscrito entre dos agentes sociales
relacionados corporativamente, dentro de un contexto de corporativismo debilitado, y esa relacién no
lograba garantizar el cumplimiento de acuerdos como el sefalado. No deja de llamar la atencion que
en' el 2000, afos despucs de la firma del acuerdo mencionado, Setravi continuaba tratando de

impulsar como la politica de transporte las cuestiones basicas del "Va derecho”.

Posteriormente a la quiebra de R-100 se inicio el disefio de esquemas para formar empresas
sustitutas. En abril de 1996 se emitid la primera convocatoria y en diciembre operaba la empresa
inicial con 25 rutas. Las ofras dos empresas que se lograron licitar exitosamente fueron, por acuerdo
firmado, para ex trabajadores de Ruta 100. Se otorgéron autorizaciones para otras siete empresas,
mismas que fueron retiradas ‘a final de 1997 debido a que los concesionafios ganadores no
comprobaron cumplir con el parque vehicuiar requerido. En total se incorporaron entre 200 y 310
autobuses al servicio. E octubre de 1996 se elabord un manual de lineamientos técnicos, dé

seqguridad y ambientales j:ara autobuses, minibuses y camionetas.

La politica de mejoramic nto ambiental ligada al transporte.no se concreté, aunque no podemos
ignorar la importancia d:| inicié de la construccion de la Linea B del STC-Metro, segunda de
penetracion hacia zonas populares del estado de Meéxico.. También es cierto que esta Linea los
anuncios de inicio de obras e inauguracién de tramos de ésta linea, se coincidieron con las dos
elecciones verificadas en el DF entre 1997 y 2000. La sustitucion de microbuses por autobuses
durante estos afos tuvo alcances muy limitados (hasta fa actualidad es asi) y poca clarigad en
cuanto a niveles de exigencia técnica. El servicio de trolebuses prestado por STE disminuyo entre
1995 y 1998 un 53%.

En contraste,“una pbfitica d& grar Sigiificacion e ihpattd™se dig;-emnabtif de- 1997 “Gtimo-afiodets
gestion gubernamental d= Espinosz Villareal, la publicacion de una declaratoria para la expedicion
de 3,640 nuevas concesiones de servicio colectivo, que se otorgaron en su mayoria antes de

finalizar dicha administracion.

En el proceso encaminado al reordenamiento de transporte concesionado que, como hemos dicho,
:se dirigia mas al control del sector, la reordenacion y depuracion de e_xpediéntes significo una gran
carga de trabajo para la Setrgvi. Se lograron regularizar una quinta parte de las concesiones. En
cambio, las acciones; que generarian beneficios a la ciudad y constituian demandas cotidianas de
fos usuarios y habitantes en general, como la necesidad de capacitacion eficiente a los operadores

del servicio, no fueron mas lejos de la elaboracion de un proyecto y la firma de un convenio con la
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Secretaria de Trabajo y Prevision Sccial para registrar a las escasas Sociedades Mercantites de
transportistas o instituciones interesadas en abrir centros de capacitacion. Otro ejemplo al respecto
fue el citado reordenamiento de bases de servicio concesionado. propuesta de ese gobierno que

tampoco se llevd acabo.

3.3. 1997-2000 RECONSTRUCCION INSTITUCIONAL Y COYUNTURA POLITICA
3.3.1. £ Qué se debe ordenar?

Uno de los principales problemas de transporte que preocupaban al nuevo gobierno dei PRD, electo
para el periodo 1977-2000, fue la preeminencia de los medios de baja capacidad en la
transportacién metropolitana, asi como la cantidad de esfuerzos gubernamentales dirigidos al
mejoramiento del servicio de colectives, en comparacion con el trabajo dirigido hacia otros
segmentos dei transporte de personas, asi como {os limitados alcances de estos esfuerzos. “De los
doce millones de tramos de vigje r:alizados diariamente en el AMCM, ia demanda calculada para los
colectivos es de 18 miliones de pasajeros diariamente, cinco veces mas que el Metro. (PITV 1995-
2000, actualizacion 1999)

Ante este pancrama, aunque el gobierno establecié varios objetives a cumplir respecto a colectivos,
en la realidad se privilegiaron tres: En primer lugar la formulacion y coinduccion de politicas y
pregramas sectoriales, en segundo el ordenamiento, regulacién e impulso al transporte publico, vy
finalmente la discusién, elaboracion y aprobacidon del marco juridico y reglamentario
caorrespondientes. En los hechos, 1a SETRAVI dirigidé la mayor parte de sus esfuerzos hacia el

cumplimiento parciai del segundo objétivo, en tanto la planeacion del transporte fue postergada.

En la relacion-mejorarmierto rembiental~rtranspertes pubtiver el gobienvodestacaba-fa metesidad de:
reducir los indices de contaminacion provocada por vehiculo‘s automotcres, con el fin de baiar los
niveles de polucion a rangos aceptados internacionaimente. Lo znterior requeria del mejoramiento
tecnologico aplicado 3 la operacion y gestion del sector y en consecuencia del establecimiento de

criterios para actualizacion de tarifas asi como de |a autorizacion de concesiones.

Como trataremos de demostrar, la primer administracion del PRD, enfatizo el fortalecimiento de las
capacidades institucionales de gestion y ordenamiento del servicio por dos medios: 1) La
“reconstruccion institucional permanente”, desde las instancias administrativas hasta los ambitos de
atencion al publico y 2) La aplicacion de las medidas establecidas en fa Ley y las sanciones

correspondientes.
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La rezi~struccidn « rscomposicion enfocada a una gestion mas institucional del servicio de
transp- ~e pUblico en el OF implicaba grandes esfuerzos que se extendieron durdnte.un iapso de
tiempo a mas de ia mitad esa administracién. La coyuntura politica aunada a la inexperiencia de
gobierno de muchos de los funcionarios del PRD, la “juventud” de la SETRAVI, creada apenas tres
afins antes y que en el periodo 1997-2000 tuvo tres secretarios, e inclusive la ineficiente politica de
comunicacién del gobierno en general, entre otras cosas, significaron constantes criticas a la pdlitica
de transporte gubemamental. Dado que la reestructuracion institucional no implicaba en si misma
avance en las soluciones para el servicio, la ciudadania en general no percibia de manera directa,
facii e inmedizata - los- -beneficios generados--por-—dicha -reestructuracién.—La.. recomposicion
administrativa no eliminaba tampoco en su totalidad ciertos probiemas que hain acompanado ei
funcionamiento de! sector; por ejemplo resaltan la fuerte oposicion de los concesionarios para la
aplicacion de la Ley y a las medidas de control, asi como a oftras iniciativas que buscaban alcanzar
un controi fundameniai de la autoridad. Estc se convirtid en u1 enfrentamiento directo entre los
autotransportistas y el gobierno, situacion que obstaculizé la rejgularizacion total de la gestion del

Senvicio,

Este gobierno tenia dos alternativas: cooptacion o ataque [a las organizaciones] y sucedid lo
segundo. La ey de 1999 permile a ia SETRAV! intervenir en la eleccion de los lideres. 1a mayaoria
de las organizaciones estdn amparadas conira la Ley, esto detliene la gestion del gobiermo y
detiene a las organizaciones, el gobierno queda al margen. El PRD no tiene la experiencia del
PRI... no tuvo sensibilidad para tratar con los transportistas y 1as organizaciones se han dedicado

a defenderse. (Informante i)

“Las personas que estan arriba piensan que van a manejar al gremio a su antojo y ya no estamos

en esos tiempos, mi patrimonio me ha costado veinte afios y no lo voy a dejar”.”’

Algunos autotransportistas argumentan que los entonces encargados de la gestion' def*transporte
intentaron coopianos sin éxitd por ic aue viiaron esta intencidn hacia ies ta«istas. Ejempic de &ilo.
en opinidén de estos informantes, fue la entrega de 18,000 concesiones para taxis' [as cuales se
podian estar entregando a ciertos sectores de la poblacién pertenecientes a colonias populares.

organizaciones y/o grupos de apoyo del partido.

"En este sentido, resultaria interesante la consideracion de que en la reestructuracion de la

SETRAVI, del afio 1999, se creo el Instituto del Taxi det DF (IT), para ordenar, regular y administrar

" Declaracion de un fider =2 organizacion en una reunion para tratar el tema de la capacitacidon a operadores.
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este servicio confiriéndosele un nivel equivalente a Direccion General'?, igualandolo con la Direccion
General de Servicios al Transporte, la cual tiene asignadas las mismas funcione%, pero para tres
tipos diferentes de servicio: colectivos, transporte escolar y de carga en tanto que el IT, solo se
encarga como su nombre 10 indica de texis libres y de sitio. El Instituto expresé ventajas mas de
orden politico que institucional, ai “seccionar” {a interlocucion en dos componentes los colectiveros,
por un lado y los taxistas por el otro, ctorgandole un mayor margen de maniobra politica a las
autoridades y rastandole fuerza a las orge nizaciones integradas de taxistas y colectivos e incluso del

{ransporte de carga.

Respecto a las acciones concretas de gestidn y operacion de transporte de pasajeros, se retomaron
muchas de iniciativas dirigidas a la regulacidn abandonadas por la gestion anterior. Sin embargo, la
nueva administracion elimind la intenciorialidad privatizadora de esas politicas, reforzé el caracter
publ co y social del marco legal y reqgulador asi come en ambitos estratégicos, aunjue incipientes de
la prestacion del servicio. Persistio el roblema de faita de informacidén técnica confiable para
planeacion de transporte, asi como su deficiencia en el nivel metropolitano, detectadc en la gestién
1997-2000. También se agudizaron tis graves problematicas existentes en las terminales

intermodales de los centros de transferer cia modai.

3.3.2. Politica de gobierno y sus instrumentos

El gobierno electo para ét periodo 1997-2000 tomo como principa.es instrumentos de politica los
misrnos que la administracion pasada, e! Programa integral de Transporte y Vialidad y la Ley de
Transporte, pero en funcidn de sus propios objetivos que eran muy diferentes a los de sus
predecesores. Lo anterior se expreso en la importancia distinta que tuvo cada uno de ellos para la
administracion pefredista. E! mas importante como politica cardinal fue la Ley de Transporte y sus
reglamenics. La nueva funcion de la Ley de transpertte como insirumentic de politica es una de ias
razones por las que, se ilevaron a cabo en este periodo dos modificaciones de la Ley. Asi mismo se

efectud una segunda revision del PITV 1995-2000 en 1999, publicandose con posterioridad.

La nueva version del PiTV se elabord mas con el objetivo de estrechar la vinculacion con el
Programa General de Desarrollo del DF 1998-2000 y el programa de trabajo de Gobierno del DF

que elaborar un plan factible de operar para el transporte durante e! corto periodo de gobierno. En el

2 £l Instituto se convirtio en Direccion General en el afo 2002,
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Drpograma se combind la delineacion de politica de transporte en e! Distrito Federal con un informe
de los avances realizados durante la administracion ya que fue terminado en 1999 dado a conocer
hasta el sequndo semestre del afio 2000. .o anterior dificulta la evaluacion de la planeacion, las
acciones instrumentadas y los resultados del periodo, pues no existe ni siquiera en el nivel de

documentos oficiales una diferenciacion o limites cliiros entre los tres®

Como ejemplo podemos encontramos en el PITV informacidn como la siguiente. “Este sector (de los
colectivos) es el que ha recibido los mayores esfuerzos institucionales para mejorar sus condiciones
de operacién, entre los programas impulsadcs para elio se encuentran. Reemplacamiento,
‘reordenamiento 'dé permisos para las bases, pdr:ideros y servicios auxiliares,para ordenamiento
operativo de las rutas, sustitucion de minibuses por autobuses, y de transformacion de las
organizaciones en scciedades mercantiles. E! mayor avance se reporta para el de reemplacamiento,
el cual incluye ia placa rhetropo{itana, aun con ¢sios avances, €n la mayor parte de los czsos
prevalece el desorden y el descontrol en |a presiac on dei servicio. Por su parig, i05 programas para
Ja sustitucion de minibuses y para la conversidn e las asociacicnes a empresas ha tenido foco
éxito; para ei ano de 192€ sclamente se habian convertido dos empresas y se habian incorpoiado
200 autobuses a rutas de taxis colectivos”. (PITV 1395-2000; versiéon 1992 34) El Programa plantea
como urgente la atencién mediante transporte masivo de los traslados metropolitanos, asi como
preocupacion por la preeminencia de los medios de baja capacidad en la transportacion
metropolitana. "De los doce millones de tramos ce viaje realizados diariamente en el AMCM, se

calcula que cuatro millones de tramos se realizan en microbuses y combis” (Ibidem):

La misma estructura de este Programa-Informe incluye logros de la administracion 37 2000 que no
se llevaron a cabo, por ejemplo se menciona la decision de crear el Centro de Estudios y
Capacitacion del Transpartaa-ialidad, sl someo-del Comité de Promocion para el Financiamiento
del Transporte Publico, ambos sefialados en la Ley de Transporte del DF, sin embargo hasta el final
de cse periodo gubernamentai no se deteciaron evidencias concretas del funcicnamiento de

ninguna de las dos instancias.

