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TRES DECADAS DE POLITICA Y GESTION
FRAGMENTADA PARA EL TRANSPORTE DE
PASAJEROS EN LA ZMCM, 1970-2000



PRESENTACION

Creer en que, solo las libres fuerzas del mercado y \a introduccién de nuevas tecnologias en
automotores privados o publicos van a resolver, por si solos la complejisima problematica del
Transporte Publico de Pasajeros en la Zona Metropolitana de la Ciudad de México es un
error, no solo de técnica, administracion y planeacion urbana, sino también social y politico.
No es posible alcanzar un estado social basado en la nocion de equidad y, simultaneamente
aumentar la diferencia en las posibilidades de ransportacién por medio de la fragmentacion’
de la polifica y la gestion de su planeacion urbana, entre unos cuantos que pueden pagar ¢l
uso particular de autos para movilizarse eficientemente y aquellos para los cuales el servicio

publico de transporte, aunque insuficiente, es su Unica opcion.

Dada la extension territonal y poblacional de nuestra ciudad, la mayor parte de la gente se ve
obligada a gastar buena parte de su tiempo y dinero para poder sustentar la forma de transporte
que utiliza para dirigirse a sus actividades cotidianas. Pues, con la segregacion socioespacial,
~ s6lo algunas areas habitacionales, industriales, comerciales y de servicio han sido favorecidas

por la planeacidn urbana, dotindoles de infraestructura para una transportacion rapida y eficaz,

“el tiempo de unos cuanitos adquiere un valor muy alto, en tanto que se desprecia el de la mayoria (...}
No se puede identificar las condiciones para una circulacion éptima sin decidir de amtemano que la

circulacion en cuestién debe ser la locomocion de personas y no de los vehiculos” (Illich, 1980:67).

Esta percepcion fue el origen de nuestro interés en el presente trabajo, y que hoy ponemos a
consideracion para obtener el grado de Maestria en Planeacion y Politicas Metropolitanas. A
mas de 4 afios de su inicio, estamos conscientes de que sobre este tema, la investigacion social
aun tiene un largo camino por recorrer, que por supuesto nuestro trabajo no terminaréd por
decirlo todo, sin embargo, hemos realizado un esfuerzo por aportar una visién panordgmica e

Integral, si o hemos logrado, nuestro objetive habra sido cumplido.

Queremos hacer explicito nuestro agradecimiento a todos aguellos que le hicieron posible. A
la critica oportuna y certera de los académicos e investigadores interesados en este esfuerzo; a
tos compaiieros y funcionarios que aportaron informacion y juicios valiosos; a los amigos y

famifiares que siempre tuvieron una palabra de aliento y apoyo, a todos ellos, GRACIAS MIL.



INTRODUCCION GENERAL

El presente trabajo muestra los resultados del analisis realizado sobre la politica y la gestion
que el gobierno de la Ciudad de México ha llevado a cabo en materia de Transporte Colectivo
de Personas en las Gltimas tres décadas, en especial en el sexenio 1994-2000. Su objeto de
estudio son los procesos mas importantes de la gestion entre las instancias gubernamentales y
los actores involucrados, asi como la relacion que guardan los derroteros de la movilidad
diaria de personas y la segregacion socioespacial de la ciudad. Ambos, elementos vitales
para la evaluacion del estado que guarda el Transporte Publico de Pasajeros en la ZMCM, ¢
indispensables variables a tomar en cuenta en el disefio de futuras acciones de una Planeacion

Urbana que realmente desee contribuir al mejoramiento y eficiencia de este servicio.

La movilidad diaria de personas es elemento basico del desarrolic urbano. Dadas las
particularidades de crecimiento poblacional y territorial de la Ciudad de México, de la
segregacion espacial de sus actividades e intensividad en las practicas politico-sociales que
modifican su territorio, la necesidad bdsica de un fransporte publico eficiente y suficiente en
la ZMCM no ha sido satisfecha y aumentara en los proximos afios. Por ello, este estudio tiene
como objetivo principal mostrar como el comportamiento de la movilidad diaria de personas
por transporte esta fuertemente ligado a las caracteristicas de sus habitantes, a sus actividades
y a las formas de crecimiento urbano. Por ello, la satisfaccion adecuada de esta necesidad
requiere del compromiso de su gobierno, de reconocerle como una funcion publica prioritaria,
que imponga una vision integral en la planificacion de los distintos modos de transporte que

conviven en la ube y con base en el conocimiento de su estructura socioespacial segregada.

El supuesto que guid esta investigacion es que, en tanto los esfuerzos de la Administracion
Publica por llevar a cabo una Planeacion Integral del Transporte carezcan de acciones reales
que fomenten el equilibrio entre la oferta piblica de transporte de pasajeros y la movilidad
diaria diferenciada en el conjunto urbano, el Transporte Publico de Pasajeros seguiré siendo
un servicio insuficiente, sobre todo para los sectores de béjos recursos, pues no puede existir
una Politica de Transporte Publico eficiente que omita la importancia de atender esa

poblacion socioespacialmente segregada.



Dos fueron tos ejes de nuestro analisis: 1) la relacién entre las politicas de transporte y la
planeacion del desarrollo urbano, apuntando los obstaculos que encuentra la hechura de una
politica integral sobre e} transporte de pasajeros de la ciudad, y; 2) la relacion entre el espacio
urbano y el desarrollo del transporte de personas, mostrando la incidencia dialéctica que la
evolucidn de la estructura espacial y funcional marca en el desarrollo de los diferentes modos

de transporte de personas, y el desequilibrio que presenta la oferta publica del servicio.

El ejercicio de investigacion que le sustenta tuvo como base dos procesos de recopilacion y
analisis de informacion. Por una parte, refiere a una revision bibliografica y hemerografica
sistematica sobre el transporte de personas en la Ciudad de México, con el objeto de llevar a
cabo la reconstruccién y seguimiento de los procesos de gestion y las instancias de conflicto
en materia de politicas de transporte desde hace tres décadas. Por otra parte, refiere al analisis
espacial y funcional de los elementos mas importantes que conforman y dan especificidad a la
estructura urbana en relacion con las modalidades del transporte de pasajeros que han
predominado, confrontando la oferta publica de transporte con la movilidad diaria, en el
marco de una estructura espacial fragmentada, apoyados fundamentalmente en el uso de la
“Encuesta de Origen-Destino de los residentes de la ZMCM, 1994” del INEGI-SEDUVIL

Asi, en la primera parte, Fundamentos Tedricos y Marco del Transporte de Personas en la
Ciudad, rescataremos el planteamiento de Lojkine sobre los limites que el sistema capitalista

impone a la reproduccion de los bienes de consumo colectivo, entre ellos el transporte.

Definiremos conceptos bisicos que utilizaremos: estructura urbana, desarrollo urbano y sus
particularidades en la Ciudad de México; la planeacion, su institucionalizacion y el papet del
transporte. Defenderemos al transporte de pasajeros como un servicio publico bdsico,
atendiendo a sus componentes y modalidades, apoyandonos en el concepto de Coulomb sobre
la gestion de los servicios piiblicos -entre ellos el transporte- como un proceso dialéctico en la
hechura de las politicas publicas, las formas que adquiere su conflicto y las condiciones

propias de la estructura econdmico y politica de! Estado Mexicano que permean esta gestién.



En el segundo apartado, Tres Décadas de Politica y Gestion Fragmentada en el Transporte, se
muestra el desarrollo de la Politica y la Gestion del Transporte en la ciudad para los ultimos 30
afios, haciendo énfasis en las particularidades de la gestion entre el gobierno y los prestadores
del servicio concesionado, que dan cuenta de su consolidacion. Se analizara con detenimiento
la gestion en el {ltimo sexenio pues, pese al objetivo gubernamental de consolidar una oferta
publica de transporte de personas, sus administraciones han practicado por un lado, la
desconcentracion del transporte concesionado y por otro la consolidacion del automovil®
particular. Excluyendo de la esfera de las prioridades de la politica urbana, la necesidad basica

de una movilidad eficiente y accesible para todos los sectores sociales en la ciudad.

E! analisis de las Politicas sobre el Transporte Publico de Pasajeros, no podria prescindir de
la caracterizacion de esta movilidad diaria y de su oferta en contrapartida, por ello en la
tercera seccion, La segregacion socioespacial del transporte de personas en la ZMCM,
mostraremos como dicha movilidad diaria es atendida de manera diferenciada tanto por la
oferta gubernamental como por el servicio concesionado; 1o que coadyuva a la segregacion
socioespacial urbana ya existente. Las grandes distancias que los residentes debe recorrer para
llegar a su trabajo o escuela no alcanzan a ser cubiertas de manera eficiente por el transporte
publico, Ila movilidad diaria se concentra en algunos corredores comerciales, financieros y de
servicios, mientras que en las zonas periféricas de urbanizacion irregular, las combis y

microbuses se ha presentado como la (inica opcién, no obstante no han sido las mas eficientes.

Finalmente, en las conclusiones generales, Hacia una Estrategia Integral de Planeacion del
Transporte Publico de Pasajeros en la ZMCM, delinearemos las acciones minimas y los retos
inmediatos que proponemos, la Planeacion Urbana deberi desarrollar en la consecucion de un
mejor servicio piblico, reconociendo su caracter de servicio publico basico y la necesidad de
consolidar un Sistema Integral de Transporte de Personas que: 1) rescate la oferta publica; 2)
reduzca y controle el servicio concesionado y; 3) no fomente mas el uso del auto particular.
Reconocemos que el alcance de la investigacion esta limitado por la naturaleza compleja de su
objeto de estudio, la profundidad de sus maltiples aristas y los recursos humanos y técnicos
empleados, pero esperamos que nuestro esfuerzo aporte una vision global de la problematica.

Veronica Quiroz Lopez



METODOLOGIA DE INVESTIGACION
Para la realizacion de este trabajo de investigacion, nuestro objeto de estudio se definié como
La Politica y la Gestion del Transporte Publico de Pasajeros en la ZMCM, en el periodo
1970-2000, con especial detenimiento en el ultimo sexenio 1994-2000. Los trabajos de,

investigacion se han desarrollado en tres etapas que a continuacion se detallan.

I. Disefio de Investigacion
El Disefio de investigacion se constituyd primeramente con la identificacion del problema y el
planteamiento de su hipétesis de partida; la construccion del marco tedrico y referencial para
el prdblema y los trabajos de consecucion y analisis de la informacidn para la confirmacion de

la hipdtesis; y finaimente, la redaccion de su desarrollo, conclusiones y perspectivas.

Identificacion de la Problemiitica

Nuestro ejercicio analiza las directrices de la Politica y la Gestion que los diferentes gobiernos
con los que ha contado la Zona Metropolitana de la Ciudad de México ZMCM han llevado
acabo acerca del servicio publico bdsico del Transporte Colectivo de Personas en las Gltimas

tres decadas, /970-2000, con especial detenimiento en el sexenio /994-2000.