Atn con los problemas sefnalados y que no hubo tiempo para llevar a cabo la mayor parte de las
acciones sefaladas en el programa, debe reconocerse que como documento de planeacion
constituye un avance y gran mejoria respecto a los dos planes anteriores, pues es mas integral

como programa sectorial al tiempo que se perfila al proyecto de transporte dentro de la estrategia

* Owo ejemplo de la esta imprecision se encuentra en los Anvarios de Transporte, versiones 1997 y 1598,
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general y el proyecto de ciudad de ese Gobiemo. Los objetivos del Programa se estructuraron en
cuatro grupos articulados con ei Programa General de Desarrollo del DF y a los duales podriamos
denominar como: Equipamiento ' y servicios; Responsabilidad y eficiencia gubemamentai;
Mejoramiento del medio ambiente y Demccracia y participacion. Las politicas y estrategias, en

correspondencia con los objetivos se integran en los siguientes 4 grupos:

1. Atencion eficiente de la movilidad, el rnejoramiento de los servicios, la infraestructura y el
equipamiento vial y de transporte, en el s2 refuerza el papel de los medios de transpo}'te de alta

capacidad, la reordenacion y regulacion d.: servicio concesionado, e incluso su desaliento.

2. Optimizacién en la aplicacion de recursos y mejoramiento de la atencion a demandas

ciudadanas.
3. Colaooracion para la disminucién del dete toro ambiental y |la recuperacion de la caidad del aire.

4. Incoiporacion de ia ciudadania en la tor a de decisiones en materia de transpoite y vialidad y

forta ecimiento de fa coordinacion institucional.

Otro elemento fundamental de politica sector al fue la Nueva Ley de Transporte del DF, la cual habia
sido elaborada en el aflo de 1995. Si bier ::se trabajo significd un gran avance en la construccién
de la normatividad para ios coiectivos, ia Nuava Ley tenia probiemas implicitos, per ejemplo fa idea
de la participacion de empresas privadas e este servicio que no lugrd llevarse a cabo. Por otra
parte aunque se transformo radicalmente el marco normativo que rzgiria a las organizaciones,
muchos de los requisitos y los temas quedaban muy “abiertos” y ctorgaba a la SETRAV! un alto -
grado d2 discrecionalidad en el otorgamiento y cancelacion de concesiones. Tomando como base ia
Ley de 1995, la administracion 97-2000 propuso a la ALDF dos reformas que se aprobaron. Con
ellas se incorporaron elementos que acotaron la discreciohalidad de la Secretaria y se hacen
explicitos los requisitos que, en la version 95, se prestaban a diferentes nterpretaciones. Es deair,
se dio mayor institucionalizacidn a ios procedimientcs; también se ampliaron las penas por talias a la

ley. Por ejemplo se tipifico como delito ia prestacion del servicio sin autorizacion.

3.3.3. Acciones establecidas

Programa de regularizacion del transporte. Significaba la verificacién e inspeccién de la operacion
eficiente de los vehiculos del servicio de transporte publico de acuerdo a la normatividad. Esto
implicaba a veintiocho mil vehiculos, noventa y dos rutas y seis empresas de servicio concesionado.

ademas de cerca de veinte mil unidades de penetracion del estado de México. Para elio se llevaron
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+ cabo operativos de diversos tipos: Seguricad, vialidad, regulacion, etc_; En casos de irregularidad
se aplicaban muitas y sanciones, como detener unidades en los depdsitos de la Secretaria de
Seguridad Publica. Como hemos senalado, este tipo de acciones “dificultd” la relacion con los
concesionarios del servicic que se inconformaban ante la decisién de la SETRAVI de aplicar la Ley.
Paralelamente, y de acuerdo con las constantes demandas de los transportistas respecto a los
inspectores del servicio (que eran solamente 100 personas para todo el transporte concesionado),
se cambid al personal y se regularon sus t:reas, a través de ordenes de visita de inspeccién. Una
vez que se cumplio la demanda de los transportistas acerca de la desaparicion de los Dantes', Ilos
-transportistas empezaron a pedir a 1a Secretaria que se desapareciera también al nuevo cuerpo-ae-

inspectores. Es decir, los concesionarios “requieren” la inexistencia total de ese tipo de controles.

A este programa se incorporaron también los Comités Delegacionales de Transporte y Vialidad,
creadcs en 1997 para resolver problemas, abrir canales de atencion directa a usuarios y congiliar
intereses del conjunto de actores sociales participantes a2n el servicio: usuarios, representantes
ciudadanos, de transportistas y partidos. Los Comités Delegacionales operaban (hasia el momento
de redaccion de la tesis) bzjo una mecanica de reuniones y recorridos, pero no han funcionado de
acuerdo a la concepcion original. En la mayoria de los casos se convirtieron en instancias que
reciben quejas y algunas sugerencias de los usuarios de transporte en la delegacion y las canalizan

a la Setravi; ésta ultima responde a los ciude danos generalmente a traves de un oficio.

Por otra parte, se detuvo un programa de otorgamiento de 3,500 concesiones iniciado en 1897,
pues no cumplia los requisitos 'de la Ley ya que solo se habia publicado la declaratoria de
necesidades pero no la convccatoria del mismo pregrama. Sin embargo, se habian entregado ya
3,218 concesiones. Muchas de ellas no eran nuevas, se trataba de regularizaciones para
“solucionar” problemas entre. fiagspostistas. en_casas donde. existia. mas. de un.titular. para una.sola

concesion.

De los vehiculos del servicio que operaban en el Area Metropolitana, 9,200 pertenecian al Distrito
Federal y el resto estaban registrados en el Estado de Mexico. Una politica de coordinacion
metropolitana fue el Programa de placa metropolitana, para otorgar estas placas especialmente a
vehiculos provenientes del Estado de México al Distrito Federal, o del DF con penetracién a la
entidad vecina. El DF concluyd el emplacmiento de cuatro quintas partes de su parque vehicular

metropolitano.

' Sobrenombre con el que se conotia a los integrantes del anterior cuerpo de ifspectores.
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Se llevo a cabo la regularizaciéon de bases y sitios de transporte concasionado pendiente desde la
administracion anterior, aunque no en su totalidad. Esto permitié el establecimientb de un programa
para pago de derechos por ese concepto, que no se habia realizado desde el afio de 1995. Como
parte del programa de regularizacion del servicio, se establecid como obligacion para la revalidacién

de la autorizacion de las bases y sitios, la presentacion de estudios técnicos para su evaiuacion.

Como hemos mencionado, una politica central desde el periodo 94-97 fue la reorgznizacion del
servicio basada en la sustitucion del parque vehicular. Ello requiere forzosamente esquemas de
financiamiento, dificiles de implantar debido a diversos factores. Entre otros destacan en opinion de
la propia autoridad: “Sobreposicién y empalme de rutas, vehicules irregulares, deficiente
administracion de recursos por parte de los autotransportistas, falta de garantias del sector para
generar interes de los bancos de primer piso para fondeo de recursos y tanfas no acories para los

gastos de operacicn y recuperacion del financiamie nto” (Setravi: Memoria de Gestion 97-2000 11).

A partir de octubrz de 1998 reinicio el Programa de sustitucién de microbuses po. autobuses;
como parte de es‘e Programa se publicé el Manval de Sustitucién de Microbuses por-Autobuses,
con el fin de que 1anto transportistas como autoriaades conocieran el mecanismo instit icional para
el recambio de unidades. El Manual obliga a las organizaciones a presentar estudios 12cnicos que
demuestren la necesidad del servicio: “...demanda, caracteristicas de |a operacion para fundamentar
caintidad y tipo de unidad con que se pretende satisfacer la necesidad de transporte publico de
pasajercs, en cada caso particular, estableciendo una tasa de sustitucion. Contemplando los
recursos disponibles” (Setravi, Memoria de Gestion 1997-2000). Paralelamente y como parte del
programa de sustitucion se expidieron ios manuales de Lineamientos Técnicos, de Sebuﬁdad,
Comodidad y Ambientales, que deben cumplir los autobuses, minibuses y vagonetas gy el de
lineamientos técnicos para vehigulos, de(.servicjo.publico.de tragspode de.pasaems-an al-Di-aa
este Ultimo se homologaron’slsiete' modelos de autobis. Los manuales contribuyeron para
regularizar la operacion de las empresas de transporte de ex trabajadores de Ruta-100,
Autotransportes Urbanos Siglo Nuevo y Servicios Metropolitanos de Transporte 17 de marzo, Siglo

XX, las empresas como Monte de las Cruces y para la sustitucion en algunas otras rutas.

De las acciones iniciadas con anterioridad, se continud larnblen con el Programa de Integracion de

soc:edades mercarntiles del transporte pero su impacto no fue suficiente “debido al arraigo de la

> Se refiere a la aprobacién y registro oficial de los vehiculos que cumplen con las normas estabtecidas por la Secretang
para la sustitucion microbuses.
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individualizacién de las concesiones y de la operacion en el servicio, asi como la desconfianza que
existe hacia los representantes de las agrupaciones” (Setravi; 2000:36). La incorpo?acic')n de nuevas
rutas se debid a que se sumé al programa de sustitucion otro mas denominado Programa de
Incorporacién de Nuevos Vehiculcs, a través del cual la Secretaria empezo a brindar asesorias a los
transportistas interesados. Se logrd la incorporacion de 9 rutas, de ias cuales cuatro entregaron sus

estudios técnicos.

Dentro del programa de renovacic n de! parque vehicular se constituyeron diversos instrumentos de
apoyo. Otro de éstos fue la Revista Vehicular Anual que se realiza ano con ano para comprobar que
los vehiculos que piestan el servicio de transporte cumplan con normas técnicas, de seguridad,
administrativas y de operacién asi como las condiciones fisicas decretadas en la Ley de Transporte
y sus reglamentos. Como novedad, se incorpord al proceso 2 la Contraloria interna de la Setravi asi
como controles administrativos e informaticos y regularizacion, y se intentd eiiminar ta
discrecionalidad con que trabajat an 'os 130 inspectores de la Secretaria 3 traves de la integracion
de Comités Tecnicos de Vigilaicia que sumaron a 2500 miembros representantes de. 150
organizaciones y 60 mil concesionarios. El objetivo en términos de gestion del transpoite fue el de
ubicar de manera mas clara a cstas funciones en su dimension de servicio publico. Entre sus

resultados adicionales se logro regularizar el padron de permisionarios.

La politica de mejoramiento ambiental fue considerada al igual que en las dos administraciones
anteriores como politica sectorial fundamental. Entre 1as acciones concretas que pueden
reconocarse, en congruencia con la politica de impulso al transporte publico menos contaminante,
destaca la puesta en marcha de |a totalidad de la-Linea B del STC-Metro, iniciada desde 1994,con
servicio hacia el estado de México. También destaca la incorporacion de 200 nuevos trolebuses y la
reincorporacién - de - autobuses: -adiCUados: untllult Smoy AlaSuibul2 GRS iUE00 . 23 . 3l - Semisia,
gubernamental como parte de Servicios de Transportes Electricos. Otra accion a favor de!
medioambiente fue la recoistiiucion de un servicio gubermnamentai de pasajeros a traves de

autobuses también de ex ruta 100, creando la Red de Transporie Publico (RTP).

Se llevaron a cabo otros programas, pero de poco impacto, como el Programa de Actividades de
apoyo a la disminucion de fos indices de contaminacion del transporte publico concesionada, dentro
del cual solamente se contactaron empresas relacionadas con el uso de nuevas tecnologias y
combustibles aiternos’ asi como diferentes agrupaciones de transporte publico de pasajeros y de
carga, y se organizo un tianguis de equipos y servicios para el transporte urbano ecoldgico. Por otra

parte, el Programa de conversion a gas natural de unidades de transporte publico de pasajeros fue

48



elaborado en coordinacién con la Secretaria del Medio Ambiente y aceptado por el Fondo Francés
para el Medioambiente, que otorgaria recursos. No contamos con informacion oficial acerca de los
resultados de este programa, aunque informantes clave afirman que en 2001, el avance era de
80%.

Si bien se concibieron politicas de transporte tendientes a disminuir los impactos de la actividad en
el medicambiente, también es cierto que no se lograron avances significativos en cuanto a la
reduccidén de emisiones generadas por el servicio colectivo, dado que los piogramas al respecto no

lograron avances que impactaran directamente en beneficio del medioambiente.

La administracion 88-94 inicio el servicio en bicitaxis en el Centro Histérico, {mismo que se extendid,
sobre todo a zonas de bajos ingresos en la periferia de la ciudad). Fue la administracion 1998-2000
la que regularizo este servicio, a través del Manua! de Lineamientos Basicos de Comodidad y
Seguridad para Bicitaxis, asi coino la elaboracion de un censo ce estos vehiculos y la transferencia
de su regulacién hacia las delegéciones. Si bien el control de este servicio resuitaba necesario, es
conveniente considerar también las implicaciones gque trae consigo la incorporacion de un
“subsector” con caracteristicas -orporativas tradicionales de los transportistas, pero ahora mucho

mas fragmentado, atrasado y que parte de la opinién pablica identifica con un sector del PRD.
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4. ESTRUCTURA SOCIORGANIZACIONAL DEL SERVICIO DE TAXIS COLECTIVOS

4.1. EL “SISTEMA”: ELEMENTOS Y FUNCIONAMIENTO

Las organizaciones de taxis colectivos estan conformadas por estructuras jerdrquicas giramidales. Se
trata de un sistema de mediacion que se reproduce del nivel menor ai mayor con algunas variaciones.
Por su funcionamiento puedz desagregarse en dos subsistemas interrelacionados que comparten

elemeantos y en adelante se cenominaran como eslructura gremial y estructura operativa.

En el sistema existen cuatro “niveles” basicos aglutinantes que de menor a mayor son: Derroteros o
Derivaciones, Ramales, Rutas y Organizaciones Cupula. Existen en el DF nueve Organizaciones
Cupula y ciento nueve Rutzs1. Dentro de esta estructura se inserian las instancias individuales,
algunas de ellas pueden variar de acuerdo a la Ruta u Organizacion, pero que de manera genaral son
2: Despaciiador, operador, concesionario, delegado, gestor, tescrero, secretario y presidente. En
algunos casos las organizaciones son mas complejas y tienen comités como el de honor y justicia en

donde se resuelven conflictos internos.

A continuacion se presenta un esquema general de las organizaciones a partir de su estructura

tradicional.
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La esfructura gremial se relaciona con el control politico de la actividad. Sus protagonistas son los
"grupos” y los niveles mas altos de las categorias individuales, es decir las rutas, organizaciones
cupula, representantes, mesas directivas y delegados. Para ser reconocidas legalmente, las Rutas y
las Organizaciones Cupula deben formalizarse bajo una de las figura: establecidas en la Ley de
Sociedades Mercantiles; casi noventa porciento del servicio colectivo concesioAnado se encuentra
registrado como Asociacion Civil, poco mas de siete porciento son empresas y unas pocas son

cooperativas.

~La estructura operativa determina la forma de prestacion del servicio. Generalmente se encuentra a
cargo de los niveles inferiores del sistema (Representantes de derivacion, concesionarios menores,

operadores y despachadores), pero con influencia directa de la estructura gremial.

Es decir, el poder, la capacidad e decision y, por ende, de intervericién en la implantacion de
pcliticas se concentra en los riveles mas altos de la estructur: gremial, en tanto que la

estructura operativa constituye ia base y “legitimadora” del sistema general.

L.a caracterizacion y definicién de funciones de los integrantes del sistem 3 no es sencilia debido a que
ambas estructuras son, como veremos a lo largo de este capitulo, flexibles y no excluyentes, es decir,
un mismo individuo puede insertarse en mas de un nivel en ambas estructuras 6 realizar varias
funciones. Es posible que exista relacion con ciertos segmentos del sistema y con otros no, o darse
tangenciaimente. Asimismo se puede diferenciar entre niveles de agrupacidon e instancias
individuales que cumplen funciones especificas, tanto en !a estructura gremial como en la

organizativa, aunque también puede ser solo en una de ellas.

Adicionaimente, se estan creando dentro de las estructuras mencionadas, organizaciones paralelas y
cambios contintos;<debideraqueekgremio: se-encuentra-en-una-coyuntura -de-ransicrmn carmeterraes
por la perdida de cohesién que se ha debiiitado junto con el corporativismo y el sistema politico
Priista. £llo no quiere decir que las organizaciones sean menos imponaqtes, sino que se encuentran
ante un penodo de adaptacién y de estabiecimiento de nuevas reglas del juego entre ellos y el
gobierno. Por otra parte los colectivos han alcanzado practicamente el limite de su proceso de
expansion. La mayor parte del parque vehicular ha cumplido su ciclo de vida, otros se encuentran ya
cercanos a su “inoperabilidad” y la organizacion sectorial y las experiencias en el pasado hacen que
no sean “sujetos de ¢rédito”. Estas transformaciones estan generando una readaptacion de sus

formas de interlocucién con el gobiernc y de su importancia en |a toma de decisiones acerca de
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transporte.

Como se presentd en los antecedentes, una vez autorizado oficialmente el servicio de taxs
colectivos, la forma inicial de agrupacion fue la Ruta 1, que por no contar auin con espacios propios y
siguiendo o-denes emitidas por el gobierno se sumé a la CAT. Recordemos que fue también el
gobierno el que sugirié |a forma de asociacion e incluso el nombre de ésta. Para los afios ochenta los
colectivos habian alcanzado tal fuerza que el presidente de Ruta 1 llegé a ser también el presigente
de ia CAT y la organizacién se convirtid en instancia de representaci¢n basicamente de =olectivos.
Las otras ¢grupaciones surgieron a partir del establecimiento permanente del cicle crecimiento
irregular - cegulanzacion, como forma de expansion del servicio. Se generd asi la existencia
permanente de grupos de colectivos tolerados o piratas. Como muchos de estos tolerados eran taxis
libres que s 3 incorporaban con “crecimiento hormiga” al servicio, las agrupaciones de cclectivos se
encontrabar casi siempre estaban ligadas o pertenecian s organizaciones de taxis, hasta alcanzar su
autonomia. Pero el nexo seguia; en la actualidad, casi todas las organizaciones cup.la tienen
organizacior es de taxis o alguna relacion con ellos, aunge e con menor fuerza que en el pasado. Con
la creacion cel Instituto del Taxi del DF, ya no es tan facil que un lider represente a los dos servicios

al mismo tiempo.

A Ruta 1 se le dieron a elegir recorridos entre los que ellos mismes habian trazado, a los cuales sa
dio el nombre de ramales que, en principio, si correspondian al recorrido origen-destino que
efectuaban ios colectivos. Con la expansion del ’serviciE y de la ciudad, 105 ramales se alargaban o
ampliaban s-1 servicio a otras zonas®. Ai pasar el tiempo. los ramales llegaban a un punto en el cual
péra un mismo recorrido, se muitiplicaban las posibilidades de destino. A estos alargamientos se les
conoce como derroteros o derivaciones. Como reéultacjo, los ramales se convirtieron en una forma

mas de agrupacion y los derroteros o derivaciones son los recorridos reales.

Cas rufas nacen como taxis, por éjemplo nuestras rutas eran vehiculos de taxis que trabajaban asi
al principio, pern en algunas noras se oiganizaban como peseros cen recorridss fijos -en una
colonia al oriente de ia ciudad-. Después crecieron por ampliacién, por necesidad de! servicio en
otras calles. Se hacian los alargamientos segun como crecia la ciudad. Algunos se quedaron en el

centro de la ctudad, otros de fuera siguieron creciendo hasta donde se podia. (Informante T)

La ruta es muy funcional ya que se pueden ir disefiando sobre la marcha los ramales vy
derroleros... los ramales son gestados por las rutas pero cada vez van adquiriendo vida propia y

responden a logicas un tanto diferentes (Informante: A)
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irregular, o existen los dos juntos o ninguno. En la distribucién logistica no hay horarios, es

desordenada por eso tienen que est ar todo el tiempo en la caceria de pasaje.

También nosotros como concesionarios lenemos la culpa, porque no pedimos [0s requisitos
minimos. Por ejemplo hay concesionarios y choferes que viven en la misma zona, en la rula como
concesionario deben de pedirle a los conductores licencia, comprobante, credencial, pero como es
de la zona pues lo dejan trabajar sin ningun requisito. Muchos ni saben donde vive el conductor.
Es un circulo vicioso. Los concesionarios de un ramal conocen a cierlos conductores, pero no
importa, por ejemplo si un conductor desviela la unidad por no echarie agua y tu la tienes que
meter al taller. E| consigue trabajc con olre que lo recibe a sabiendas que no esta bien y le da
trabajo y le dices oye ese chofer de:svield mi unidad o se va con !as cuentas, el otro concesionario
dice, -ya sabes como somos los niexicanos que No queremos reconocer nuestros errores- pues

conmigo trabaja bien.

Tu como concesionario también e<tds en el circulo vicioso, son los mismos choferes de siempre,

S0MOs 105 principal 7o si nc hay reglas claras en un sistema de trabajo empezan jo desde los

ramales no mejora el servicio, llegan a una rula v st ve gque todos hacen lo que no e debe. Por
giemplo al principio hace sus paradas donde debe, no corre, no baja gente pasanlo esquinas,
deja a pasaje porque le hace parada donde no se puede y ve que los demas [¢ hacen pues el dice
yO No voy a ser tan tonto, si no no yane nada, entonces termina haciendo lo mismo y levanta a los

pasajeros que antes dejaba. (Informante: C)

{_as sanciones por faltas de los operadores dependen de las organizaciones. Por:;'ejemplo en algunas
rutas citan al operador e incluso al ccncesionario. El castigo puede ser la susperisic’m del operador o
de |la unidad; otras veces sg canaliza con personas encargadas de trétar ese tipé de problemas ¢ se
ponen a disposicion de la asamblea. Otras rutas tienen comision de honor 5 justicia, en la méyoria de

las rutas hay castigos.

Para las organizaciones—¢s 'muy titta-figura e -Alociacitnr Givik debidoprncipalmentesadasliberad
que ello les otorga. Sor gjemplo se rigen a si mismas a través de una mesa directiva y Se supone

deben realizar asambleas donde los agremiados participen activamentie.

Las mesas directivas tienen tres integrantes fundamentales: Presidente, secretario y tesorero; como
se ha presentado, es una estructura que se reproduce del nivel menor al mayor. Si un ramal
_concentra a muchos concesionarios, necesita una mesa directiva y en caso contrario su nivel basico
de agrupacion es la Ruta. Las Rutas y las Organizaciones Cupula siempre tienen mesa directiva.-Las

funciones que realizan los integrantes de la mesa no tienen un limite faciimente identificable, depende
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del nivel de agrupacion de que se trate®, y sus especificidades. Aln &5i pudemos descnbir de manera
general las funciones --en la estructura operativa-- de las mesas dect:vas de lag Rutas (y algunos
ramales). El presidente y secretario cumplen funciones administrativas mantener los documentos en
ordein, actualizar sus archivos de informacian, etc. Sin embargo muchos presidentes o secretarios
hacen todo, hasta gestoria. El tesorero es naturalmente el encargado de cobrar las cuotas para

mantenimiento y funcionamiento de la asociacion y mantenimiento de lais rutas

En ta mayoria de los casos, la Asociacion Civil no opera adecuadamente. Aunque casi todas las
organizaciones tienen un estatuto interno éste no se cumple. La eleccién, duracion y competencia de
los cargos no se encuentran efectivamente reguladas principalmente porque los lideres cambian vy
manipulan los estatutos a conveniencia y las asambleas o bien ro se ! evan a cabo regularmente, o

son manejadas por los lideres a través de grupos de choque internos.

La mesa directiva esta compuesta por presidente, tesorere, vocales Si ia asamblea decide
diferente Gue ellos (este es el directivo maximo de la organizacidn), te wdrian que chedecer. Por
eso tienen grupos de choque iiternos que te estan cuidando en las asimbleas por si te quieres
expresar, hay un senor de Ruta: 2 que lleva a 100 personas para esto. Eso es lo que permite que
los lideres se eternicen en los puestos. No dejan aflorar a otras person: s, sirven a la ruta y no te
hacen caso todo s mas caro. (Informante E)

-En este tipo de organizaciones no existe casi ningun tipo de lealtades, pues se rigen

fundamentalmente por intereses economicos.®

Tradicionalmente las organizacion 2s de autotransportistas han tenido pocos canales de comunicaciin
en los distintos niveles; :entre rutas y cori las instancias organizativas superiores a las que pertenecen
y también con las autoridades. En este Gltirno caso, el conducto es el lider de la organizacidn cupuia,
quien realiza los acuerdos y expone la problematica ante la instancia responsable hoy de la Setravi,
antes de la DGST=El"entace entre tas orgamizationes ¢tz 1S Tuta s Son 1655 demgatos(etas
Rutas, generalmente sus grepios lideres), pera 'a relacian s2 da sdio con los dirigentes de 1as rutas
presentes en la organizacicn cupula. Como resultado, la comunicacion no es amplia ni directa y ia
informacion o negociaciénes son parciales, pues los lideres manejan la informacion de acuerdo a sus

intereses los cuales no siempre responden a las peticiones y necesidad de ios agremiados.

Otro integrante en las instancias individuales son los gestores, regularmente “empleados”, sin

contrato de las agrupaciones, quienes se especializan en tramites y les “ahorran” a los concesionarios
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o choferes el tiempo que perderian en esto porque les significaria invertir tiempo de su trasao v, por

tanto, no tener ingr2sos durante €l tiempo destinado a ia realizacion de dichos tramites.

En general, los agremiados pertenecen a la organizacion porque es imprescindible para realizar su
actividad, es decir su pertenencia es obligada. Formar parte de una organizacion cupula representa
beneficios no solc para los agremiados, también para las instancias institucionales, ya que el
aglutinamiento de rutas "simplifica” el trabajo de negociacién para la autoridad. pues de un gran
nimero de autotransportistas, la cantidad de interlocutores se reduce a los dirigentes de las

organizaciones o ritas.