Justificacion de nuestro Estudio

La necesidad de traslado de personas y mercancias en la urbe convierte al transporte de
personas en una actividad socioecondmica estratégica. El desarrollo de los diferentes medios
que satisfagan la movilidad diaria debe entonces ser un objetivo primordial de 12 planeacion
urbana. Sin embargo, en la en la historia del transporte de personas en la Ciudad de Meéxico,
esta planeacion no ha practicado una Politica integral para el sector que se imponga sobre los
intereses particulares y los proyectos parciales de los distintos gobiernos con los que ha

contado nuestra ciudad.



II. Desarrollo de la Investigacién
Objetivos Basicos del Trabajo
Su objetivo general es analizar los procesos y relaciones mas importantes a tomar en cuenta en
el disefio de la Politica Piblica y la Planeacion del Transporte de Pasajeros en la ZMCM,
mostrando como la gestion fragmentada y el desequilibrio en la oferta piblica de transporte y
el comportamiento de la movilidad diaria por transporte motorizado, coadyuvan en la

segregacion socioespacial ya existente en nuestra urbe.

Tres son los objetivos especificos que han guiado el presente trabajo:

1) Reconstruir y analizar los procesos de gestion y el disefio de la politica de las instancias de
conflicto mas importantes en materia de transporte en la ciudad entre 1970 y 2000;

2) Llevar acabo un andlisis socioespacial de los elementos mas importantes que conforman la
especificidad de nuestra estructura urbana, frente a las modalidades del transporte de

“pasajeros que han predominado, al contrastar la oferta publica de transporte con la

movilidad diaria de personas, en el marco de una estructura lterritorial fragmentada, v,

3) Delinear las acciones y retos inmediatos que la Planeacién Urbana debers desarrollar en
la consecucion de un transporte més eficiente, reconociendo su caracter de servicio publico

bdsico y la necesidad de consolidar un Sistema Integral de T) ransporte de Personas.

Nuestra hipotesis de partida

Al abordar la problemética ya delimitada, una fue la pregunta principal a contestar: ;Cémo la
politica y gestion urbana en la Planeacion del Transporte Publico de Pasajeros en la ciudad
recrean la segregacion socioespacial de la ZMCM a través de una politica Jragmentada en el

sector y de una oferta de transporte que atiende diferenciadamente a la movilidad diaria?

En tanto que las acciones de la politica y la gestion en la Planeacion del Ty ransporte Publico
de Pasajeros en la ZMCM no atiendan de forma integral y equilibrada la insuficiencia de la
iransportacion de personas seguira existiendo una segregacion socioespacial de la movilidad
diaria por transporte colectivo motorizado, sobre todo para los sectores de menores recursos

que viven en las zonas de la periferia urbana.



De la anterior hipétesis planteada nos propusimos seguir las lineas directrices siguientes;

e La necesidad basica de un transporte publico eficiente y suficiente para los residentes de la ZMCM
no ha sido satisfecha hasta hoy de forma homogénea a lo largo del conglomerado urbano y, debido
al comportamiento de las caracteristicas sociodemograficas de sus habitantes continuara en
aumento en los proximos afos.

e La movilidad diaria de personas en la Zona Metropolitana de la Ciudad de México esta ligada
principalmente a las caracteristicas sociodemograficas de sus habitantes, a la naturaleza de sus.
actividades y a las formas de expansién y crecimiento de la ciudad.

e La satisfaccion adecuada esta necestdad requiere ante todo:

a) De un compromiso del quehacer publico al reconocerla como funcion prioritaria del Estado
b) De un proyecto integral de la planificacion de los distintos modos que conforman la oferta de
transporte frente a una movilidad diaria de sus habitantes espacialmente segregada.

Marco Tedrico y principales conceptos

Fue necesario apoyarnos en la interpretacion teorica que se ha desarrollado respecto a nuestra
problematica. Asi, la investigacion debi6 reconstruir un marco conceptual que nos ayudara en
la explicacion de nuestro objeto de estudio. La Politica y la Gestion del Transporte Publico de
Pasajeros en la ZMCM.

Esta construccion esta formada principalmente por el planteamiento estructuralistas de J.
Lojkine sobre los limites que el sistema capitalista impone a la reproduccion de los bienes de
consumo colectivo, entre ellos el transporte, el cual me permitira explicar la actuacién
Jragmentada de la politica y la gestion en el sector transporte de pasajeros. Ademis, fue
conveniente asistimos de los conceptos basicos como: estructura urbana de Lezama,
desarrollo urbano de Castells y sus particularidades en la Ciudad de México; la planeacion de
Iracheta, la institucionalizacion de la Planeacion de Duhau y el papel del transporte dentro de -
ella. Asimismo, defenderemos al transporte de pasajeros como un servicio publico bdsico,
atendiendo a sus componentes y modalidades, apoyandonos en el concepto de Coulomb sobre
la gestion de los servicios piiblicos -entre ellos el transporte- como un proceso dialéctico en la
hechura de las politicas publicas, las formas que adquiere su conflicto y las condiciones

propias de la estructura econémico y politica del Estado Mexicano que permean esta gestion.



Metodologia de Confrontacion de la hipotesis
Tres fueron las estrategias analiticas que sustentan al presente gjercicio de investigacion en la

confrontacion de nuestra hipétesis respecto a la informacién recopilada:

1) La revisién de la practica de la politica de transporte con base en una andlisis bibliografico
especifico para 1a materia y trabajo de recopilacién de informacién hemerografica de seis afios en
los principales periédicos de la ciudad: Jornada, Reforma, Universal, Uno mas Uno y el semanario

Proceso, sobre los procesos de gestion entre el gobierno de la ciudad y los actores involucrados.

2) Un andlisis exahustivo del marco juridico-nonnafivo tanto de la planeacion urbana como del
transporte y la evaluacién de los informes de actividades de los organismos publicos del sector,

tanto para el Distrito Federal como para fos municipios conurbados del Estado de México.

3) La caracterizacion de la movilidad diaria de los residentes de la ZMCM por transporte motorizado,
con base en ¢l manejo de informacion estadistica de los Censos de Poblacion y Vivienda,
Econdmicos y de la Encuésta Origen Destino 1994, asi como el esfuezo de la representacion
geograficoespacial no sdlo de la ZMCM, sino también de su Area Metropolitana, como punto
nodal que la planeacion del transporte debe contemplar.

Un esquema sencillo muestra la identificacion y operacionalizacion de nuestras variables:

Variable Independiemte: Variable Dependiemte: Variable Consecuente:

Politicas y Gestién Oferta del Transporte Segregacion espacial

en la Planeacion del Piiblico de Pasajeros de la poblacion, de
Transporte Piblice y el comportamiento Ias actividades
de Personas en la de la movilidad diaria econdmicus y de la

ZMCAA en la ZMCM maovilidad diaria

OPERACIONALIZACTION DE LAS VARIARLES:

*

Integral para
el Transporte
Piiblico de
Pasajeros,
ZMCM
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I, Conclusiones y Perspectivas
Con base en el analisis desarrollado, los principales resultados de nuestra investigacion fueron
la conformacién de lineas minimas de Politica y Gestion estratégica que la Planeacion del
Transporte Publico de Pasajeros en la ZMCM no debera omitir en el futuro disefio de los

pianes y programas en ia matena, a decir:

e La obtencidon permanente de un Panorama General de los procesos y relaciones mas
importantes en el disefio de la Politica y la Gestion del Transporte Publico de Pasajeros en
la ZMCM a tomar en cuenta en el futuro disefio de la Planeacion del Transporte y del cual

hemos dado una muestra para los Gltimos treinta afios.

e Un anilisis socioespacial pertddico de los elementos mas importantes que conforman y
dan especificidad a la estructura urbana en relacion con las modatidades del transporte de
pasajeros que han predominado, los derroteros de la movilidad diaria de personas y su

contrastacion con la oferta publica de transporte.

e Dentro de las propuestas basicas que ia Planeacion del Transporte Piblico de Pasajeros en
la ZMCM debera tomar en cuenta, se encuentran una serie de acciones minimas y retos
inmediatos para la consecucion de un mejor servicio piblico, cuyo objeto sea consolidar
un Sistema Integral de Transporte de Personas que: 1) rescate la oferta pablica; 2) reduzca

y controle el servicio concesionado y; 3) no fomente mas el uso del auto particular,
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Aera. Parte: Marco Tedrico y Fundamentos del Transporte de Persanas en ia Ciudad

Introduccién a la Primera Parte

En el analisis de las politicas y de la gestion del transporte publico de pasajeros en la ciudad,
se ha considerado necesario rescatar el planteamiento estructuralista marxista sobre los bienes
de consumo colectivo, haciendo incapié en la critica que ofrece Lojkine sobre los limites que
impone a su reproduccién el sistema capitalista, como marco conceptual que nos auxilie en la
interpretacion de nuestro objeto de estudio. La revision tendra como ejes: 1) la relacion entre .
las politicas de transporte y la planeacion del desarrollo urbano, apuntando los obstaculos
que encuentra la hechura de las diferentes acciones sobre el transporte de pasajeros en
contraposicion con la administracion de los usos del suelo dentro de la ciudad, y; 2) la relacion
entre el espacio urbano y el desarrollo del trah.sporre de personas, mostrando la incidencia
dialéctica que la evolucion de la estructura espacial y funcional marca en el desarrollo de los

diferentes modos de transporte de personas.

A1 ©Sle PLIHICT apartaao se aennen 0§ CONceplos basicos ael anaiisis: 1o que entenderemos por
estructura urbana, espacial y funcional y por desarrollo urbano; las particularidades del
desarrollo de la estructura urbana de la Ciudad de México, la planeacion del desarrolio y
su institucionalizacién como practica piblica y el transporte dentro de ella; la importancia
de la movilidad de las personas a través de la urbe por medio del transporte terrestre, y éste
como un servicio urbano bisico y de caracter piblico, los componentes de la estructura del
transporte de pasajeros y sus diferentes modalidades. Ademas, apoyados en el concepto de
Coulomb respecto a la gestién del transporte como un proceso de construccién dialéctica
entre los actores sociales involucrados, las formas que adquiere el conflicto y las condiciones

propias de la estructura econémicopolitica del Estado Mexicano que permean esta gestion.

En la delimitacion de estos fundamentos tedricos se encuentran tanto los alcances como los
limites de interpretacion en este ejercicio de investigacion. Ya que la tarea de revision de las
politicas de transporte por si misma es una empresa titanica, este trabajo presenta un panorama
general e integral de la problemética, mostrando sus multiples aristas y 1a naturaleza de su
complejidad. Elio nos permitird delinear futuras areas de investigacion que el presente trabajo

no puede cubrir exhaustivamente, pero que sugerira como futuros ejercicios de investigacion.
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Capitulo 1
El Desarrollo Urbano de la Ciudad de México:

proceso fragmentado de cinco siglos

Desde sus inicios, la Ciudad de México define las particularidades de su comunidad urbana:
alta densidad poblacional; estructura espacialmente diferenciada de sus actividades,
intensividad en las practicas politico-sociales que modifican su territorio y un desarrollo
tecnologico guiado por los intereses de sus diferentes gobernantes. A continuacion, se
caracteriza sintéticamente el desarrollo de estos elementos, desde la cindad prehispanica hasta
la metrépoli: concentracion poblacional, crecimiento territorial y migracién intrametropolitana,
con el propésito de enmarcar las particularidades de la planeacion del desarrollo urbano y la

conformacién de sus normas e instituciones, en particular para el transporte publico colectivo.