La maxima expfesién organizativa del sector la constituyen las agrupaciones cupula. En elias reside
el control generai y el poder politico sobre las diversas organizaciones autotransportis'tas, rutas y
ramales. Estas instancias se integraron por la necasidad de crear lazos de union y fortalecimiento, por
los constantes con lictos internos entre los mismos conductores por la exclusividad de las zonas de
mayor afluencia de usuarios, asi como para conformar instancia:. representativas y de presion de los
autotransportistas ante el gobierno. Es decir, responden a una dable intencionalidad técnibo-politlca.
Una promovida por la autoridad y ei partido oficial (PRI) dirigida &l mayor control practico y politico de
los autotransportistas evitando dispersion; otra impulsada por ellos mismos buscando su capacidad
de interlocucion y dresion frente a las autoridades y agrupaciones politicas donde interactaan. Las
Organizaciones Clpula reproducen la estructura piramidal de las agrupaciones de transportistas de
menor jerarquia. Eista estructura esta diseﬁada para proteger los intereses de los grupos de peder
internos, para minimizar © eliminar las influ%encias particulares y externas que no convengan a los
iderazgos y para ser un medio propicic donde se sjerza el poder politico v economico en favor de los

mencionados grupos de poder (Lopez, 1997).

Probablemente los personaies mas si_qniﬁcativbs en la estructura gremial son los lideres capula.
Ellos son los grandes mediadores entre la autoridad y transportistas. Tradicionalmente los niveles
mas altos de la autoridad han negociado exciusivamente con ellos. Los “mas jovenes” como ideres
cupula tienen 15 -anos en el poder. Los mas “viejos” astan en las mesas directivas desde que se
oficializd el servicio. Ellos son la figura central de la tradicion corporativa del gremio y los encargados

de su reproduccion.

‘Durante fa elaboracion del trabajo de campo, una de las interrogantes que se hacia a los
entrevistados era ¢ en que consiste la fortaieza de los lideres? Entre las respuestas a ello estuvieron

casi siempre su agresividad, la relacion con la autoridad, el desinterés o falta de conocimiento de los
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concesionarios, el monopolio de la cast.on del se~v.ci0 0 el numero de agremiados. Pero no se
lograba detectar con claridad cual o c..mes son el o los elementos que le permiten'al lider consesvar
las caracteristicas mencionadas come prvilegios Gnico de nueve personas en la conduccion de un
gremio tan grande -y el control de un servicio publico basico- en la capital naciona!®. Al respecto un
comentario en una de las entrevistas arrojo una respuesta que me parece , una de las rizones mas

poderosas;

En 1992 yo le propuse al lider capula, vamos a hacer un 6rgano de difusion mensual para {3 Ruta
y isabes que me contestd é1? No, porque la informacion es poder, y ese no se comparte.

(Informante: C)

Aun cuanifo sin duda existen mas razones, algunas de las cuales se han presentado ya, ! manejo de
la informacion es elemento fundamental, pues una de las caracteristicas principales de servicio es
qu'e se trata de un sistema de mediacion en diferentes niveles. El lider clpuia es el mediz dor entre el
gremio y 13 autoridad es el unico que tiene el panarama completo de lo que esta sucediendo v es; por
decirlo de alguna, forma juez y parte. Conoce informacion privilegiada que le proporcionain et gremio
y {a autori Jad y, puede presentarla a cualquiera de las dos partes manipulada; nada se lo impide. Por
ejemplo, i l2 autoridad negocia con ellos una polilica importante y ésta les afecta en sus intereses
personales, la presenta ante el gremio destacando sus aspectos negativos sobre los positivos 0
‘como el la entendio,” con lo que va induciendo rechazo de los transportistas & las sropuestas.
Despues va con la autoridad y, en nombre de sus representades, maneja la. informacién o los
argumentos que ellos le dan. Cabe recordar que esto Ultimo se deriva de sus asambleas, las que son
al mismo tiempo controladas por 2llos. Esto se reproduce corﬁo una cadena entre los representantes

de los niveles inferiores.

La ventaja de que las rutas se organicen es que les da mas fuerza, mas respeto, cuando se
requiere de negociar 2siimpertante serparte deunarorganizeCion: Ademes esvmas foit para tass ¢
autoridades negociar con un representante de organizacién que con muchos representantes de

rutas. (fnformante: D)

4.2. Las Transformacionas en el Sistema

En la coyuntura actual existe una importante “brecha generacional” entre los primeros transportistas

junto con aquellos incorporados al servicio "bajo su amparo” y una segunda generacion, los
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autotransportistas considerados como “nuevos”, surgidos a partir de la ¢ris s Je los i 4 el

crecimiento de este subsector como alternativa de autoempleo.

De la primera generacion provienen siete u ocho de los nueve lideres cupula actuales. Por ejemplo el
lider de Ruta 1 y de la CAT, que tiene 25 anos de ser lider de su asociacion’. Son los "pioneros” de.
los colectivos. Estos lideres se dedican al servicio desde su inicio o desde su reconocimiento oficial a
finales de los afios 60's. Sus agremiados han desarrollado su actlwdad por “convencimiento”, dentro
de los pardmetros y reglas corporativas- que este tipo de transporte ha tenido tradicionalmente y el
transporte regresenta para elfos un patrimonio familiar. E! nivel de escolaridad de aste grupno puede
generalizarse como bajb. Para muchas personas de =2ste grupo el lider cutpula es todaviz el que
puede guiar ¢! sector . Con la generacion de transpoitistas de la década de los afos cohenta, se
incorporaron personas con niveles mayores de escolaridad que ios lideres tradicicnales, con estudios
medios superiores, con carrera trunca, profesionistas desempleados e inclusive “inversijnistas”
pequenos y medianos. Algunos de [os “nuevos” transgortistas que han logrado llegar a la di.'igéhcia
de Rutas o Rimales, tienen una visidn distinta de las posibilidades de transporte, aungue también
como negocid, incorporan la perspectiva de servcio publico. Para ellos los lideres y las
organizacione s tradicionales son hasta ahora un mal n2cesario vy, aungque la mayoria se encuentran
incorporados dentro de organizaciones clpula tradicio.ales, estan buscando en la conformecion de

nuevos grupos de poder y encabezar nuevos liderazgos.

Llama la atencién que, en los l;!ltimOS afos, solo ha surgido una nueva organizacion clpula,
precisamente de entre el grupo quﬁe aporaba al PRD en 1997: la Unidn de Autotransportistas Nusvo
Milenio A.C. que era parte del Foro del Autotransporte, la Unica organizacion de base perredista y que

més tarde se separd del partido.

No'se puede ignorar una lucha por posiciones v la existencia de nuevos liderazgos. Esto ha
provocado el surgimiento de un nuevo elemento en 1a estructura gremal que esta desequilibrando al ~
sistema: Las disidencias, son ei principal problema interno de las orgarizaciones. Existe difzrencia en
lo que cada uno de los grupos o generaciones definen como disidencias, su naturaleza, su posicion,

su papel en {a estructura gremial y naturalmente en ei sistema.

La existencia de las disidencias no implica que éstas sean expulsadas de sus organizaciones ctpuia,
ya que |a fortaleza de estas ultimas es detentada por sus lideres con base al nimero de agremiados
que aglutinan. Por otra parte tampoco a los disidentes tes conviene salir, dado que todavia no son

suficientemente fuertes para consolidarse como culipulas. Las disidencias no se organizan en un solo
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grupo, seguramente por diferencia e intereses v por el interés en el poder. Al parecer, existen

disidencias er todas las Rutas. £~ =ntrevistas se mencionaron cifras al respecto déentre 30 y 50%.

Las disid-:ncias se dan al intenor de las Rutas que son tan grandes que internamente no coinciden
lodos. Entonces se agrupan para hacer el trabajo y las gestiones como un irabajo distinto, interno
pero no cupular porque el representante sigue leniendo el control del grupo. No les conviene sanar

a nadie gorque el nimero de agremiados que aglutinan es la medida de su fuerza.

Las disic encias surgen por inconformidad con la dirigencia, buscan el servicio de los que se
quieren ihdependizar en 2l servicic y la operacion, pero no de !a agrupacién porque perderian sus

derechos. {Informante; E)

Lo anterior determina a su vez que si bien sigue existiendo la estructura tradicicnal y es la mas fuerte,
se encuentran en conformacion de marera “sobreguesta” bloques y grupos en todes los niveles que
hasta la actvalidad no dejan de pertenecer a dicha estructura. Es decir, existan agrunaciones
paralelas a las ya existentes en donde miembros provenientes de varias de éstas dltimas se afilian a
otra sin salir de su organizacién de origen. Asi, pueden pertenecer a mas de tres asociaciones

diferentes

Nosotros conformamos una organizacion independiente fuera de la politica y los partidos. Es vna
ONG que: agrupa a miembros de 19 organizaciones que vienen de cupulas diferentes. {Informante
E)

Coexisten las pequenas organizaciones, por ejemplo ramales con alrededor de 100 Vehiculos y l6s
grandes empresaiios que se dedican al transnorte de pasajercs en general (como taxis, transporte
foraneo y urbano en otros estados de la Republica, asi como otros negocios relacionados). Para los

segundos, el transporte de colectivos es solo un sector.,

Existen asociaciones que se unen para solucionar problemas comunes. Algunas de ellas
continGan trabajando, otras ‘se van diluyéndo; 155 ¢ambios Constaftes dificultai’ el"16grd" de”
reconncrimiento. Muchas ranspartistas entvan 2 lag organizacicnes de marnera tempoial, sélc =e

incorporan para tograr algun trdmite y cuando su probiema se resuelve se alegjan,

Entre 1995 y 2000 se incorporaron al servicio algunas empresas que tienen diferente origen, como la
17 de Marzo y Sigio Nuevo. Empresas de ex tratajadores de ruta 100 que a diferencia de otros,
obtuvieron grandes ventajas para iniciar su empresa. Despues de su liquidacién por medio de
acuerdo politico, se les asignaron a eflos rutas rentables, proporcionandoles ademas capital inicial y

parte de la infraestructura de Ruta 100, como mébdulos y el compromiso gubernamental de no
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introducir en algunas de sus rutas del servicio del Consejo de Incav=a-0n (hoy k") Otras empresas
se han ido conformando a partir de ia Ley. de 95 y un caso exce:- - ~al, Monte de ias Cruces que

opera desde hace 55 anos.

4.3. Relaciones Externas de las Organizaciones

Ademas de las relaciones internas que implican |z estructura gremial y operativa de este servicio, se
mantienen también una serie de relaciones hacia el exterior con otras asociaciones de colectivos y/o
de otros tipos de transporte (carga, foraneo, taxis, etcétera), con los partidos politicos,
(fundamentalmente el PRY) y, sobre todo, con el gobierno. Practicamente todas las relaciones
exiernas de las agrupaciones se dan en el ambitc de la estructura gremial , aungue por supuesto, la

relacién con el gobierno se inserta comc parte fur damental de la estructura operativa.

La relacion entre organizaciones no es estrecha ni permanente, sino coyuntural. Es un pacto no
escrito que ;e activa frente a problemas que consideran graves y comunes. La naturaieza de esta
relacion es dual. Se da en buenos términos mientias no se afecten recorridos entre rutas o tignifiguen
“peligro”; el apoyo que-se dan como gremio frent:: a las politicas o acciones de gobierno responde a
una proteccién de! orden establecido o para mos rar a un gremio fuerte y unificado, aunquz como se
ha presentado !a cohesion gremial se ha venido debilitando. Este “frente comun” tiene dos variantes
basicas. La primera: es la negociacion que se establece entre tomadores de decisiones y lideres
cupula o de ruta. Es interna y no involucra a mas actores. La segunda forma que es [a manifestacion
publica o difusion de I que sucede en version de los lideres; aun cuando la demanda provenga de

una parte del sector, puede recibir apoyo del resto.

£l segundo matiz de la relacion entre organizaciones se basa mas en aspectos territoriales.
Respdnde a loscasosen que%eenmalmameﬁeeemdosefcaé&wmww
han cubierto ya toda !a civdad). En 2sos casos, la primera variante es nuevamente la negociacion, un
“intercambio” de permisos para compartir aigunn segmento de los recorridos, y de nueva cuenta

cuando falla la negociacion se presentan enfrentamientos directos.

Hay respeto entre las organizaciones “respeto de caballeros”. Los problemas regularmente son de
invasion pero se sientan a la mesa a dialogar lu me dejas entrar hasta aqui, yo te doy chance
hasta aca. Es una buena relacion, hay diferentles rasgos, hay mejor protegidos por sus buenas
relaciones... Nos apoyamos entre organizaciones, independientemente del servicio, por ejemplo el

afo pasado (1999) Rutas Unidas hizo su marcha para sus demandas, nesotros los apoyamaos para
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que hubiera mas gente y logra==' +=urur 26 m. ; ~rsonas. (Informante: V)

A diferencia de hace unos anos - :. Ia relacion con los partidos politicos ya no\es tan clara. La
mayoria de las organizaciones son. como ya se ha mencionado de origen priista, sus lideres han sido
miembros dei partido y las asociaciones han estado afiliadas al mismo o a las organizaciones
populares conformadas por el anterior partido oficial. Esto no tenia que ver forzosamente con
identificacion politica, sino fidelidad ai partido en él poder, que las organizaciones mantuvieron aun
cen el cambio de gébiemo en el 97, pensando que se trataba de un escenario politico transitorio y en
el regreso del PRI. Hoy esta "fidelidad” mas que fortalecer debilita a los lideres, no tanto por lo que
puedan lograr con un partido o con otro, sino porque elles mismos se inmovilizaron esperando el
reestablecimiento del PRI, lo que les resta capacidad de actuaciéon. Esta posicién sobre todo de
lideres de la primera generacion ha reforzado y sido aprovechada por los mas jovenes que buscan no
pertenecer ya a ur partido como gremic, sino trabajar bajo su estructura organizacional sin
interferencia externa de politicos. Ademas “ienen una conciencia mas clari: de que su interlocutor

debe ser la institucion reguladora del servicio y no un partido poiitico.

Algunos lideres han intentado marcar lin:a y pierden fuerza. Por ejemplo hoy hay quienes no
quieren hacer nada y estan esperando a que regrese el PRI. No llevan a cab‘o acciones y los
agremiados buscan otros grupos. Nosotros nos ajustamos y apoyamos al gobierno que haya, por
ejemplo hoy estd el PRD y hay que trabajar... El apoyo al gobierno es independiente de la
preferencia (Informante; \/)

Entre 1989-1994, cuando el PRI era todavia partido mayoritario en el poder y el total de
organizaciones “legales” se identificaban con él. era pré_cticémente o mismo la relacién partido-
oiganizaciones y gobierno-organizaciones. El PRD estaba ya consolidado como un partido de
oposicién con fortaleza real y bases sociales importantes en el DF. Una parte importante de éstas se
ubicaba. al cdente. da la.ciudad.y.sus.munigipias. conurbados. .Esta. dimensitn= teriiteﬁaiufuec:..
aprévechada por un segmento de! partido, para iniciar la construccion de una base de apoyo tarﬁbién

con los transportistas locales.

Solo una organizacion desde mediados de los noventa se identifica con el PRD. En sus inicios
pertenecia al Foro del Autotransporte y su promotor® logré incluso una diputacion. Esta relacion
obviamente no podia darse en los mismo términcs que con el PRI. Se trataba, al menos hasta antes
de 1998, de rutas irregulares o con altos indices de irregularidad. Los lideres de estas organizaciones

respondian al perfil de los que hemos llamado “nueva generacion®: profesionistas o con estudios
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medio superiores, que habian encontrado en el autotransporte una alternativa a partir de la crsis de
mediados de los ochenta. Algunos de ellos tenian arraigadas ideas de corte socialista. Fueron
amparados por una fraccién del partido la cual también les proporciond nuevas bases de: cultura
politica a los concesionarios {le dieron clases de economia, politica, sociologia, etc.) para que éstos

los tomaran como una opcion real.

En ese momento (1996-97) apoydbamos al PRD. Esto llevé a una confrontacién con la autoridad
que nos amenazaba “si no ganan los vamos a fregar”. Afortunadamente ni ellos ganaron ni
nosolros. perdimos. Hoy todos quieren ser del PRD, pero nosotros fuimas los primeros que salinios
a ia calle con propaganda apoyando al PRD. Era un declaracion abiera contra la politica de
gobierno del DF y la federacion. Eramos ia Unica, organizacion que se atrevia a hacer esto, otros
compaieros, aunque querian no se podian expresar por miedo a represalias, la Direccion Gencral

-de transporte- tiene {os historiales de 'o que has hecho v que nc. {tnformante: T)

La experiencia de una agrupacion identificada en sus inicios con el PRD no fue tan exitosa como 'as
priistas. La rzlacién se fue diluyendo una vez que gar ¢ este partido en el DF por problemas internos.
El PRD inteté un Neocorporativismo que no logro consolidar. Asi, una parte de la org.anizacion
pensaba mantener una relacion clientelar con el partido, mientras que otros preferian seguir
independientes, de manera que éstos ultimos se separany conforman una nueva agrupacion que se

ha constituido como una organizacion cupula.

Hasta 97 perteneciamos a otra organizacion que era el Foro del'Autolransporte pero no vimos
respuesta entonces nos fuimos saliendo y formamos una asociacion disti nta. Nos delegamos por
la misma situacion de que se empezd a presionar a la autoridad después dé lograr un diputacion...

Hoy muchos se acercan pero cuando ven queé no es lo mismo que en las otras (organizaciones),
se van... Se coincide en algunas cosas con la autoridad pero no en las formas como io plantean.

(Informante:T)

Aungue la relacion con el PRD se transformo, 1o que si permanece al interior de esta organizacion es
la visién de ios lideres y una nueva torma de maneiar ia informacién. Aunque nc tenemos elementcs
para decir que sea la adecuada, si es cierto que semanalmente se reunen para ver problemas de las

rutas y para proporcionarles informacion y opciones técnicas y de procesos operativos.

“Hoy tenemos 13 microempresas (hay pocas unidades en cada una de ellas) y ...hemos trabajado
convenciendo a los compafieros de que nos conviene mas trabajar asi, por costos y por la
demanda que hay. Se esta administrando y les decimos que en ninguna emgpresa esta el dueio

cambiando el aceile, comprando todas las refacciones, es ilogico. Para que cambie el servicio
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tiene que cambiar la forma de produccién. Hay companeros que ya no quieren manews’ pues
entonces pueden hacer otras cosas. No es cierto como dicen unos lideres que con {a ~..~i.tution
tle micros por autobuses va a haber desempleo, hay muchas otras cosas en las que curr . wuCios
de la empresa pueden hacer, hay que encargarse del mantenimiento, de refacciones, de otras
cosas; ademas eso del hombre-camion también es un argumento que manejan a su conveniencia,
©:S03 casi ni existen porque muchos de los duefios ya no manejan, se los dan a sus choferes que
son sobreexplotados, porque no todos tienen dos turnos, sino que lo maneja uno solo, de alli

vienen las corretizas®™

4.3.1. Relacién con el gobierno

La relaicion con la autondad también se transformo durante el periodo de estudio. En la administracion
88-94 ésta puede calificarse como contradictcria. Por una parte se planted una estrategia de
planezcion de transporte con el PITV, pero las condiciones econdmicas del pais / la politicas de
retraccidon estatal de los servicios publicos eliminaron las posibilidades e iniereses (el gobierno por
cumpli- esos planas. Aunado ello, una mayor utilizaidén y necesidad de bases socia'es por parte del
PRI y el gobierno, reforzaron a las asociaciones, pero, paralelamente, las mismas autoridades
colaboraron en la fractura la cohesién del gremio, se fomentaron rupturas internas en las
organi:aciones, nuevos liderazges (que son por cierto los de ia segunda generacion; y se liquidaron
otros. 2or gjemplo, la politica de cambioéde combis por microbuses fue utilizada para fortalecer.a los
lideres que se ajustaban a 'as medidas, debiiitar a los mas rebeldes, ademas de generar de empleos.
En ocasiones para estas transformaciofnes se verificaron hechos violentos, como en el BARTSE,

donde mataron al lider y se dividio.

Entre los resultados esta gran expansion del servicio, detras de la cual, no podemos decir estuvo una

politica de transpotte..

Entre 94 y 97 el corte de ias pcliticas sectoriales provocd una yuptura con el gremio que sa siniic
atacado por los intentos de conformacion de un nuevo esquema de prestacion del servicio con vision

empresarial en donde no se ies consideraba a ellos, por ejemplo con la “Nueva Lay de Transporte”.

Finalmente, entre 97 y 2000 ante un escenario distinto y los constantes cambios en la dirigencia
institucional del transporte, el tipo de relacién que se establece no resulta muy clara. Por una parte se
habla de enfrentamientos muy directos entre el gobierno y transportistas, por otro lado, algunos

transportistas reconocen que notaron cambio en las reglas y voluntad politica para disminuir al menos
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la corrupcion, pero sin lograr consolidar la posicidn del gobierno respecto a este servicio.

4.4 Capacidzd de Intervencion en la Politica Sectorial

Una de las caracteristicas del gremio de los microbuses es la gran capacidad de ada-ptacién y
aprovechamiento de las circunstancias, coyunturas y transformaciones a lo largo del tiempo. Es esta
capacidad de adaptacion y su habilidad lo que les ha permitido sobrevivir como prestadores dei
servicio durante mas de cuarenta anos. Aunado a ello, el gobierno al disminuir su participacion en la

prestacion del servicio, “cedid” este espacio a los concesionarios.

Puede decirse que las caracteristicas del sistema politico y sus coyunturas, las formas de
interrelacion on la autoridad, asi como el nivel de consolidacion de {as organizaciones y el servicio
son “variable " de las que derende la capacidad de incidencia de las organizaciones en l2 toma de
decisiones. Las formas de intervencidon v el tipo de politica en que pueden incidir se relaciona
directamente con niveles de estructura gremial. Al respecto pueden diferenciarse tres grande s etapas;
los tiempos gue se establecen para éstas, son aproximad:s, pues no puda hablarse de una division

tajante entre inay otra.

La primera etapa corresponde al periodo transcurrido entre el reconocimiento oficial del servicic
(1967), hasta los afos ochenta. En este periodo existia el predominio politico y sin rivales del PRI, el
clientelismo y corporativismo eran muy fuertes y las organizaciq’nes eran parte de fa base social de
ese partido. Durante estos anos los lideres de las organizacionezs clpula tenian contacto directo con
"los niveles mas altos del gobierno: Regente, Jefe de la polici:a, el presidente en turno del PRl e

inclusive con el presidente de la Republica

Lo cierto es que en aquellos suaves tiempos de don Simon, los tramites en un 80% se arreglaban
directamenlé “con &l mero ‘mierd. Como en el ¢aso del General™ die gn'tina"compravents de
placas de taxi el vendadcr le daba 1090 pescs y el comipradar otros 1000 y el trato estaba necho .

habia ur: colo entre, v uno se ahorraba tiempo, dinero y cansancio. {Informante: F)

El reconocimiento del servicio generd que surgieran autos particulares prestando el mismo servicio
como tolerados, con lo que se dio un periodo de fuertes enfrentamientos entre estos y 10s "peseros”
que una vez superadas e integrados, fortalecieron mucho mas al gremio y su capacidad de

interocucion.

Hasla la década de los ochenta especificamente en 1985, anc en que se dio el ullimo
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concesionamiento masivo, exiclia una gran influencia de las organizaz:nes cipute en las

decisiones. (Informante R)

El segundo periodo se empalmé en sus inicios con el primero, durd aproxn:adamente diez afos a
paitir de los primeros afios de la década de los ochenta, y corresponde con la exglosion del servicio.
Du-ante estos afos, el gobierno federal se ve seriamente cuestionado en su legitimidad, mientras que
un PRD fuerte significaba por primera vez una verdadera oposicién. Se ve a la sctividad como una
importante herramienta politica, a la vez de una alternativa de autoempleo y en éf oca del cambio de
coribies por microbuses como un buen n2gocio para lideres, autoridad y arrvadoras; tcdo esto
favorecido por la politica de desregulacién impulsada desde el gobierno federal. |.as organizacicnes

eran ya muy fuertes:

Antes ellos (lideres cupuia) eran los que hacian ia politica de transporte, les mand.iban hablar y
decian que se va a hacer, su respzido era un 3lto lider del partido (el PRI, pero y: se le acahd.
(Informanta: E)

Fucron los anos en que al recambio de combis por minibuses, se sumé la e(ansion de rutas
perféricas, el reparto indiscriminado de placas v la “cobertura total’ de la vialidad en donde hubiera

suf ciente demanda por el servicio.

Despugs de estos afios con el gran crecimiento del parque vehicular y por lo tanto de

organizaciones, las autoridades aprovecharon la situacién y con el objeto de regular ejercieron el
- . j

"divide y venceras”. (Infdrmante R)

La tercera etapa, de la mitad de los anos noventa ai 2000, corresponde al crecimienio en la
participacion modal, cuando ya no hay posibilida'd de expandir mas las rutas. Hoy, el trabajo es
proteger y conservar lo que hay. Las transformaciones en el sistema politico para el gremio inicia
desde el periodo 1994 - 1997 aunque fue la ultima regencia priista, ya habia pugnas entre gobierno y
transportistas porque éste dltimo trataba de llevar las politicas neoliberales hasta sus dltimas
consecusncias e imponigndcles formas organizacidn inacarptakies para elios. Los cambios en al
sistema politico iniciado en 97 trajeron consigo también grandes transformaciones en la relacién entre

transportistas y autoridad.

Derivado de lo anterior podemos considerar tres tipos de politica en que pueden incidir hoy las
organizaciones y estos dependen de quién participe y cual es su ubicacidn dentro de la estructura

gremial. Sin embargo tampoco hay divisiones claras en este sentido.
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1. Nive' macro o en lineas generales por cada administracion

Ssta daterminado por el manejo de la informacion que hacen los lideres cupula porque los rniveles

mas al'os de |la autoridad negocian solo con ellos.