1. La Ciudad como una estructura espacial y funcional
La ciudad como ambito urbano, encuentra su especificidad en la forma en que sus elementos
definen el espacio. Podemos afirmar que, caracteristicas fisico-demograficas como la afza
densidad poblacional y una estructura espacial diferenciada de las actividades detonan la
conformacion de la vida de una comunidad urbana. Sin embargo, otras dimensiones de
caracter politico-econdémico son las que determinan el desarrollo especifico del habitat, como
la compleja especializacion de actividades, la intensividad de sus relaciones, la diversidad de

instituciones, practicas, valores e intereses de sus pobladores (Lezama, 1993: 31-49).

El Estado Moderno nos ha heredado instituciones y practicas que encontramos en las ciudades
actuales: 1) el estamento burgués, con su diferenciacion social respecto a la propiedad privada;
2) el intercambio y especializacion comercial, desarrollando una politica econdémica urbana y
un derecho local propio, donde se consagra la libertad de mercado y la posesion privada del
suelo; y, 3) la centralizacién de la administracion piiblica, en particular y para nuestro interés,

en el desarrollo de ias vias de comunicacion y los modos de transporte.
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Y aunque cada urbe desarrolla sus propias particularidades, nuestro modelo de civilizacién se
liga invariablemente a la idea de un desarrollo interminable, como un progreso lineal dirigido
a la consecucién de la permanencia de lo urbano, utilizando como instrumento primordial el

desarrollo tecnoldgico intensivo con la transformacion y explotacion de su medio ambiente.

La confluencia espacial de dichos factores ambientales, fisicos, demograficos, econémicos y
practicas sociales cristalizan una especifica formacion urbana, conformando en el terﬁton‘o, o’
que llamaremos aqui la estructura urbana que sustenta a la ciudad. Estos diversos elementos
pueden ser observados como variables que determinan la especificidad de su temitorio, con

una distribucion funcional o no de sus diferentes areas, de su estructura espacial y funcional

Por ejemplo, la concentracién poblacional. En nuestra ciudad la poblacién no se distribuye
homogéneamente, la densidad habitacional de sus diversas areas refleja la diferenciacion
economica de los grupos sociales que le conforman. Tampoco la especializacion de las dreas
en actividades como el habitar, el trabajar, la educacion o el esparcimiento, se distribuyen
siempre de manera funcional, dando cuenta de la importancia e intensidad de cada una de
ellas dentro de las prioridades de la politica econémica o social y hasta de la practica de la
administracion pablica. A su vez, la necesidad de hacer posible la permanencia del entorno
urbano a través del acelerado desarrollo tecnoligico nos muestra la constante transformacion
de su entorno ambiental, pudiendo visualizarlo en las formas que adquiere el crecimiento de la

ciudad. Veamos como se presentan estos rasgos en el caso de la Ciudad de México.

2, La segregacién socioespacial de la Ciudad de México
Desde Tenochtitlan, ya se plasmaba en el espacio a una civilizacién altamente desarroflada,
con division y especializacion del trabajo, estratificacién social y desarrollo tecnolégico.
Fueron los mitos cosmogdnicos nahuatt los que incidieron profundamente en la traza de la
ciudad prehispanica, marcando una clara diferenciacion funcional de su territorio, a través de
la edificacion de sus centros ceremoniales, mercados, calpullis y calzadas. Sin embargo, su
pronta centralizacién economica y politica atrajo alta concentracion demografica que, rompié
desde entonces con la adaptacion lograda al fragil entorno lacustre, rebasando con ello las

capacidades naturales de la cuenca para sustentar su crecimiento urbano.
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Mas fue la influencia espaiiola, la que extinguié por completo a la ciudad lacustre, fomentando
la desecacion del lago e impulsando la traza reticular para poblamientos mestizos y espaiioles.
La poblacion se asento diferenciadamente en el territorio atendiendo a su procedencia social y
economica, lo que llamaremos aqui segregacion socioespacial. Sobre todo en la perifenia,
dénde los barrios indigenas crecieron con wregularidad, no obstante la Ciudad Colonial fue el
centro politico y econdmico de la Nueva Espafia, con una posicién privilegiada en la red
urbano-regional. Con las leyes borbénicas y fa centralizacién de la administracion pablica, la
reforma urbana fomento la especializacion de tos espacios. También la desamortizacion de los
bienes eclesiasticos facilito la expansion urbana del México independiente, detonada ya por el
crecimiento social y natural de su poblacion. Ademas, la liegada de la industrializacion,
permiti6 al ferrocarril la comunicacion de zonas fabriles y de comercio con habitacionales; la

Ciudad Central y sus poblaciones aledafias se unieron y formaron una sola y gran ciudad.

En la post-revolucion, se realiza el primer intento serio de dotar a la ciudad de una regulacién
juridica sobre el ordenamiento y control del crecimiento urbano. Se controld entonces el
crecimiento de nuevas colonias populares; aunque también se crearon los llamados “nuevos
centros de poblamiento” como respuesta a la gestacién de nuevos actores urbanos,

intensificando una politica de vivienda para obreros y trabajadores (Azuela y Cruz, 1989:112).

Bajo el modelo econémico de sustitucion de importaciones, se fomenté la centralizacién en la
capital. Entre 1900 y 1930 se da un crecimiento de la Ciudad Central y su primera
conurbacién metropolitana, contribuyendo en gran medida la migracion de poblacion rural a la
ciudad (Delgado, 1990a:241). Entre 1930 y 1950 se combina el crecimiento poblacional
natural y social con la expansion del area urbana y la desconcentracion de sus areas
habitacionales, de comercios y servicios (Mapas A y B contornos de crecimiento). Desde
entonces hasta nuestros dias la expansion-de las actividades econdmicas, del crecimiento
natural, pero sobre todo del social, extendio el area urbana hacia los municipios del Estado de

Meéxico, en un proceso de migracion hacia la periferia inmediata (Esquivel, 1993:35).1

1 Entre 1900 y 1930 €l 98% dela poblacién de la ciudad se contenia en los 12 cuarteles del D F.; pero hacia 1950 se llegaa 3
millones de habitantes, comenzando un efecto de migracién interna hacia las delegaciones periféricas. Asi, de 1950 a 1970,
las tasas de defuncién comienzan a bajar y las de natalidad a subir, llegando Ia tesa de crecimiento al 5% anual. E] censo de
1980 arroja 14 millones de habitantes en el D.F. y los 17 municipios del Estedo de México, con migracién intrametropolitana.
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El crecimiento poblacional de la ZMCM?2, hacia 1990 reportaban poco mas de 15 millones de
habitantes —67% vivia en el D.F. y 33% en el Estado de México-, con tasas de crecimiento
poblactonal de 2.6, arriba del promedio nacional®. Mas este crecimiento no era homogéneo,
mientras que la zona central de]l D.F. presentaba tasas negativas de —2.02, éstas aumentan
gradualmente conforme se acercan a la periferia, hasta llegar a tasas de 7.71 en los municipios
conurbados del onente. Este comportamiento reflejaba ya una movilidad intrametropolitana de
‘la residencia hacia la periferia urbana, con una expansion fisica de la ciudad que imponia

cambios en los patrones de consumo de los servicios publicos como el transporte.

La distribucion espacial por edad e ingreso tampoco era homogénea. Mientras, la poblacién
mayor a 64 afios se concentraba en las delegaciones centrales con 7.4% del total de la ZMCM,
la menor a 14 afios, se incrementaba en la periferia con un 40.25% (CONAPO, 1998:77).
Contrariamente, la poblacion econdémicamente activa (pea) concentraba en la zona central y su
primer contorno més de 3 millones de personas empleadas en el sector terciario: mientras. cj_u_e___
el tercer contorno concentraba 49 mil empleos en el sector secundario y primario. Asimismo,
la pea con ingresos mayores a 10 s.m. se localizaba al poniente y sur de la ciudad; mientras la

- pea con menos de un s.m. estaba dispersa. Esta segregacion socioespacial es acompafiada
también de una concentracién economica de las actividades. En 1993, el 41% de los
establecimientos econémicos del D.F. se ubicaban en las -4 delegaciones centrales,
concentrando al 48% de personal ocupado, mostrando una gran concentracion de la actividad
econdmica en el centro de la ciudad (SEDECO, 1998:113-117).

Concluimos pues, que en la década de los noventas, la ZMCM sigue mostrando una tendencia
al crecimiento territorial y poblacional, con un comportamiento fragmentado y heterogéneo
de la distribucion espacial del hibitat y las actividades econdmicas de sus habitantes. La
segregacion socioespacial y concentracién economica de sus actividades muestra una
migracién de la residencia hacia la periferia urbana y una concentracion econémica que

determina a su vez la distribucion en la dotacion de servicios basicos, como el transporte.

2 En 1990, el INEGI consideraba a las 16 delegaciones del D.F. y los 27 mmmicipios conurbados det Estado de México parte
de la Zona Metropolitana de Ia Ciudad de México (ZMCM).

3 Ivid. pag, 28
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3. De la Planeacion Urbana a la Planeacion del Transporte
Pero ;Como deberia ser la ciudad?. Su reflexion sistematica tuvo inicio cuando se hicieron
evidentes los desequilibrios entre el ansiado desarrollo industrial v la capacidad de soporte del
entorno ambiental. Las propuestas de una cindad experimental de los pensadores utopicos, asi
como las técnicas para corregir los efectos nocivos de las ciudades industriales existentes,
inician la practica de la accion planificada sobre la urbe; buscando en ¢l disefio arquitectonico
a la ciudad funcional, aquelia que pueda concitiar el crecimiento urbano con la actividad
industrial, en una serie de acciones correctivas®. Y aunque la incidencia del hombre sobre su
espacio ha sido desde siempre una constante, la prictica de ia planeacion del desarrolio

urbano como hoy la conocemos en nuestro pais se consolida hasta hace muy poco tiempo.

a. La planeacién urbana

La planeacion urbana en el presente trabajo, se concebira no sélo como las hechuras técnicas
sino como “el proceso sociopolitico de intervencién consciente y deliberada en los problemas
sociales, a través de la organizacién y control espacial de las actividades, que debe distribuir

justa y equitativamente equipamiento, ingreso y riqueza”. (Iracheta, 1988:29).

En esta logica, la planeacion urbana surge y se constituye como el principal instrumento de
intervencion del Estado para sustentar a la sociedad urbana, basada en la organizacién vy
control espacial de las actividades. Su eje de accidn se refiere entonces a “los conflictos de
dicha organizacidn y apropiacion del espacio, buscando la conciliacién entre la apropiacion

privada del suelo y la vigencia de la regulacion piblica” (Duhau: 1996).

El paradigma estructuralista marxista, define los alcances y limites de la planeacién urbana en
las sociedades capitalistas, derivados de la relacion estructural entre el modo de produccién
capitalista y el desarrollo urbano. Lojkine’ define como el proceso de acumulacion capitalista

imprime a la planeacion racional y social del desarrollo urbano 3 limitantes fundamentales:

4 La critica a los excesos de 1a ciudad industrial de los utdpicos progresistas como Robert Owen, Saint Simon, Fourier y
Cabet; y los lamados humanistas o culturalistas E. Howard. Ruskin, Morris (Benevolo: 1963).

20



lera. Parte: Marco Tedrico y Fundamentos del Transporte de Persopas en la Ciudad

1) Los limites de financiamiento de los medios de consumo colectivo de la estructura urbana
por parte de los capitalistas, pues al no generar altas ganancias son segregados del mercado
y tienen que ser desarrollados por el Estado.

2) Los limites de la competencia anirquica entre capitalistas por el uso del suelo, segun las
ventajas de rentabilidad, lo que resulta en un patrén espacial diferenciado: concentracion
econbmica y segregacion de grupos de bajos ingresos en general hacia la periferia urbana.

3) Los limites de los agentes economicos sobre el mercado del suelo urbano, frente a los '

intereses generales de la planeacion de un desarrollo urbano racional y social.

Especialmente Lojkine, define los limites que el sistema capitalista impone al financiamiento
de los medios de conmsumo colectivo, vias de transito, comunicacion, y en particular, la
infraestructura vial y de transporte de la fuerza de trabajo. Es simplemente que, el capital
privado no invierte en ellos, pues su rentabilidad es restringida, no obstante son indispensables
en la reproduccion de la formacién social. Por lo aue el Estado asume el desarrollo dé Ins
mismos, pues debe asegurar la existencia del capital con condiciones para su reproduccion y
al mismo tiempo conciliando las contradicciones inherentes al sistema, a través de la dotacion
de medios de subsistencia a la fuerza de trabajo, asegurando por tanto, la reproduccion total
de la formacion capitalista (fracheta: 1988:14).

Asi, la plémeaci()n de los medios de consumo colectivo, se condiciona al intento permanente de
controlar los limites inherentes al sistema capitalista, ya que, el financiamiento del marco
construido y de sus medios no es asumido por el capital, sino por el Estado, quien no obtiene
ganancia econdmica alguna. Y dénde la planeacién del desarrollo urbano, sus instituciones e
instrumentos técnicos y de operacién, se constituye en el instrumento que resuelve en lo
inmediato estos limites impuestos. Mas ello conlleva una contradiccion en las funciones del
Estado. Por un lado, fracasa en el objetivo de proveer de los medios de consumo colectivo a la
fuerza de trabajo, dada su restringida capacidad financiera para llevar a cabo con eficiencia la
tarea. Por otro, no logra una distribucion mas equitativa de las riquezas que se generan, dado

que no cumple el objetivo de dotar completamente de los bienes de consumo colectivo.

35, Lojkine, “Contribution to a marxist theory of capitalist urbanization™”, en C.G. Pickvance (ed.), Urbam Sociology-Critical
Essays, Londres, Tavistock Publications, 1976, p. 128.
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En otros términos, desde la dptica econdmica, ia accion del Estado promueve finalmente la
realizacion del capital, encontrande su principal timite en la incapacidad de planear urbe en
su conjunto, por los conflictos de intereses de los agentes sociales y de la capacidad financiera
siempre restringida. Sin embargo, desde la perspectiva social, la practica de la planeacion
debiera orientarse a la consecucion de la distribucion mas equitativa de los recursos, al proveer

de los satisfactores basicos a la poblacién en su conjunto, cosa que no llega a concretarse.

b. La Planeacion del Transporte Urbano de Pasajeros

Un medio de consumo colectivo en la ciudad es el transporte de personas. El transporte es un
satisfactor basico en la rep.roduccién de la fuerza de trabajo y forma parte de los medios de
consumo colectivo. Asimismo lo es la estructura vial por la que éste se desplaza, pues también

es parte de la infraestructura creada para la reproduccion del capital y de la fuerza de trabajo.

Para nuestro andlisis y de acuerdo con los supuestos tedricos antes expuestos, rescatamos que
la planeacidn del transporte de personas tiene por lo menos, tres limitantes estructurales que

se imponen al sistema capitalista:

1) no poseer plena libertad de planeacion dada su constante deficiente capacidad financiera,
2) su planeacién se vuelve un espacio de gestion del conflicto, entre los diversos intereses
vinculados a la reproduccion del capital privado y el objetivo de prestacién del servicio y;

3) poseer poco control en la produccion, prestacion y administracion del servicio.

En suma, el concepto de planeacion del desarrollo del transporte urbano de pasajeros hara
referencia al proceso social y politico donde la accién gubernamental es antecedida por su
gestion como medio de consumo colectivo; no s6lo Io que se refiere a la infraestructura vial,
sino también a la prestacién de su servicio. Pero ademas, la planeacién del transporte, también
atiende al proceso econdmico, administrativo y técnico de planeacion, como una intervencién
consciente y deliberada en el &mbito urbano, con el objetivo de dotar justa, equitativa y

eficientemente del satisfactor basico, de movilidad de sus habitantes, a través del transporte.
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4. La tardia Planeacion del Desarrollo Urbano en la ciudad
Antes de los 70’s, la practica de planificacion en la ciudad de México tuvo poco impacto.6 La
planificacién no adquirio hasta esta década un prestigio gubernamental! como instrumento para
afrontar los cuestionamientos sociales a las formas del ejercicio piblico en los conflictos del
suelo, de la expansion urbana y de los servicios publicos. Su llegada fue acompaiiada de una

redefinicion juridica y administrativa, con la recomposicion del D.F. en las 16 delegaciones.

En los 80’s, la planeacion de la ciudad comenzé a construir un marco juridico-normative. En
el nivel federal, con la Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos, dénde se
delinean las bases del “Sistema Nacional de Planeacion Democratica™; la Ley y Plan Nacional
de Desarrollo, art. 26; la reivindicacién y derecho de “imponer a la propiedad privada el
interés publico para ordenar, planear y regular la fundacién, conservacion, mejoramiento y
crecimiento de los asentamientos humanos™ art. 27; y facultades y formas de coordinacion y

concurrencia del gobierno federal. estatal y municipal, art. 73 y art. 115 (Ver Anexo 1),

En los 90's contamos ya con la Ley General de Asentamientos Humanos (1993), el Programa
Nacional de Desarrollo Urbano 1995-2000, 1a Ley de Desarrollo Urbano del Distrito Federal
(1996), el Programa General de Desarrollo del Distrito Federal y el de Ordenacién de la
Zona conurbada (1996). En especial, en el D.F., el proceso de la Reforma Politica emprendido
ha dado mayores atribuciones para la planeacion a las instancias locales de gobierno, con el
Nuevo Estatuto de Gobierno y de la Ley Orgdnica de la Administracién Piblica del D.F., que
otorga a la ALDF facultades legislativas en materia de desarrolio urbé.no y usos de suelo

ademas de las existentes Ley y Programa de Desarrollo Urbano para el D.F.

Sin embargo, aunque este mandato constitucional expresa una clara preocupacion juridica para
orientar el desarrollo urbano por medio de la planificacién; en la practica para la ZMCM ha
planteado nuevos desafios al disefio normativo, particularmente por la diferenciacion politico

y administrativa de su territorio, pues confluyen los sistemas de planeacion locales (D.F. y del

6 A excepcion de la Ley de Planificacién y Zonificacion del Distrito Federal de 1933 ¥ su sucesors, 1a Ley de Planificacién
del Distrito Federal en 1953; y en los municipios conurbados, 1a Ley de fraccionamientos del Fstado de México (1979), no
hubo antes instrumentos piblicos explicitos para la gestion del desarrollo trbano. (Duhan;1993).
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Estado de México) y el federal, las distintas capacidades financieras, y la necesaria
coordinacién metropolitana. Los nuevos marcos legislativos, deberan tratar de regular mas el
desarrollo metropolitano, con una practica de coordinaci6n politica, y no solo técnica, a través
de la participacion ciudadana, del saneamiento de las finanzas pablicas y descentralizacion de
la administracion hacia las instancias locales -delegaciones y municipios-, intentando con ello

una vision de conjunto del modelo de citdad que se desea.

La institucionalizacion de la planeacion para la ciudad de México, significo no soélo el disefio
de una normatividad, sino esquemas de zonificacion, reordenacion y elaboracion de planes
sobre los usos del suelo.” Los cuales, intentaron conciliar la apropiacion privada del suelo y la
regulacion pablica; a través de estrategias de reordenacion del area consolidada de la ciudad,
especialmente en ¢l D.F; la contencion del crecimiento de los municipios conurbados, sobre
vias de urbanizacion irregular y la jerarquizacién funcional de los espacios en la estructura
urbana de la ZMCM, sobre todo de la actividad econémica (Duhau, 1993:189).

Esta estrategia de planeacion tardia de la ciudad, como forma de regulacién estatal de los
conflictos del suelo, mas que dirigir el desarrollo urbano, se constituy en un espacio de

gestion entre los intereses de diversos actores involucrados para la apropiacién del suelo.®

Si, por un lado, logré mayor capacidad de regulacion pablica en la conformacién del entorno
urbano, con las atribuciones conferidas para expedir licencias y dotar de servicios. Pero
fracaso en la contencién de la expansion ilegal del suelo, debido a la incentivacion de la
migracion intrametropolitana, a través de la demanda de suelo; o que acentu6 la diferencia
espacial de la ciudad planeada y la no planeada. La jerarquizacion funcional del suelo tuvo
como limites, el poco control de la inversién inmobiliaria, la dificil y costosa introduccion de
servicios € infraestructura, asi como la desigual capacidad de recursos financieros entre el D.F.
y el Estado de México (Duhau: 1989:345).

7 La aprobacién de la Ley General de Asentamientos Humanos (1976}, la Ley de Desarrollo Urbano para el D.F. (1975); el
Plan Director del Desarrollo Urbano (1980); el Plan Rector de Vialidad y Transporte (1978); el Plan Estatal de Desarrollo
Urbano, 1a Ley de Asentamientos Humanos del Estado de México (1983) y sus planes a nivel municipal y delegacional.

8 Mhid p.190.
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5. El Transporte en la Planeacion del Desarrollo Urbano
Ya en el Programa de Desarrolle Urbano del D.F. de 1996 se expresa que, el mejoramiento del
nivel de vida de los habitantes es del inferés social de la planeacion:
“con base en la regulacion de los servicios piblicos, procurando el acceso a satisfactores
economicos, culturales y recreativos, y a la conservacion del medio natural (...) en un contexto

de cooperacion y coordinacion de las instancias gubernamentales” (t. 1, art. 1y 2).

Sin embargo, el precepto juridico no define explicitamente si el transporte de personas
constituye un servicio publico urbano de prioridad o no. Y en el diagnostico de la estructura
urbana, también se omite el estado de la vialidad y del transporte de pasajeros®. Solo se
identifica la movilidad de la poblacién y se describe el papel del transporte en la formacion de:
"un policentrismo articulado a través de una reticula vial y del sistema de transporte colectivo
(..} su establecimiento cambié las caracteristicas de su demanda, permitiendo una mavor

eficiencia de desplazamiento o movilidad de la poblacién” (p. 55 - 60).