£s la misma relacion de siempre, se toman decisiones cupulares junto con 0s lideres de las

orgarizaciones mas fueres. (Informante: 7)

Un eiemplo de como influyen las organizaciones en la implementacion de politicas en este nivel es
que hzsta ef final del periodo de estudio no fue posible la conformacion de empresas establecida en
la Ley desde 1995, por diferentes razones. Entre elias estan que no se tomé en cuenta la estructura
organi::acional de los colectivos intentando imponer una forma de organizacion que difiere de la
ideoloq|ia y funcionariento del sector. En la vision natrimonialista de fos concesionarios acerca del
servicio, es fundamental para elios seguir siendc duefios de su vehiculo y su concesion. Las
empre:as representan para ellos una amenaza a su patrimonio familiar porque conideran que una
empre:a les obligaria a entregar sus concesiones a s lideres acabarian robandoles. tarnbién existe
temor y/o desconocimiento de una nueva figura juridica que implique obligaciones fiscales y el
establecimiento de relaciones iaborales formales con los operadores. Paralelamente a lo anterior, se
suma la faita de una politica puente o politicas complementarias , 0 la generacion de alternativas mas
aceptz bles para los transportistas que permitan superar e:ste problema que la Setravi ya conocia. Los
resultedos de las pugnés son la obstaculizacion de I% politica de transformacion a empresas
mercantiles, muchos concesionarios simplemente se ampsararon ante la Ley de Transporte. Este tipo
de acciones, finalmente se traduce en la Jisminucion de las capacidades reales de accion de fa

autoridad y el cumplimiento de su papel.

2. Niviaf madio o requiacion

Se relacicna con ia anterior, pero mas en el sentido de los programas en ia elaboracion o puesta en
marcha de algunos de estos se convoca a los representantes. Aqui participan los representantes de
organizaciones, direcciones generales y de area de la Secretaria. Se refiere a su interferencia en la
regulacion a través de interlocucion con la autoridad y sobre programas derivados de las lineas
generales, por ejemplo revista, tarifas, placas, cosas que se tienen que hacer, y por ello, no pueden

evitarias, pero si pueden negociar las condiciones bajo las que se dan. Durante anos, el propio

69



gobierno  facilitaba esto, ya que hasta 1997 sélo podia- “maizar tra-mtes los gestores, los

concesionarios individuales no podian hacerlo.

Los lideres hicieron de la gestion una forma de tenerie sometido. ast controlan las revistas, el
seguro, elcétera, ellos perversamente con la autoridad porque antes no podias hacer tramites sj

no ibas con tu gestor de Ruta. (Infurmante: E)

A la autoridad le convenia tener a un sector aliado que aceplara lo que ellos determinaban. Esto
se daba mas con los priistas dado prebendas a cambio. (Informante: C)

Este nivel impacta a otros subsectores. Por ejemprp las inconformidades a que se introduzca un
servicio gubernamental (Consejo de incautacion de Ruta 100, hoy RTR) en algunos lugares, si bien
no pueden evitarlo todo ei tiempo, en algunos casos presicnan para inodificar algunos de los

recorridos

Los lideres de las rutas pueden reunirse con autoridades que les presentan sus
programas de trabajo y « n asambieas con sus agremiados les dicen que si, gue esta
bien, en cuanto salen lo: funcionarios pensando en que liegaron a un acuerdo, que
los convencieron, les dicen a los concesionarios que esta mal que no van a hacer
nada, no importa que h:yar firmado papeles. Esto desvirtia el buen propdsito del
gobierno {Informante: V).

3. Nivel micro u operativo

Se trata de poiiticas ya autorizadas que si se instrumentan. Aqui la posibilidad de afectar una politica
no depende tanto de la estructura organizacional o de las ins*ancias gubernamentales con capacidad
de decision, aundue pueden haber sido “prenegociadas" en esos niveles, sino que estd mas
relacionado con grados de comrupcion. Podemos citar la Revista. Vehicular,-Ja.. distibucion-«da,
engomados, el otorgamiento de placas, etcétera: tramites que pueden ser manipulados por gestores
en su relacisin coiv los empieades “de ventaniiia”, sin necesidad de cumplir con ias normas
establecidas. Lo anterior, evidentemente limita los objelivos gubernamentales respecto 2 las
politicas afectadas y convierte sus resultados en Gnicamente nominales. Siguiend6 con el ejemplo de
la Revista Vehicular, si es manipulada, el hecho de que los concesionarios “cumplan” el requisito, no

garantiza el buen estado los vehiculos.

La intervencion en este nivel micro u operativo ha generado también pérdida de control y

desconocimiento por parte del Gobierno del estado real del servicio, asi como datos cuantitativos no
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confiables, que pueden cambiar entre un documento y otro. También ha ocasionado probiemas que
afectan a los concesionarios como placas duplicadas , conflictos de titularidad, ¢ :.e sus

“comprobantes de pago” sean invalidos por falta de registro en la Tesoreria.
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5. CONCLUSIONES

5.1. HOY LA “IRREGULARIDAD", AYER EL CORPORATIVISMO: LOS COLECTIVOS SIEMPRE
PRESENTES

La expansion e importancia de segmentos del transporte publico de pasajeros prestado por
pariculares, denominado como rregular, ilegal, informal, etc., son fendmenos crecientes en
muchos paises subdesarrollados e incluso en Rusia. Aun cuando este tipo de transporte no esté
bien reglamentado o conirolado esta siendo permitido implicita o explicitamente. El aumento de los
“irregulares” en distintas ciudades no es producto solamente de las acciones y dinamica de los
préstadores del servicio, existe una relacién entre la adopcion de politica neoliberal v Ia
consecuente desregulacion con el crecimiento de {a acuvidad en la cual predominan |os
operadores privados. £n este sentido ha sido responsabilidad gubernamental el retiro paulatino de
la participacion y subsidios. al transporte publico sin la construceion paralela de alternativas
adecuadas en su operaci¢:n, regulacion y funcionamientn. También parte de los “olvidos”
gubernamentales han sido lzs ausencias o incumplimientos en la planeacion, regulacion, control y
reglamentacion, del servicio de transporte que ha cubierto la demanda “abandonada” por ei

propio Estado.

Ante la reispuesta de los servicios irregulares a la dismintcién en la participacion gubernamental
del franSpOﬂe tambien parece equivocado considerar al serv.cio de colectivos como un problema
en si mismo. Baste recordar el surgimiento de alternativas similares en lugares diversos (ciudades
.atmodrr‘enc,anas Kenia, Calcuta, Moscu y San Petesburgo) asi como la expansion y utilizacion
crecuentes de ese tipo de servicios en lugares donde existian previamente al neoliberalismo. Lo
que si parece :nnegable es que en la mavyoria de Ios casos el contar con transporte de tipo,. .
“informal” ha tenldo también costos: ambientaies, servicio deficiente, inseguridad, vacios,
desprofesionalizacion de ia actividad, etcétera. Adicionaimente, al menos en el OF, las formas
como los colectivos prestan y operan cotidianamente su servicio, la desregulacidn y las presiones
Gue pretenden ejercer permanentemente a la autoridad, entre otros factores, generan

problematicas que afectan a los usuarios y no usuarios de los colectivos.

En el caso del Distrito Federal, si bien las politicas neoliberales iniciadas en la década de los anos
ochenta fueron importantes en la expansion de los colectivos, las caracteristicas basicas del
se(vicio tienen su or'igen, en el sistema corporativo mexicano. Las practicas tradicionales dentro de
dicho sistema aunadas a las transformaciones politicas de los dltimos afos, han dotado a los

colectivos de sus particularidades actuales,
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Décadas antes del re ~Teralismo e. sistema corporativo mexicano descubrié en el DF (gracias 3
la segunda gran hus... . :e trabajauores del transporte eléctrico en 1917) la existencia de un sector
de transportistas de . .1 44 dispuestos a participar en el servicio de pasajeros con vehiculos mas
flexibles para Ia expansion de la ciudad, sin inversién por parte del gobierno y que ademas se
constituiria en una base social estratégica y de apoyo para el Sistema. El corporativismo dotd al
transporte de una gran rentabilidad politica y disminuyé sy importancia como servicio publico. En
tanto, para los lideres transportistas se convirtié en un gran nz2gocio e importante coto de poder. E|
sistema propicio y ampard un servicio de transporte con cz racteristicas similares a las que hoy
definen al transporte irregular en muchos paises ¥ que en.Mexico se ha legalizado a través de la
concesion, esta figura juridica permite al gobierno “ceder" a particulares la prestacion de 3ervicios |
publicos basicos cuando no se encuentra en condiciones para hacerlo diractamente, pero
conserva responsabilidades fundamentales entre ias que destacan: la regulacion, ordenacién v ia
garantia del servicio. Como hemos visto los resultados de estas supuestas capacidades

gubernamentales son hasta ahorg muy cuestionables.

Bajo el amparo del mismio Corporativismo que los camioneros surgieron los taxis colectivos. Estos
eéran en realidad taxis libres que en los primeros anos de los cincuenta iniciaron sin autorizacion
esa modalidad de servicio que se oficializé muchos anos después, en 1967, A partir de o anterior,
los prestadores del servicio y las autoridades iniciaron una tradicion de expansion y reiteracion del
ciclo irreguIaridad-reconocimienlo-legalizacién. Entre 1968 y 1969 se conformaron lz primera
organizacion cupula de transportistas concesionados: “Coalicion de Agrupaciones de Taxistas”
(CAT)' y Ia primera organizacion de colectivos “Unién de Choferes Taxistas de Transportacion
Colectiva A.C. Ruta Uno”. Los transportistas y sus intereses lograron presencia en los gobiernos

de la ciudad, sobre todc 2n los anos de mayor control del régimen corporativo.

.Las organizaciones y el sesvicio han tenido etdpas de desamolls."Aungue fio pueden establecerse
divisiones tajantes entre ellas y pedrian hacerse delimitaciones temporaies distintas, fara e
objetivo de esta tesis proponemos tres: La primera es ei tiempo transcurrido entre [a “oficializacion”
del servicio hasta finalizar la década de los arios setenta. £l clientelismo Y corporativismo eran
muy fuertes y las organizaciones eran parte de la base social del partido oficial. £ segundo
periodo, duré unos diez anos a partir de los primeros afos de los ochenta, corresponde al
‘crecimiento explosivo del parque vehicular del servicio y por lo mismo del aumento gradual en Ia
participacion modal de los viajes diarios. Se expandieron Jas rutas periféricas, las placas se

repartieron indiscriminadamente y la vialidad se cubrio casi completamente. En la tercera etapa, de

'Con reconocimiento de la Confederacion Nacional de Organizaciones Populares (CNOP)



inicios de los afios noventa al 2000, los colectivos tuvieron su IMaximo crecimiento en Ia
participacion modal, aunque ya no habia muchas posibilidades de expandir ta;rritorialmente las
rutas. Esto coincidio con transformaciones importantes en el sistema politico, aun cuando hasta
1997 sequia el PRI en el poder, ya con la dltima regencia priista se cieron fuertes pugnas entre

gobierno y concesionarios.

Desde sus inicios las reglas del servicio de colectivos: expansion, furcionamiento, formacion de
dirigentes, relacion con |a autoridad, etc. se fueron construyendo con bz se en arreglos corporativos
y clientelares. Asi pues, estas reglas se desarrollaron en base a usos y costumbres establecidos
por tos actores involucrados con el servicio de colectivos, tanto de parte det gobierno y el partido
en el poder como cz los prestadores del servicio es decir, fa normatividad de la actividad era de
tipo convencional. Estas normas convencionales resullaron funcionale:s durante décadas a pesar
de vaivenes economicos y de otros tipos, pues las normas se ‘:ncontraban directamente
relacionadas con la estabilidad y nermanencia del sistema politice, ¢! partido en el poder, los

rupos representados, 0s actore s politicos y saciales, etc,
grup p y

Tal vez debido a lo anterior, la institucionalidad para el transporte fue durante décadas muy débil,
con falta de integracion entre instancias (por ejemplo instituciones dei DDF ¥y organismeoes
descentralizados) y siempre ligada a la policia. Asi, sus tareas fLndamentales respecto al
transporte publico se concentraban mas en el control vehicular, tramites, permisos, etc.; en tanto
que aspectos centrales como la planeacion y regulacion del servicio fuzron subestimados durante
decadas. Incluso, f1e hasta que empezd a gestarse un nuevo régimen politico cuando el gobierno
INicid la construccion del aparato institucional encargado del servicio. Si bian €l ritmo de
construccién institucional-y normativa para los colectivos fue el adecuado desde e punto de vista
politico y en ia ldgica del sistema corporativo, desde el enfoque de la planeacién. el desarrallo

. urbano, las necesidaﬁe‘s%mem'mmexactamente 6

contraric a lo gue se requeria. Esta es una de las razones por las que desde el princigio de fa

pretendida consiruccion de una institucionalidad fuerte para el sector, a inicios de los anos
ochenta, ésta se ha mantenido rezagada de la realidad y las necesidades que ésta ha impuesto,
pues su existencia era necesaria desde muchos anos antes. La institucionalidad ha ido
‘persiguiendo” al desarrollo del sector, pero dificiimente en este esfuerzo se han consolidado las
instancias dirigidas hacia la planeacion y regutacion integral. Todavia hay, las instituciones y sus
capacidades resultan insuficientes para cumplir las obligaciones gubernamentales respecto al

transporte en el Distrito Federal.