Esta descripcion del papel eficaz de la estructura vial en la movilidad es confusa, pues como
veremos mas adelante -y el propio argumento lo acepta-, no fueron las formas publicas de
transportacion las mas eficientes.'® Y por otra parte, no se puede afirmar, que el
establecimiento de nueva vialidad determine por si misma la estructuracion urbana, sin omitir

la dinamica propia que sigue la inversion inmobiliaria y el mercado del suelo.

Con una baja proyeccion sobre el crecimiento poblacional de la ZMCM, el programa
calculaba casi 34 millones de habitantes para el afio 2020; de los cuales el 9.6% estard el
territorio del D.F. y el resto se concentrara en los municipios conurbados. Por lo que expresa
entre sus principales metas: 1) abatir la migracion hacia los municipios y estimular el arraigo
en las areas centrales; 2) el aprovechamiento de la estructura existente; 3) acceso maés

equitativo a los bienes y servicios urbanos; 4) distribucion mas equilibrada de las actividades

? Entre los elementos del transporte de personas, tenemos par un lado los vehiculos y, por otro la vialidad a través de la que se
desplazan. En la Ley de Desarrollo urbano del D.F., s¢ define a la estructura vial comeo "el conjunte de vias piblicas y los
demis elementos necesarios para el traslado de personas y bienes™, titulo L, art.7 fraccién VIIL

10 "Este cambio no se efectut a partir det uso de los modos més eficientes, ya que el metro, por ejemplo, disminuys su
participacién relativa del 17.8% de los vigjes totales en 1983 al 10.6% en 1991; los autobuses urbanos y suburbanos
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productivas y diversificacion en los usos del suelo y, 6) e/ mejoramiento de la estructura vial,
el estimulo del desarrollo y utilizacion del tramsporte piblico, ampliando su oferta y
mejorando las condiciones de seguridad, confort y rapidez. (p.98).

Pero en la division de atribuciones respecto a los servicios piblicos, que se desagrega en el
titulo III, la inclusion de la estructura vial en la elaboracion del programa no define
explicitamente a quién corresponde su dotacion!!. Tampoco el titulo V, donde se establece las
atribuciones para la ejecucion de los programas, se especifica la obligatoriedad de dotacidn
entre las formas de participacion: social, privada y por cooperacion. Sélo implicitamente en
los art.59 y 69 del t. VI - VII se establece "la promocion y el estimulo de la Administracion Piblica

en la construccion y operacion de obras de equipamiento urbano, infraestructura y servicios”.

Ya en el disefio de las estrategias, se distingue como linea de largo plazo para el ordenamiento

territorial, la modalidad de transporte de los trenes radiales y suburbanos como
“estructuradores e impulsores del crecimiento urbano para canalizarlo, mediante el proceso
de planeacion, hacia nuevas dreas de wrbanizacion. Las decisiones de construir trenes
metropolitanos deberdn considerar los efectos en la estructura territorial que unan y
atraviesen; ademas de la coordinacion con otros modos de ftransporte, aprovechando su

potencial de herramienta de induccion del desarrollo metropolitano” (p. 111).

Mas, aunque el discurso del programa hace un esfuerzo por incorporar la vieja propuesta del
transporte urbano como inductor del desarrollo, esta propuesta de una planeacion a largo
plazo de los trenes radiales claudica a la instrumentacién a corto plazo de un
"sistema de transporte automotor alternativo, masivo y con cobertura suburbana, que
complemente substituya gradualmente al transporte que se realiza a través de taxis, combis y
microbuses, que constituyen un estimulo a la expansion y al crecimiento urbano en zonas

inadecuadas”

cambiaron de 48.5% al 16.8% en €l mismo periodo, mientras que los taxis y colectivos dominaron la movilidad para pasar de
3.5% de los viajes en 1983 a mas del 50% en 1991. (p.60)

11 En el titulo I, capitulo IIL, se estipula como contenido del *Programa general y delegacional” la inclusién de la estructura
vial, metropolitana, primaria, la organizacién y caracteristicas del sistema de transporte y, en general "toda forma de
penetracién al territorio del D.F. de vias generales de comunicacion, toda clase de redes de transportacién”.

26



lera. Parte: Marco Tedrico y Fundamentos def Transporte de Personas en la Ciudad

Otro de los lineamientos del Programa que merece especial mencion por tratar de incidir

directamente en la mejor planeacion de la ciudad y que hace referencia al transporte es

"el tratar de disminuir los desplazamientos innecesarios, con la diversificacion del suelo,
incorporando actividades comerciales y de micro v pequefia industria en las zonas
habitacionales: estimulando la realizacion de programas de vivienda en zonas de predominio
comercial y de servicios; y complementando el equipamiento educativo, cultural, de salud, .

deporte y recreacion donde se registre déficit”.

También aqui, se dirige la estrategia al logro de ia autosuficiencia de las actividades urbanas
en ciertas areas formando Subcentros Urbanos. Mas la instrumentacién de la propuesta
necesitard mas de los mecanismos de control de propiedad del suelo, de su reordenacién y

mejor conocimiento de la dinamica del mercado inmobiliario que de la estructuracién vial.

Resumiendo, en el marco legal de la planeacién del desarrolio urbano existe una indefinicion
respecto a que si la transportacion de personas constituye un servicio urbano o es parte sélo su
infraestructura. No se explicitan tampoco todos los elementos que le conforman, ni se enlistan
estrategias especificas en referencia al servicio o a la estructura vial. Esta indefinicion del
transporte como un elemento de desarrollo urbano se refleja en la disimil asignacion de
recursos publicos para infraestructura vial que para el servicio de transporte, las atribuciones

de la participacion publica, la participacion social y la participacion por cooperacion.

Asi, la existencia de una nueva Ley y Programa de Desarrollo Urbano mas completa y
avanzada, no es garantia de su instrumentacion. Es necesario avanzar en la instrumentacion de
disposiciones y el ejercicio continuo de vigilancia de su cumplimiento, en materia de
transporte de personas se necesita su explicita definicién como servicio urbano basico, asi
como la claridad en las formas de participacién social y privada, y las del ejercicio publico

para su consecucion, sobre todo en términos financieros.
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Desarrollo urbano sin planeacién del transporte, una ciudad segregada

Desde hace cinco siglos, nuestra Ciudad de México ya presentaba muy definidamente, las
caracteristicas fisicas, demograficas, sociopoliticas y econdémicas que influyen y determinan
actualmente su desarrolio urbano, mostrando una clara segregacion espacial de las actividades

socioeconomicas més importantes dentro del territorio que hoy conforma a la urbe.

Desde tiempos prehispanicos, se muestra una alta concentracion poblacional, méas tarde se
define con un alto crecimiento natural y social de su poblacion; en nuestros dias, la
diferenciacion espacial socioeconomica, la segregacion del habitat y de los centros de trabajo
son fenémenos caracteristicos de la ciudad. También lo es un crecimiento territorial intensivo,
la conurbactén metropolitana con una gran especializacion de las éreas por actividades, y
centralizacién no solo del poder politico y administrativo, sino también econdémico y del
intercambio comercial que se realiza en el pais, lo que afecta a la distribucion espacial no solo

de sus habitantes, sino también de sus actividades econdmicas.

Estas caracteristicas de su estructura urbana, han transformado intensivamente a lo largo del
tiempo su entorno y medio ambiente, haciendo cada vez més necesaria ta incidencia y control
de su desarrollo urbano. Sin embargo, la practica de una accion territorial en nuestro pais,
surge muy tardiamente, cuando la planeacion urbana se reconoce como instrumento 1til del

control estatal sobre el proceso de organizacion espacial de las actividades en la ciudad.

El marco juridico-normativo de la planeacién, no resuelve por si solo las limitantes
estructurales de la planeaciéon en un sistema capitalista, afiadiendo la diferenciacion politico
administrativa de su territorio y la dificil coordinacion metropolitana, no solo de la técnica,
sino también de la administracion politica. La planeacién se plantea entonces como una
necesidad de accidn correctiva sobre los problemas ya existentes, mas que como un proyecto

propositivo que exprese claramente el modelo de ciudad que se desea.
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En especial, sobre los bienes de consumo colectivo, como vias de transito y transporte, la
planeacion urbana enfrenta el problema de su poca rentabilidad frente a la necesidad bésica de
movilidad, las inversiones publicas sin ganancia, merman su capacidad de accion, sin llegar a
cumplir con el objetivo de proveer satisfactoriamente de medios de transporte a la poblacion.
Mas la institucionalizacion de la planeacion no ha incidido de manera directa sobre estas
limitantes estructurales y por el contrario, se ha convertido en una instancia de gestion para

dirimir los conflictos de intereses sociales sobre la organizacion espacial de la ciudad.

Ademas, para el transporte de personas se aiina otra problematica, el trato diferenciado del
servicio de movilidad respecto a la creacién de su infraestructura (avenidas, calles, mobiliario
de transito). En el servicio de transportacion publica confluyen ia poca libertad de planeacion
por la baja capacidad financiera y por tanto la poca capacidad de control y planeacién en la
produccion del servicio, ademas ha venido convirtiéndose en una instancia de intensa gestion

del conflicto entre el capital privado_y_la_prestacion del servicio

Finalmente, “sustentabilidad” se ha convertido en un atributo deseable que se suma z los
objetivos tradicionales del desarrollo de satisfacer las necesidades basicas de la poblacion y
aumentar la productividad de todos los recursos, pero el tamafio y crecimiento de la ciudad,
sus formas espaciales, la distribucion de su poblacion y de sus actividades econémicas,
indican que la sociedad urbana necesita una intervencién deliberada para reorientar la
modificacion de su estructura espacial y en este caso del transporte, y no sélo “poner
estandares de menor depredacion del habitat”, medida correctiva que no cambia en nada la

relacion de transformacion con el entorno y el desarrollo urbano.
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Capitulo II
El Transporte Publico Urbano:

una necesidad basica que no llega a ser demanda

La moviliddd es elemento basico para el desarrollo urbano, y del mismo modo lo son los
factores que intervienen en la transportacion de personas, equipamiento, automotores y el
servicio, que deben considerarse materia de planeacion publica. En este apartado definiremos
la gestion urbana del transporte, como un proceso dialéctico en el disefio de la politica piblica
entre Estado y Sociedad. Abordaremos, las diferencias entre la necesidad y la conformacién de
la demanda social, y su estado en materia de transporte. Ademas, se realizara un acercamiento
desde la teoria marxista del Estado, al disefio de las politicas de transporte publico de pasajeros
en la ciudad, caracterizando las repercusiones que para el sector, implica ! cambio de un casi

“Estado de Bienestar” a una “politica neoliberal”.

1. El transporte como servicio urbano bésico
El transporte es un elemento importantisimo en la estructura urbana, da vida a la ciudad, al
unir ¢ integrar zonas y funciones, vinculando las actividades sociales y econdémicas con la
movilidad de personas y mercancias a lo largo del conglomerado urbano. La estructura de
cuailquier forma de transporte urbano comprende no sélo las unidades moviles para
desplazarse, sino también la infraestructura vial para su desplazo, instalaciones de llegada y
partida, ademds del almacenamiento de vehiculos; aprovisionamiento de energéticos; y un

control, administracion y planeacién de la prestacion del servicio al interior de {a urbe.

En la comprension del desarrollo del transporte en la ciudad de México, se deben considerar
entre otros factores, aquellos como crecimiento poblacional y la segregacion espacial de las
actividades y por tanto, crecimiento y dispersion de la movilidad diaria; las capacidades
diferenciadas de planeacién y de recursos para implementar la oferta piblica como privada; el
desarrollo tecnoldgico de los vehiculos, de sus combustibles y la compatibilidad con el
entorno ambiental. Es imprescindible ademas, el papel que el transporte desempefie dentro del
proyecto de la ciudad; la gestion publica entre las instancias gubernamentales y los agentes

sociales involucrados en la prestacién de este importante servicio para el desarrollo urbano.
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La concentracion socioeconémica y el crecimiento territorial de la ciudad de México han
incidido en una particular evolucién de la transportacién de personas a su interior.
Constantemente se demanda infraestructura vial y mejores transportes, con mayor capacidad,
eficiencia y rapidez para cubrir las cada vez, mas largas distancias entre los centros de trabajo,
las areas habitacionales y comerciales que existen dentro de nuestra gran urbe. Pero, no solo el
crecimiento y dispersion de la demanda determinan la evolucién y estado actual de las formas

de transporte, sino también las politicas aplicadas al diseiio de la oferta piiblica y privada.

La capacidad de oferta de transporte priblico a su vez, esta determinada por /a gestion entre el
gobierno de la ciudad y ios actores con distintos intereses econdmicos y politicos, como lo son
los prestadores del servicio. A su vez, el control, administracién y planificacién de los
recursos financieros y humanos, asi como la definicion de las prioridades en la politica del
transporte, expresan el papel que este desempefia en el proyecto que se tiene sobre la ciudad.
En nuestros dias, la planeacion estatal sobre transporte piblico de pasajeros ha coadyuvado a
la fragmentacion socioespacial de la ciudad y la inexistencia de una politica integral eficaz,
predominando la desconcentracion y privatizacion del sector, restringiendo el servicio

publico, que antes se consideraba funcion social imprescindible del Estado Mexicano.

En este trabajo proponemos que, e/ transporte urbano de pasajeros en la ciudad de México
debe ser considerado como un servicio bdsico; cuya fuente de dotacion mayor deberd ser la
accion publica, por considerarse como una necesidad bdsica para el desarrollo urbano. Lo
que el gobierno de la ciudad asumia hasta hace poco como una de las prioridades de la politica

urbana, pero también como uno de los elementos centrales de la politica social.

2. La dualidad en la gestion del transporte
En el campo de estudio de las politicas piiblicas para el desarrollo econémico urbano, la vision
sociologica de algunos estudiosos ha enfatizado la necesidad de revisar el disefio de dichas
politicas como un “proceso dialéctico entre la accion gubernamental y ta pugna de la sociedad
en la consecucion de aquellas necesidades que se convierten en demandas™ y no tan solo
como aquella "accién o practica social de profesionales de la administracién de organismos o

instituciones del sector pablico" (QOspina: 1993).
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Al centrar el anadlisis en aquellos procesos de interaccion entre gobernantes y gobernados,
donde la intervencion estatal es alimentada por 1a demanda de la sociedad, nos sitGa en la
necesidad de un concepto que, por un lado, reconozca la complejidad interna de organizacion
de los aparatos estatales y; por otro, las diversas formas que asume la politica en un ambito
metropolitano; diferenciado por los marcos juridico-normativos de fa accidn estatal misma y la

forma de relacion de los demandantes con las instituciones.

El concepto de gestion urbana, propuesto por René Coulomb, sugiere este doble sentido en la
gestion entre el Estado y la sociedad civil, respecto al desarrolto urbano. Por un lado, como la
administracién técnica y financiera de los recursos publicos; y por otro, como la diligencia de

la poblacidn civil ante el aparato estatal, para la dotacion de servicios urbanos:

“la gestion de los servicios urbanos remite entonces al conjunto de prdcticas politicas y
sociales a través de las cuales se gestionan, al mismo tiempo, las demandas de la poblacion y

las respuestas técnicas y administrativas de estas demandas" (Coulomb, 1993:18).

Ahora bien, la gestion de los servicios urbanos -también llamados publicos- puede ser
heterogénea, dada la naturaleza distinta de cada uno de los servicios, pues algunos tienden a
confundirse con su infraestructura o equipamiento. Mientras que esta visién de conjunto
asume que un servicio piblico, engloba las situaciones y pricticas politico-sociales, que van
mas alla de la infraestructura, es decir, el servicio mismo en la accidn, su aprovechamiento, su

costo, la administracion de sus recursos o la refacion con los usuarios.

En este marco, el transporte de pasajeros en la ciudad se define como un servicio urbano
publico, en el sentido que conjunta una serie de préacticas sociales que van desde la gestion del
equipamiento e infraestructura vial hasta las condiciones de prestacion de los servidores; y
como un servicio bdsico, porque su acceso es de cardcter colectivo, todo el mundo lo necesita;

y su garantia de satisfaccion se define como una tarea de! poder publico.
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En la practica sin embargo, el quehacer publico ha tendido a confundirlo con la simple
dotaciéon de su infraestructura o tratarlo separadamente del servicio, un tanto por la
complejidad y desagregacion de la estructura de administracion del sector y otro tanto, por la
separacton entre las disposiciones del marco normativo vy la accion estatal misma. Ademas, su
prestacion involucra la gestion fragmentada de intereses contradictorios entre los diferentes
actores para la dotacién de su estructura vial y equipamiento, control y administracion de la

transportacion, la provision de combustibles y la demanda como un servicio basico.

3. De la necesidad a la demanda, el camino no recorrido
Este doble proceso en la gestion de los servicios urbanos, hace énfasis en el momento mas
estratégico para el disefio de una politica del desarrollo urbano: la transformacion de una
necesidad colectiva en una demanda social; pues este hecho puede determinar los derroteros

de la gestion, al articular demandas sociales con el ejercicio de la administracion publica.

En el caso del transporte piblico de pasajeros en la ciudad, el espacio de constitucion de una
demanda de transportacion eficaz, suficiente y econdmica es atn incipiente, pues no se ha
manifestado como necesidad social de primer orden para sus usuarios en la ZMCM, no ha
provocado grandes movilizaciones sociales, como por ejemplo en el caso de la vivienda. Sino
que se habia venido otorgando por el Estado como parte de la politica social, pero sin estar
consagrada explicitamente en la Constitucion Politica. Por el contrario, en la oferta del
servicio por prestadores particulares, la gestion del transporte constituye un espacio de intensa
‘gestion, marcada fundamentalmente por la consecucion de mayores ganancias y la falta de
accion gubernamental coordinada para planear e imponer una visién integral del transporte

metropolitano, sobre las actuales gestiones de particulares.

Como parte de la politica publica, el transporte colectivo ha tenido una corta experiencia y
actualmente tiende a desaparecer como funcion basica del quehacer publico, con las practicas
de desconcentracion y privatizacion de sus éreas. La incorporacién del transporte de Jpasajeros
como una de las funciones sociales del Estado, esta siendo cuestionada por el resurgimiento
de las tendencias de desconcentracion estatal, la redefinicion y restriccién de las funciones

prioritarias del aparato estatal y la contraccion de recursos financieros en general,
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La gestion publica que se ha hecho del transporte urbano de pasajeros, en la actualidad tiende
a minimizar su importancia como un servicio bdsico y piblico a una racionaldad tecnocratica
y de mercado para privatizar las formas mas importantes, encontrando su limite en los
intereses y las practicas organizativas de los concesionarios, sus practicas de clientelismo y
corporativismo, sin poder disefiar aiin estructuras organizativas eficaces para su control y

administracion que a se acerquen al objetivo de una politica integral.

4. La Reforma del Estado Mexicano
La teoria marxista del Estado argumenta que, en la formacién social capitalista, la accion
estatal es diferenciada de los intereses particulares. El libre mercado es el principio de
organizacion, que estructura la diferencia social con base en la desigual detentacién de la
propiedad privada de los medios de produccion, pero en un marco de igualdad juridica. Con el
objeto de legitimar la relaciébn mercanti} entre capital y trabajo, el Estado se constituye en
apariencia en un tercer actor que tiene a su cargo la reproduccion del sistema total y de si

mismo, bajo un tipo weberiano de dominacion ‘legal-racional (Duhau, 1986:77).

En la realidad latinoamericana, este tipo de dominacion se transforma en una carismdtica.
Pues para el Estado Méxicano, como producto de las relaciones verticales y horizontales entre
gobernantes y gobernados, el caudillo y la organizacion corporativa de las masas fueron los
elementos legitimos de dominacion, mas alld de la democracia representativa. Por ello, el

componente social de la Constitucion de 1917 al incorporar los derechos sociales (Gilli: 1985).

Hoy en dia, esta practica de democracia corporativa es cuestionada con la redefinicién de
nuevos actores y demandas sociales. La figura del presidencialismo y el Estado paternalista
mas que benefactor, que se colocaba por encima del liberalismo y como contrapeso de la
relacion corporativa, dan paso ahora a intensivos procesos de desregulacion estatal y

privatizacion de servicios, dejandolos a las fuerzas del mercado.

La version sistémica de la teoria agrega que, dadas las tendencias estructurales del capitalismo
tardio, este principio de intercambio desigual erosiona la legitimidad de la dimensién del

tercer actor por su poca eficiencia, pues su accion no se orienta por el calculo econémico
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simplemente, sino que desarrolla mecanismos que apoyan la subsistencia no ligada a la 1ogica
del capital como el Estado de Bienestar, con la mercantilizacién administrativa, subsidios y
funciones sociales a su cargo, instrumentos de planificacion estatal, regulacion financiera,
inversiones en infraestructura; y por la legitimacién formal con el ejercicio del voto. El
problema de eficiencia del Estado segin Offe, se traduce en uno antonomia relativa
manifestada en una crisis fiscal estatal, “pues la generalizacién de la desmercantilizacion de
las relaciones se contrapone con la dependencia de éste de las cargas tributarias asignadas a la
reproduccion del capital” (Offe, 1991:31).

En México, el desarrollo del capital con un proceso de industrializacion tardia y una intensiva
urbanizacién, no resulto por si mismo en la conformacién de una fuerte Burguesia Nacional.
Pero constituyé un Estado hegemonico, que fundié las formas precapitalistas y capitalistas
existentes; donde la logica de las masas y de las relaciones corporativas se articulaban como
Jormas politicas de legitima actuacion. La misiva de eficacia del Estado para contrarestar los
desequilibrios del sistema, lo transformé mas en propulsor del capital privado, exacerbando
ain mas las contradicciones del sistema y poniendo de manifiesto la necesidad de la retraccion

de los recursos de caracter social y la primacia del libre mercado.(Zermeiio, 1985).

Con la crisis financiera de los ochenta, la poca influencia de ta planeacién y la presion por la
democratizacion politica, el crecimiento desmesurado de las funciones sociales del Estado
mexicano que en otra hora le brindo legitimidad, fue cuestionado fuertemente y pugné por su
reforma. Entonces se reordend por prioridades las funciones sociales basicas, muchas veces se -

opto por la venta de las paraestatales, otras por la contraccion de recursos.