Durante el periodo de estudio de esta investigacion (1988-2000) las transformaciones en el “perfil”

de los gobiernos, el desarrolio de 1a politica neoliberal, el aumento y divarsificacion de los partidos



politicos y actores sociales incluso al interior de las propias organizaciones de colectivos, y el
proceso de Reforma Politica del DF, fueron evidenciando paulatinamente los impractos de dichas
transformaciones en las organizaciones y sus relaciones con el gobierno y los partldos politicos.
Desde los primeros afnos neoliberalismo, el sistema corporativo tradicional empezo a fracturarse, 10
que por supuesto afectd las relaciones establecidas dentro del orden convencional. Paralelamente,
el gobierno disminuyo paulatinamente el subsidio y la prestacion directa en el transporte de
pasajeros. Asi mismo ‘omenté la aparicién de un gran numero de “nuevos” dirigentes y
prestadores del servicio colectivo con los cuales se debilitaba a los lideres tradicionales, ademas

de constituir un apoyo para la "nueva politica” sectorial.

La crisis, los rompimiertos internos en el partido y las organizacionas, asi tomo los nUevos y
diversos actores en el t-ansporte, trajeron consigo sus propios y diferentes intereses. Durante ei
periodo de estudio de esta lesis, los colectivos tuvieron que sobrevivir haciendo uso de su alta
capacidad de adaptacic n para integrarse a la transicion de sistema politico. Lo hicieron tan bien
que siguieron su desariallo y iograron su maxima expansion, incluso, aprovechando las politicas

neoliberales implantadas.

5.2. LOS RESULTADOS DE LA POLITICA DIRIGIDA A LOS COLECTIVOS 1988-2000

En los tres periodos de gobierno analizados, las autoridades encargadas de planificar, ordenar y
regutar el transpcrte publico de ia ciudad detectaron problematicas de distinto orden ‘que
obstaculizaban una eficiente prestacion del servicio asi como la eficientizacion poiitica del mismo.
Aun con 1a:. limitaciones y problemas ya presertados, en las tres administraciones se crearon
relevantes programas inscritos dentro de la politica oficial con propuestas que podian incidir en el
mejoramiento dehsemioio.da%ran-spaﬁe&a,gj,pismEedenaLmndanLE.ntaimente en los Programas
Integrales de Transporte y Vialidad (PITV). Sin embargo, los saldos fihales dermuchos'de tos

programas implaniados fueron insuficientes 2 inclusive conirarios a los objetivos planteados

Respondiendo a la necesidad del transporte como servicio publico basico para ios ciudadanos, y a
razones medio ambientales con posterioridad. los tres gobiernos propusieron un politica sectorial
con objetivos encaminados al impulso del transporte publico, privilegiando modos de mediana y
alta capacidad: Metro, trolebuses, tren ligero y autobuses, asi como la conformacion de un sistema
integral de transporte y el desaliento al uso del auto particular. El transporte como actividad de
politica real y el enfoque bajo el cual se presentaba la problematica, 1a orientacion que se daba a
los programas, acciones Yy las propuestas técnicas para su resolucion, reflejaban también las

prioridades de! gobierno en turno, asi como la coyuntura politica, social y economica que los



determinaban.

El gobierno del periodo 1989-1994, fue de los tres aqui evaluados, el que mostré en sus resultas -
las mayores diferencias entre las politicas sectoriales oficiales y las establecidas. Paralelamente
fueron también los Uitimos anos en que concesionarios y gobierno respetaron los usos y
costumbres previamente establecidos, para entonces, los instrumentos juridicos no eran
esenciales en un sistema en el cual los actores: politicos, autoridades y transportistas asumian por
costumbre su funcionamiento. La expansion de los colectivos no fue generada por
desconocimiento o sorpresa de las autoridades y sus técnicos. El propio PITV, que con gran
coherencia técnica proponia lz necesidad de un “sistema” de transporte que funcionara de manera
integral considerando a los colectivos. Pero también existia clara ‘conciencia de los dividendos
politiccs que podria generar la actividad, De esta manera fue que se decidid orivilegiar la
diménsién folitica del transporte por encima de la dimension de servicio publico, asi como la
disminucion de fa participacion directa gubernan enta; de la prestacidn de! transporte ¢'2 pasajercs.
El resultado fu una mayor desarticulacion del transporte publico de personas de Iz ciudad ¥ la
muitiplicacion ce los taxis colectivos. Contra lo planteado en el Programa Integral, sz fomenté y
logré en menos de cuatro afos una expansion sin precedentes de los colectivos, :anto por su
participacidn diaria en los viajes como de su parque vehicular, y hacia el final de i gestién se
“cerraron” las puertas que ellos mismos habian abierto. Por ejemplo en 1993, cuando existia ya
una sobreoferta de casi nueve mil microbuses, se ﬁprohibié la incorporacion de mas automotores de-
ese tipc y fue sélo hasta 1994 cuando aparecio en la GODF el primer manual de aspectos

técnicos, confort y seguridad para esos vehiculos:

En contraste, el gobierno del periodo 1994-19971, a pesar de su particular vision consistente en
impulsar basicamente la participacion empresarial y de desmantelar la intervencién gubernamental
directa.en.la operacita del servicio-destransporte,; ‘constituyd:7ana gestion muy activa queplante’s
en la Nueva lLey de Transporte 2! cambio de 15 flaura juridica de ias orqanizaciones de colectivos
de Asociaciones Civiles a Empresas Mercantiles. Esto presupdnia una racicnalidad alternativa a la
prevaleciente hasta el momento para el funcionamiento en la prestacidén del servicio, mas
estructurada y fundada en bases técnicas que permitieran mayor eficiencia, asi como la

sustitucion de los microbuses por autobuses.

No obstante el "activismo privatizador”, este gobierno generd también sus propias limitaciones para
el avance de sus propuestas. Resaltan entre otros factores, no haber evaluado previamente y de
manera seria la factibilidad de la participacion 1a iniciativa privada para intervenir en la prestacion
directa del servicio. En tanto que las organizaciones de transportistas percibieron a Ia

promulgacion de la Ley como ef intento por parte del gobierno de imponerles esquemas juridicos



inaceptables en su concepcion patrimonialista, sin que se presentaran mediaciones alternativas
que permitieran la puesta en marcha real de las propuestas gubernamentales. Se contintio con ia
tendencia de disminucion de Ia participacion publica en el subsidio y prestacion del servicio
iniciada en la administracién anterior. Influyeron también la gran capacidad de presion que el

gobierno les habia brindado previamente a lideres Y organizaciones de transportistas.

Respecto a la regulacion del servicio concesionado, se privilegiaron las acciones Yy progranias
regidos por “intereses politicos” dirigidos hacia el control corporativo de las organizaciones Y Lus
lideres por encima de la planeacién, ordenacion y racionalizacion del servicto publico. Al misno
tiempo, a través de uno de los mstrun‘entos basicos de politica publica, Ia version 1995- 2000 del
PITV y su revision realizada en 1996, se hicieron evidentes el cambio de Ia coyuntura palitica y <

transformacion hacia un enfoque abiertamente prlvatlzador y desregulador que se le dio. For

ejemplo en las estrategias de transporte propuesias se relevé Ia importancia del servicio colect vo

jaR
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concesionado, pero sokbre todo se privilegié el progra.na de mfraestructura vial sobre el
transporte colectivo. Asi lo indica el diagnostico del Programa, reducido a dos paginas donde el
unico tema era la movilijad urbana, abordado mediante la descripcion de “lineas de deseo” |a
légica de solucién se propuso a traves del aumento en la capacidad de la infraestructura vial, in

un programa paralelo dirigido a la optimizacion del transporte pablico.

En la gestidén 1994-1997, no podemos decir que se hayan incumplido (en sentido geneérico) las
propuestas del PITV, pero si que existieron fuertes contradicciones entra los lineamientos de
poliﬁca sectorial éxplicitados al inicio det Programa con sus estrategias, propuestas y sobretodo en
los logros aspecificos alcanzados para mejorar la organizacion y operacion del servicio de

transporte colectivo de la Ciudad.

A partir de entonces Ia Reforma administrativa y politica en el DDF, asi como la diversidad de
partidos politicos ‘en un nuevo escenario? generaron transformaciones que impactaron en la
actividad. Ei ejemplc mas claro fue ja positilidad de renovacion de la Ley de transporte. Esta
coyuntura provocd que no solo la aplicacion, sino la creacién y modificaciones a la Ley se nayan
utilizado com.o instrumento de politica sectorial, y como objeto de disputa partidaria entre grupos

de 1a autoridad.

- El primer gobierno dei PRD, electo en el Distrito Federal en 1997, fue dificil de evaluar debido a su
reciente terminacién (durante el proceso de elaboracidn de esta tesis). Esta administracién centro

sus esfuerzos, con altlbajos en ¢l fortalecimiento de las capacidades institucionales de gestion y

? Coms el surgimiento y posterior asignacién de funciones legisigtivas de a Asamblea, la creacién de Setravi y la
eleccion del gobierno local



ordenamientoA del servicio apovado en una reconsi
convirtid en permanente, y en la aplicacion de I
correspondientes. Para ello, retomo las bases -
brindandole un sentido mas <ccial e insistienda 2n 2
de la Ley y el Marco Normativo fueron probableni.:
enfrentar ese gobierno vy los resultados fueron ...
acciones del gobierno como 1in ataque diracio
ante la Ley de 1999, situacién que limitd la p.J’
podemos insistir en la diferencia’ enre las no-

Ley, como parte del orden juridico, brindoe

derechos pero al mismo tiempo, el orden socia:

ha extinguido y uno nuevo qu & no logra defimira -

Los medios de transporte de! gobierno s 3
particularmente a la mas ne:esitada, come af ™.
especial a jovenes, discapa .itados y personz: -
operacion de 200 nuevos trolebuses, y &l o .
gubernamental de autobuses urbanos, la Rs.

operacién en marzo dei 2000, con {os pocos au

Uno de los problemas de ia politica sectorial im:a

fue que la ciudadania no logro percibir los ber .1
respecto a colectivos, pues el funcionamento y 2pe: .
cambiaron; aungue si se lograron avances en i s<i)’
politicas de gestiéh'directa del servicio. Por ejemple-a g
de regulacion que permitieron aumentar 1os #lams
concesionado como la conformacion del padron =
contribuyé también a la reduccién de la discrecionz'. .t -
objetivo de disminuir el control de los lideres la Sz
concesionarios, situacion sin precedenies para el sec',
solo aceptaba concertar con los lideres basicamente
Setravi no difundio suficientemente entre el propic gran

interlocucion y muchos transportistas no se enteraron ¢z . .

? Propuesta por Azuela



Si bien los. programas y acciones representaron tratajo y esfuerzo mshtumonal y guberra ~e~tal,
nuevamente resultaron insuficientes y de bajo impacto directo en Ia prestacwn del se-.. .« que
reciben los usuarios del transporte publico en la Ciudad de México, pues se tratd de una sene de
acciones especificas, ligadas entre si en algunos casos pero no comao parte de una transformacicn

integral sectorial.

A lo largo de los tres gobiernos (1988-2000) estuvieon presentes dos iineas de politica dirigidas a
colectivos que pueden relaciorarse estrechamente con una politica de disminucion de la
contaminacién medioambiental: Regulacion del ‘servicio y Sustitucién de microbuses por
autobuses.. Sin embargo y a pesar de las diversas acciones impiementadas no se lograron
irpactos en los problemas de fondo como la coordinacién intermodal y (a reorganizacion
estructural del sector. Asi, las politicas de transpote, en sus resultados se han dirigido mas s
posibiiitar la circulacién de vehiculos, que a la conformacion y uso de un sistema integ-al e
intermodal de transporte puablico en el gue los mdios inenc: contaminantes tengan un tugar
privilegiado. For ejemplo, los Servicios de Tran: portes Eléctricos y de autobuses urb:anos
gubernamenta.es, de acuerdo con los planteamientos de las tres versiones del Programa Intagrai
de Transporte y Vialidad deberian ser junto con el I4atio los mas utilizados. No obstante, para el
ano 2000 |a flota de autobuses se habia reducido 76.% con respecto a 1988, y la de trolebuses en
un 6%. En aquellos afos estos medios captaban 85% de la demanda en la ZMVM, al finalizar |2
década pasada su presencia era menor al 20;%. (PITV 1999: 28). En contraste, lo que si se llevé a
cabo fue el recambio tecnolégico inicial en las unidades de transporte que permite utilizar gasolina
sin plcmo e incerporar convertidores cataliticos. En estrecha vinculacion con lo anierior ce

advierte el privilegio de los factores econdmicos v politicos sobre la racionalidad del sistema,

5.3. ESTRUCTURA ORGANIZACIONAL DE LOS COLECTIVOS Y SU CAPACIDAD  DE
INCIDENCIA EN LA POLITICA PUSLICA FARA ESTE SECTOR

Como se ha presentado, las organizaciones de colectivos se conformaron dentro del sistema
corporativo y su estructura formal corresponde con los principios basicos de dicho sistema. En este
sistema de mediacion conformado por 2 estructuras jerarquicas piramidales; la gremial y la
operativa, ambas cuentan con instancias grupales e individuales. Ambas estructuras son flexibles y
no excluyentes en cuanto a que permi-ten a sus integrantes la pertenencia a distintos niveles ylo

funciones, asi como en distinto grado.