En general, la reformulacion en la intervencion de la economia bajo la estrategia de
privatizacién econdémica, refrendd su regulacion al libre mercado. Impulsando una fuerte
apertura econémica dentro del proceso de globalizacién y dando a los causes democraticos la
apariencia de participacion ciudadana con la eleccién formal, El fragil equilibrio que buscd la
politica mexicana entre el liberalismo -entendido como libertad del mercado- y la democracia
politica -entendida como representatividad electoral-, fue limitada por la poca autonomia del

gobierno dada su crisis en la obtencion de recursos.
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5. La Reforma Politica y Econémica para el Transporte Piblico
También en el gobierno del Distrito Federal, las reformas en las politicas de sus sectores,
como el transporte publico, expresan las repercusiones de la reforma del Estado. Entre las

causas que impulsan dicha reforma se encuentra:

¢ En primer lugar, la necesidad de legitimidad politico-electoral del gobierno salinista en
una ciudad con la concentracion de fuerzas opositoras.

* En segundo lugar, el deterioro del pacto politico corporativo y clientelar que sustento las
relaciones entre los sectores sociales y el gobierno de la ciudad, con la emergencia de
nuevos actores.

¢ En tercer lugar, el inmovilismo de las estructuras de gestién y gobierno de Ia urbe, que se
encontraban notablemente rebasadas por una realidad sociodemogréfica, econdmica y
politica diferente.

¢ Y finalmente, la gran incertidumbre con respecto a la viabilidad econémica de la ZMCM

como punto central de la estrategia gubernamental de globalizacion econdmica.

Una de las principales vertientes de la reforma politica para el gobierno del Distrito Federal se
propuso reconstruir la base econémica de la ciudad, desde una perspe.ctiva de globalizacion, a
través de politicas piblicas territoriales de gran envergadura y que abordaban diversos sectores
de la economia urbana. Con megaproyectos econdémicos como el proyecto inmobiliario en los
antiguos basureros de Santa Fe, dirigido en favor de los intereses del gran capital financiero,
inmobiliario y trasnacional; o como el Rescate Ecologico del Parque en Xochimilco, de
elevado impacto ambiental y donde se consigid que los agentes econdmicos tradicionales
incrementaran su presencia en los procesos de gestion. Ademas de la incentivacién a los
corredores financieros y de servicios dentro de la ciudad: el proyecto Reforma-Alameda vy el
de Perisur-Picacho, asi como la refuncionalizacion de ciertas éreas urbanas privilegiadas:

Polanco, Las Lomas, Centro Histérico (Navarro, 1996:175-191).

Con estas acciones se muestra la clara intencion de la politica urbana de tener un gran impacto

economico-territorial y una fuerte intencion modernizadora a los ojos de la inversion privada,
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Sin embargo, del otro lado de las politicas para el transporte, encontramos un enorme
pragmatismo en la actuacion del entonces gobierno local, sobre todo del Departamento del
Distrito Federal. Se manifesté una regresion en las politicas para dotar de una oferta
gubernamental en el transporte colectivo de pasajeros, con la contraccion de las finanzas
piblicas para el sector, la canalizacion a tareas de mantenimiento e infraestructura y con una

oleada de concestones del servicio a prestadores particulares.

Si desde el sexenio del presidente Miguel de la Madrid, se comienzan a impulsar las politicas
de desregulacion y privatizacion del servicio, al inicio del gobierno salinista, se realizan
espectaculares acciones al respecto, como el desconocimiento de la huelga del sindicato de
Ruta-100 y la cancelacion del servicio. Asi el servicio piblico concesionado, particularmente
combis y microbuses fue remplazando cada vez mas a la extinta ruta-100 como el principal
medio de transporte de la metropoli, reforzando las relaciones de corporativismo y

clientelismo entre el gobierno y los concesionarios.

Asi, se prefirieron los beneficios inmediatos de liquidez de recursos de estas politicas de
contraccion y descentralizacion de la actividad publica, que el Iproﬁ.lndizar y ampliar la politica
social, integrando al sector del transporte urbano como uno de los rubros prioritarios a atender
por la politica urbana. Tampoco el primer gobierno electo del Distrito Federal, tanto el jefe de
gobierno de la ciudad, como los delegados, los diputados de la ARDF y los secretarios de
Desarrolio Urbano y de Vivienda y del Servicio de Transporte Urbano de Pasajeros han
podido revertir esta tendencia, ain cuando han marcado dentro de sus retos primordiales, la
coordinacién eficiente en materia de desarrollo urbano de las instancias involucradas en el
nivel local, estatal y federal, asi como la observancia de su actuacion con referencia al

transporte plblico de personas que se ofrece en la ciudad.
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El transporte como servicio publico bdsico esta en extincion
Siendo la movilidad de las personas un elemento de! desarrollo urbano, su transportacion debe
ser una prioridad del quehacer piblico, al reconocerle como un servicio piblico bdsico. Mas,
en la practica las acciones de su planeacioén han coadyuvado mas al crecimiento territorial y a
la fragmentacion spcioespacial de la ciudad. La accion gubernamental ha tendido a confundir
el servicio de transportacion con la infraestructura vial, lo que se traduce en la inexistencia de
una politica integral en el sector. Ademas de las diferencias que presentan sus distintos marcos

normativos, la desagregacion del sus elementos y las finanzas diferenciadas.

Dada su naturaleza de servicio publico, con capacidad de gestionarse, es necesario atender al
analisis de la hechura de sus politicas como un proceso dual de la gestion. Por una parte,
analizar la practica de la administracion piblica, los aspectos técnicos y financieros de los
aparatos-estatales respecto al transporte. Pero, por otra, a los conflictos que se presentan en la

gestion entre sus diferentes actores involucrados, tanto en su oferta como en su demanda.

Sin embargo, existe un desequilibrio en la gestion del transporte en nuestra ciudad. Mientras
que los procesos de gestion entre los prestadores concesionados del servicio y el gobierno son
‘gestionados activamente; el proceso de transformacion de esta necesidad bdsica en una
demanda sentida colectivamente por sus usuarios, ain estd todavia muy incipiente; y ello
redunda en las prioridades no sélo de la politica urbana, sino también de ia politica social, con
una tendencia actual a la desregulacion del servicio y a su privatizacién. El transporte plblico

de pasajeros, dentro de las prioridades de la accion publica tiende a desaparecer.

Aunado a esta incipiente formacion de la demanda de una transportacion publica eficaz,
encontramos que la Reforma Politica del Estado, ha traido también en nuestra ciudad,
consecuencias respecto al transporte de personas. Si por un lado, se tratd de reconstruir la base
economica de la ciudad, a través de grandes inversiones pablicas territoriales. Por otro lado,
encontramos un enorme pragmatismo y regresion para el transporte, la contraccion de recursos
a su infraestructura existente o mantenimiento y la desregulacion del sector, con las masivas

concesiones a particulares han significado una regresién hacia una transportacion eficaz.
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Conclusién a la Primera Parte
En este primer apartado hemos afirmado que, desde sus inicios la Ciudad de México presenta
una segregacion espacial no solo de su poblacion, sino también de sus actividades econdmicas
y politicas. Ellas se pueden caracterizar en un crecimiento natural y continuo de su poblacion;
de igual manera en un crecimiento territorial y especializacion espacial de los centros de
trabajo y del habitat. De este modo, ia tardia institucionalizacién de la planeacién como una
practica del quehacer piblico surge aparejada con la necesidad de corregir y controlar la ‘
intensiva transformacion del ambiente urbano, sobre todo la ligada al uso de suelo y a los
servicios publicos —entre ellos el transporte piblico de pasajeros-. Mas la conformacion de un
amplio marco juridico no ha resuelto los problemas inherentes a su reproduccion,
diferenciacion politico-administrativa, restriccion de recursos, la coordinacion metropolitana

en la gestion y la constitucion de un proyecto sobre el modelo de ciudad que deseamos.

En especial para la planeacion del transporte, el aparato gubernamental enfrenta ciclicos
problemas financieros que merman su capacidad de accién, sin llegar nunca a proveer
satisfactoriamente del servicio. Ademas, la practica publica ha tendido a confundir la atencion
al transporte como un servicio urbano basico de caricter publico, de la dotacién de la
infraestructura vial por la que circula. Debido a ello, las finanzas de la ciudad han preferido
desconcentrar el servicio a la iniciativa privada y recortar los recursos en el mantenimiento de
la infraestructura y el control administrativo, transformando la planeacion en una simple serie
de acciones pragmiticas que significan la regresion hacia su politica integral. Este estado de la
situacion en materia de transporte, sitda nuestro analisis en la fase mas importante en la
hechura de las politicas: cuando en los procesos de gestion entre Estado y la Sociedad Civil se
transforma una genuina necesidad basica de movilidad urbana en una sentida demanda de
transportacion eficaz y suficiente. Asi como en los hechos que van estructurando la oferta

tanto publica como privada de este servicio urbano basico.
Por ello, a continuacidén presentamos un breve anlisis del desarrollo de las politicas de

transportacién colectiva de personas en la ciudad a través de su historia, haciendo especial

énfasis en su gestion en las tres Ultimas décadas de este siglo.
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Introduccién a la Segunda Parte

En este segundo aparado realizaremos una revision del desarrollo de las politicas publicas de
transporte en la ciudad, haciendo énfasis no sélo en los elementos econdémicos, sino también en
las particularidades de la gestion como necesidad y su evolucién hacia una demanda social. El
tercer capitulo rescataré aspectos en la historia de las politicas de transporte en nuestra ciudad,
con €nfasis en las tres Gltimas décadas y la consolidacién del transporte colectivo concesionado.
De este modo, el cuarto capitulo analizara con mayor detenimiento la gestion y el disefio de la
accion estatal en el ltimo sexenio, focalizando las principales aristas de su problematica actual

y marcando las pautas para una mejor planificacion y gestion del sector.

La necesidad de traslado de personas y mercancias en la urbe convierte al transporte en una
actividad socioeconomica estratégica’. El desarrollo de los diferentes medios que satisfagan la
movilidad diaria debe entonces ser un objetivo primordial de la planeaciéon urbana. Sin
embargo, en la historia de la transportacién de personas en nuestra cindad, esta planeaciéon no
ha tenido una linea de accion integral que se imponga sobre los intereses particulares o los

proyectos parciales de los distintos gobiernos con los que ha contado nuestra ciudad.

En particular, en los dltimos treinta afios, pese al objetivo declarado de los diferentes gobiernos
de consolidar una oferta publica de transportacion masiva de personas, las distintas
administraciones han tenido una gestion fragmentada. En particular en el Gltimo sexenio, al
igualar la planeacion del transporte con la desconcentracion del transporte concesionado,
mostrando un derroche de recursos en fomento y consolidacion al uso del automévil particular
y excluyendo de la esfera de las prioridades de ia politica urbana, la necesidad basica de una

movilidad eficiente y accesible para todos los sectores sociales en la ciudad.