La estructura organizacional ha garantizado la permanencia y expansion del servicio, pero no un

servicio acorde con los parametros que indica la “técnica” de operacion de los transportes, incluso



podemos decir que hasta ahora |a ha obstaculizado, p~— «! problen'a - © debiera ser insalvable ni
\ - v oa
se debe sdlo a las orcanizaciones, debemos recordar ¢ » turante decaias el gobierno privilegié la

dimension politica de la actividad por sobre las necestdades del servicio publico.

Eil poder, la capacidad de decision y por ende de intervencién en la implantacion de
politicas se concentra en los niveles mas altcs de la estructura gremial, en tanto que la

estructura operativa constituye la base y “legitimadcra” del sistema general.

En este sistema la informacidon es poder. que detentan los lideres cupula. La informacion y ef
poder se administran y proporcionan discrecionalmente hacia los liderazgos de cada asociacion y

sucesivamente hacia niveles menores.

Una de ias caracteristicas mas importantes del servicio es su capacidad de adaptacidén a los
cambios politicos e in:cluso econdmicos, esta “cualidad” les ha permitido sobrevivir durante mas de
cuarenta afos. De rianera que al igual que el sistema politicc, el sistema organizacional y
funcional de los colectivos el gremio se encuentra desde hace vaiios afies en una coyuniura de
transicion que ha delilitado su cohesién junto con el corporativismio y ei sistema politico Priista,
astan tratando de ad aptarse a las nuevas reglas que la nueva realidad impone y renovando las
suyas propias. La readaptacion incluye ademas de las formas de interfocucion con el gobierno, su

importancia en |la toma de decisiones acerca de transporte.

En la cbyuntura actial existe tambien una brecha que podemos_llamar_entre los- primeros
transpor;tistas junto con aquellos que se incorporaron al servicio “bajo su amparo” y una segunda
generac;icn'surgida a partir de mediados de los anos ochenta. Entrz estas dos generaciones exisie
una Iucr‘;a por ! poder, posiciones y surgimiento de nuevos iiderazgos. A partir de lo anterior ha
surgido un nuevo elemento en la estructura gremial y que esta desequilibrando al sistema: Las

- disidencias quie son.eh-prrcipalpeoblema intermndide las ofganizacionasianizaciuin €5x...

La estructura organizativa si influye &n ia paiitica, pero cn diferentes niveles definides por ios
elementos que le otorgan a sus integrantes ia localizacion en determinados niveles de ia estructura

gremial.

Puede decirse que las caracteristicas del sistema politico y sus coyunturas, las formas de
interrelacion con’la autoridad, asi como el nivel de consclidacion de las organizaciones y el servicio
son “variables” de {as que depende la capacidad de incidencia de las organizaciones en la toma de

decisiones.

Las formas de intervencion y &l tipo de palitica en que pueden.ncidir sa relaciona directamente con

niveles de estructura gremial. Igualmente, a lo largo del tiempo, el grado de incidencia en la politica



sectorial ha estado relacionadc con las etapas de desarrollo de los colectivos (sefialadas con

anterioridad) que como vimos se han relacionado a su vez con la evolucion del sistema politico.

Derivado de lo anterior detectamos tres tipos de politica en los que al final del periodo de estudio
pueden incidir las organizaciones. La posibilidad de intervencion en cada uno de los tres tipos
de politica estan teinbién acotados de acuerdo a los actores participantes y a su ubicacion dentro

de la estructura gremial, sin embargo tampoco hay divisiones claras en este sentido.

1. Nivel macro o e lineas generales por cada administracion: Determinadc por el manejo de la
informacion que hacen los lideres cupula porque ios niveles mas altos de la autoridad negocian

56i0 con ellos.

2. Nivel medio o reqgulacion: Relacionada con el primero, pero mas en el sentido de los programas

en la eiaboracion o puesta en marcha de algunos de estos se convoca a los representantes.

3. Nivel micro u operativo: Afectan en distinta medida poiiticas autcrizadas y gue si se

instrumentan.

6.4. ACERCA DE LAS HIPOTES!S

Al plantear como tema de investigacion la relacién entre organizaciones de colectivos y politicas de

transporte para el servicio en el periode 1988-2000 habﬁia dos hipotesis generales.

Por una parte la existencia de una fuerte incicarcia dejlas organizaciones en toma de d'ecisiones
de transpcrte; en donde la estructura sociorganizacional de las asociaciones les permite incidir y/o
bloquear sistematicamente iniciativas de planeacion, Qolitica publica o programas de transporte
planteadas por el gobierno y que los transportistas captan como inconvenientes para sus
intereses. Ante*etfd paretia-dvidente ta 'i:iif'rt‘:ﬁﬂ"‘erd*&?T‘é"iﬁStitUdioﬁalidaa:encaﬁga'da' derséctorpara
poner en marciha planes y programas. Esta incidencia pudiera tomar dos formas, per neqociacic

obligada gracias ala fortaleza politica de los transportistas y por presion al sumar el control de un
servicio publico basico, respaldados por una relacion corporativa con el gobierno. La'segunda
parte de la hipétesis se centrd en la perspectiva de la institucionaiidad encargada de la planeacion
y puesta en marcha de politicas sectoriales, la cual a lo largo del periodo de estudio sélo ha
reconocido extraoficialmente el problema que en el aspecto politico representan las organizaciones
de transportistas en.la planeacion y regulacion del servicto, pero en los hechos se ha dedicado a
plantear soluciones de tipo técnico para un problema que implica dimensiones distintas. Se
propuso que bajo esa visidn parcial, aunada a una falta de transfarmacion en las relaciones

gobierno-transportistas entendiendo las caracteristicas sociorganizacionales de los segundos, no



existe posibilidad de que ni siquiera las mejores propuestas pa:3 e mejoramiento y optimizacion

del servicio sean eficaces.
A partir de lo anterior se plantearon los objetivos de la investigacion.

Sobre todo con la revisién de los planes y programas puestos en marcha durante el periodo de
estudio para el Capitulo I, la segunda hipotesis se refuerza parcialmente, al mismo tiempo que se
transforma la visién inicia! de las formas en que logran intervenir o afectar las organizaciones en la
potitica. En el plano de la institucionalidad del transporte, se evidencia e incrementa la brezha que
separa a la politica oficial de la real, aungue este distanciamiento se adivina sin necesidad de una
investigacion, las acciones en poco correspondieron siquiera con las lineas generales de politica
sectorial. Ante esta ausancia de una politica integral de transperte, se puede contraponer la idea
gue esa ha sido en realid ad |a pelitica, retomando uno de los planteamientos de la Introduccion: el

no hacer, es tambien una forma de politica publica.

Volviendo al sentido original de la investigacion, se traté de elaborar una descripcion general de las
politicas aplicadas y sus resultados que sirviera para intuir si es vercad que la forma como se
organizan y oberan el servicio los concesionarios, ha intervenido en la planeacion, diseno de
politicas (enfatizando por supuesto en las que estan dirigidas a &iios) y funcionamiento del servicio.
Al respecto, encontramos elementos que confirman que dicha estructura interviene en la politica
sectorial y en el funcionamiento actual del transporte de la ciudad, también es cierto que la relacion
clientelar—co_rporejtiva ha rermitido a tas organizacicnes influir en’las decisiones sectoriales, sobre
' todo H‘asta med_iédos de I2s anos ochenta. No obstante con las transformaciones verificadas a lo
largo del periodo de estudio, la idea de que dicha capacidad de intervencién se fundamenta
unicamente en 'las relaciones corporativas y a “el poder informal” que representan estas
organizaciones parece hoy muy simple y es preciso sefalar la aparicion, entre 1988 v 2000. de
variables y sitllaciones nuévas.
Una de eiics se cenira en la disminucidn funcional dei “orden establecido” a partir de
transformaciones politicas scciales y economicas que hicieron cada vez mas evidente la ausencia
y necesidad de un “"orden juridico”. Si bien a partir de la “oficializacion” del servicio los lideres de
las agrupaciones fusron obteniendo una gran fortaleza y capacidad de incidir e incluso participar
directamente en la toma de decisiones, el orden establecido que tenian ha venido sufriendo una
serie de procesos transformadores: nuevos liderazgos, diversidad politica, relaciones intra e inter
organizacionales, transformacién institucional, etcétera. Que al desconocer las antiguas reglas del
juego precisan de la existencia de instrumentos juridico-legales que sean respetados por la

diversidad de actores sociales involucrados en la planeacion, prestacion y regulacion del servicio.



La Reforma Politica del Distrito Federal, se da en este contex™= a2 disminuoion de las capacidades
estatales y si bien a partir del afio de 1994 es cuando realmer-e se refuerza la construccién de la
estructura institucional y normativa para este servicio, la ALDF . ta Ley def Transporte y una serie
de reglamentaciones, se dan bajo nuevas reglas y no logran consolidarse instrumentos de
regulacién efectiva, no hay borrespondencia entre la estructura de gobierno encargada de planear,
regular el servicio y las dimensiones de éste, por ejemplo la existencia hacia finales del afic 2000
de 80 inspectores para una flota de mas de 28 mil unidades de colectivos, mas 103 mil taxis y
otros servicios especiales. Esto lleva a la falta de capacidad, recursos institucionales y de
autoridad para regular efectivamente el transporte en las condiciones de operacion de los
colectivos porque no estan creados- para- controlar un servicio con las dimensiones y
caracteristicas de éste. Naturalmente, las alternativas para contrarrestar a los colectivos son
también insuficientes. Por otra parte, el gobierno no cuenta con los medios para prestar el servicio
de manera que aun pensar en retirar las concesiones implica una gran inversion, ademas del

problema social que por desempleo podria generarse.

Aunque fos cambios internos de las organizaciones no se encuentran terminados o no esta muy
claro, hasta el momento de terminar esta investigacién, cual sera su resultado final, las
transformaciones han llevado a que también, durante los Uitimos 12 anos, se haya visto superada
la capacidad de las organizaciones para intervenir directamente en la toma de decisiones de la
autoridad y a que hoy la relacion organizaciones-politica publica sectorial no esta basada
solamente en las presiones que pueden ejercer ios transportistas o en su pape! como interlocutor

del gobierno.

También debe considerarse que en cualquier esquema operativo-organizacional, con una
composicion modal como la actual en donde la mayor parte de los viajes se hacen en transporte
colectivo concesionado la interlocucién con los prestadores del servicio es obligada, porque aun
cuando la relacion corporativa con el gremio se ha debilitado y se encuentren en proceso de
transformacion su estructura, formas de organizacion, expansion, forma de ‘repartirse” las cailes,

de prestar el servicio, su operacion, etc; si prevalecen.

Por lo anterior;

En el periodo de estudio no podemos hablar de una politica integral de transporte, por una parte ha
estado el transporte gubernamental y por otro jado el concesionado, sus objetivos y planes han
sido distintos y hasta encontrados. Por otro lado, el poder logrado por las organizaciones entre

1988 y 2000, no se debe solamente a que los transportistas lo han buscado, sino tambien a que
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las decisiones de transporte y el impacto de las politicas nacionales de adelgazamiento del estado,
fueron orillando a la disminucion del gobierno en la prestacién directa del servicio. E! que no exista
una politica sectorial bien definida “abre frentes” que togran aprovechar los concesionarios para
su expansidon y crecimiento, podemos citar como ejemplos la sustitucion de combies por
microbuses en donde al no haber restricciones los vehiculos aumentaron exponencialmente, o que
en el periodo de Espinoza Villareal los colectivos cubrieron inmediatamente la demanda que dejo

Ruta-100 evitando al gobierno problemas por la faita del servicio.

£n cuanto a la politica integral para el sector:

Los tres gobiernos analizados pusieron en marcha politicas de transporte caracterizadas por
constituir lineas distintas de politica que se relacionan tangencialmente, pero no se ha logrado
conformar hasta el momento una politica integral para el sistema de transporte en su cenjunto.
Como hemos dicho, la resolucién de los problemas vinculados al transporte publico de pasajeros
constituye una cuestion de politica gubernamental central y no s6lo de indole técnica, o financiera

u organizacional, aunque muchas de sus soluciones incluyeran estas dimensiones.

Por otro lado creemos que en cualquier ciudad seria muy dificil lograr un reordenamiento total de
un servicio “informal” como el de colectivos. Estos servicios surgen y crecen bajo formas
anarquicas y con regulaciones ajenas a una racionalidad de transporte como servicio publico. En..
contraste seria mas factible la construccién de nuevas formas de transporte reguladas y con una
racionalidad distinta. Estas nuevas alternativas de transporte podrién contribuir a imponer limites

al servicio "desorganizada”.

La posibilidad hoy de las nuevas generaciones en la construccién de una politica alternativa es
lograr que estos ayuden a la construccion de ésta politica sin la negociacion corporativa, sino en la
medida en que las transformaciones sean una opcidon de posibles beneficios al tiempo de
mantener sin enfrentamientos la relacion con la “vieja guardia”. Esto seria en la medida que hemos
caracterizado a la segunda generacion y a que sus bases son en muchos casos concesionarios
adscritos a las organizaciones mas tradicionales de las que han salido para integrarse con estos
lideres emergenies como una opcién de cambio. La coyuntura en que se encuentra hoy la
estructura sociorganizacional de Ios colectivos representa una oportunidad para el gobierno de

sentar las bases para la transformacién del servicio.
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