' Ya Marx definia al transporte como “ung achividad claramente diferenciada en la divisién social del trabajo, y se expresa
come continuacicn del proceso productivo, en el interior del proceso de circulacién de mercancias (--.) La peculiaridad del
transparte consiste en que el desplazamiento de lugar es consumido en el momento mismo en que se produce” en El Capital

__T..H,p_135, ECE, México, 1972
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Capitulo III

El reinado del Servicio Concesionado en el transporte de pasajeros

El crecimiento territorial y poblacional a lo largo de la historia de la ciudad, ha incidido en el
incremento del fransporte automotor concesionado de baja capacidad. Pero ademas, las .
politicas publicas han apoyado esta proliferacién de combis y microbuses. En contradiccion, en
los ultimos treinta afios se ha cancelado el impacto de los esfuerzos por estructurar un Sistema
de Transporte Colectivo alrededor del Metro. Como resultado, hoy en dia asistimos a una
regresion gubemamental hacia la privatizacion del transporte publico, cuyo punto de inflexion
fue la declaracion de quiebra de Ruta-100. Las repercusicnes del proyecto econdmico de
refunctonalizacion de la ciudad, el auge de las politicas neoliberales y reduccién al gasto
publico se muestran en la paulatina desconcentracion del transporte concesionado y el retiro de
los subsidios a la demanda. En este sexenio se observa ademas, la tendencia hacia la
fragmentacion de la politica, a pesar de la existencia de gobiemos con distintas procedencias
politicas.

1. El crecimiento de la ciudad y la transportacion de personas
La Ciudad de México ha contado con varias formas de transportacién de personas a lo largo de
su historia. En cada etapa, han predominado ciertos modos dada la concepcién econdmica,
politica y social de su funcionalidad respecto al proyecto de ciudad de sus diferentes gobiernos.
En este siglo, ha predominado la movilidad terrestre. Su infraestructura y servicio no siempre
ha respondido favorablemente a las necesidades de la expansion urbana y poblacional como a

1a intensidad de la gestion de los actores econémico-sociales que detentan su oferta.

En un primer momento, la gran Tenochtitldn aprovechd inteligentemente el sistema de
chinampas y canales para adaptar un habitat urbano a su entorno lacustre natural; usandolos
como vias de comunicacion en la transportacion de mercancias y personas. Su traza vial era fa

representacion misma de la concepcion cosmogonica del mundo, cuatro calzadas corrian hacia



*Ibid. p.48.
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los puntos cardinales y tenian al Templo Mayor como eje de reunién’. Esto otorgd a la ciudad
un trazo cuadrangular inicial, de mas de 3 km por lado, uniendo una superficie de 1000
hectareas, dividida en barrios o calpullis. La mitad de cada calle era de tierra dura y la otra
estaba ocupada por un canal. Los aztecas usaban como medios de transpbrte chalupas, y

trajineras, que eran los medios mas eficientes para la movilidad lacustre en aquel entonces.

Mas con la conquista la ciudad suftid una profunda transformacion, pues la superficie lacustre
era incompatible con el nuevo estilo urbano. La introduccién de caballos y animales de carga
como medio de transporte ocasioné que los antiguos canales aztecas fueran rellenados para
construir calles adecuadas para las carretas o carruajes y las chinampas se transformaran en
tierra firme, pasando en esta segunda etapa a una tramsportacion terrestre. Como centro
politico y econémico de ia Nueva Espaiia, la Ciudad Colonial crecié espacialmente -aunque la
conquista disminuyé los margenes de poblacion indigena-, ésta pasé de 5.5 km? en el siglo

XVIl a 6.6 km? en el XVIII, y a 10.8 km? en el XIX (Escurra,1990:48).

Con el pensamiento borbénico, la reforma urbana se expresé en los usos del suelo como
especializacion y funcionalizacion de sus avenidas; terminando !a multifuncionalidad de la calle,
al acotarla exclusivamente al uso de transito. Mas tarde, se facilitd de nuevo la expansion
urbana con migraciones del campo a la ciudad, las politicas favorables a la formacion de mas
zonas habitacionales y el restablecimiento del crecimiento natural. De modo tal que en 1845 la

ciudad ya tenia una extensién de 14.1km? y una poblacién de 240 mil habitantes.’

Bajo este esquema de crecimiento urbano, se construyd un nuevo modelo de megaciudad, a
finales del siglo XIX y principios del XX, la urbe casi dobld su extension territorial al pasar de
27.5 a 40.5 km? entre 1900 y 1910 y de 46.4 km® en 1921 a 86.1 km? en 1930, también la
poblacion experiment6 un aumento, aunque de menor magnitud, al pasar de 541 mil habitantes

en 1900 a 906 mil en 1921, alcanzando 1 millén 230 mil hacia 1930 (Cuadro 1),

* Una descripeién més detallada de la traza urbana de la ciudad prehispanica y sus significados cosmogénicos se puede
£ncontrar en “La concepcién nihuat] del tiempo y el espacio”, en Memeria Mexicana, Ennque Florescano, 1987, México.
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CUADRO 1
EVOLUCION ESPACIAL Y DEMOGRAFICA DE LA CIUDAD DE MEXICO*

1,000,000 hab
s/d

6.6 km’ 104,700 hab 158.6 hab/km’

10.8 km’ 137,000 hab 126.9 hab/km’

27.1 km’ 344,700 hab 127.2 hab/km”

40.5 km® 471,000 hab 116.3 hab/km”

46.4 km® 615,300 hab 132.6 hab/km”

86.1 km" 1 029,000 hab 119.5 hab/km”
115.0 km* 1 802,600 hab 156.7 hab/km”
229.8 km” 3 137,600 hab 136.5 hab/km’
470.7 km* 5 381,000 hab 114.3 hab/km’
682.6 km* 9 210,800 hab 134.9 hab/km’

S 1,079.7 km® 13 354,200 hab 123.7 hab/km”
T 1,327.9km’ 15 165,268 hab 114.2 hab/km®
1,325.8 km® 18 047,000 hab 136.1 hab/km”

*En o crecimiento eapacial y poblacsmal do 1 Ciaded do Nikxico 8¢ incluys 1a ovolucin eapacial 0o 10s mamicipios camurbedos desde e alio de

1900 y la demogrifica desde 1940. Las ciffas obtenidas de diversas fuentes fueron cotejadas con los resultados del Diagndstico Integrado y
opuesta de Estrategia UAM-X Grupo de Estudios Metropolitanos, DDF-SEDUVI, D.G.0O.U., 1995, México.

** Densidad poblacional calculada por el Conteo de Poblacién y Vivienda para 1995 sélo para el D.F.

Fuentes: a. Florescano, 1989; b, Para extension territorial Ezcurra, 1990, para poblacién Estadisticas Histdricas de México, tomo I; . Coleccion

del DDF., 1993 y Estadisticas Histéricas..; d. Cervantes, 1991 y Estadisticas Histéricas..; e. Delgado, 1989 y Estadisticas Histéricas..;,

Legorreta, 1994 para extension territorial y Censo General de Poblacién v Vivienda 1990, Conteo de Poblacion y Vivienda 1995.

Con la industrializacion y el proceso de sustitucion de importaciones, el crecimiento del
mercado interno, requiri6 de ferrocarriles que unieran las areas centrales de la ciudad con los
pueblos de Tacuba, Tacubaya y Azcapotzalco. De tal forma que hacia 1950, el D.F. alcanzaba
ya los 3 millones de habitantes y la zona metropolitana se expandia hacia las delegaciones
periféricas y los municipios conurbados del Estado de México. Entonces, se realizaron grandes
inversiones plblicas en materia de infraestructura para el transporte: ferrocarriles y tranvias,
atrayendo con ello, a miles de campesinos en busca de empleo y mejores condiciones de vida.
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2. Los inicios de un Transporte Urbano de Pasajeros
La transportacion masiva de personas surge de manera no planificada y estrechamente ligada a
las necesidades del desarrollo industrial, del paso de tranvias por la ciudad que dotaban de
mercancias a la metrdpoli y de paso llevaban a los trabajadores a los centros laborales. Al
mismo tiempo, el desarrollo tecnologico del sector propicié el cambio de un transporte de
traccion animal al tranvia de vapor en 1857, siendo éste el primer sistema que se aprovecho
como transporte colectivo en la ciudad. Ya a fines del siglo anterior habian aparecido los
primeros tranvias eléctricos, con participacion de capital inglés, mas éstos no comenzaron a
operar formalmente hasta 1907 como la “Compaiiia de Tranvias de México™; y aunque las
empresas de transportacion que se desarrollaron eran fundamentalmente privadas, el transporte

tuvo en estos afios una creciente participacion estatal a través de subsidios.

Junto con el crecimiento de la red de tranvias se expandié también la ciudad pasando de 8.5
km? a principios del siglo XIX a 40.5 km? en 1910, las rutas principales se dirigian hacia
Azcapotzalco, Tacuba, Guadalupe, Tacubaya, Mixcoac, Coyoacan y Tlalpan. En 1917 los
tranvias contaban con 14 lineas y 343 km?® su funcionamiento y operacion constituy6 grandes
beneficios para la ciudad al movilizar a numerosos sectores de poblacion a las nuevas zonas
suburbanas, ademéas de trasladar importantes cantidades de productos agropecuarios y
manufacturas para la actividad comercial de la ciudad. Mas una huelga de tranviarios de la
Federacion de Sindicatos del D.F. paralizo el servicio en 1916, impulsando la exploracion de

otras formas de transporte urbano (Legorreta, 1994:21).

Si bien desde sus inicios el transporte de pasajeros fue impuisado por la necesidad de mover
tanto mercancias como mano de obra, no fue sino hasta el periodo posrevolucionario que la
transportacion de personas se constituyo en un rubro susceptible de accion publica. Con el
transporte terrestre, se unieron a la lista de factores que intervenian en el sector, fas vias por las
que corrian, los vehiculos y sus combustibles. Ello mostré la necesidad de buscar un control,
administracion y planificacion estatal de este servicio. Mas esta tarea -aunque con asignaciones
presupuestales importantes- enfrentd siempre déficit financiero, pues las inversiones publicas se

encaminaban generalmente a la dotacién de infraestructura y no a la consolidacién del servicio.
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En las siguientes décadas, la poblacion urbana crecié con tasas de 5% anual, propiciando la
rapida formacion de colonias populares e intensificando el crecimiento territorial irregular, asi
entre 1940 y 1970 el area urbana aumentd de 115 a 700 km’. La politica urbana fomento fa
diferenciacion de espacios de trabajo y de residencia, al intensificar el control del uso del suelo,

regulando a las colpnias populares existentes y reglamentando las nuevas.

Entonces, se destaca la escasa introduccion del servicio de transporte, no obstante las grandes
inversiones en infraestructura vial, la pavimentacion, la prolongacion y ensanchamiento vial y
la politica de “abrir calles”, promovida en el Plano Regulador para el D.F. de 1952, aunque sin
una planeacién completa de la red vial primaria®. Y aunque la inversién publica incorporaba al
transporte dentro de! conjunto de actividades econdémicas organizadas por el Estado, sélo lo

hacia en referencia a su infraestructura vial y no al servicio colectivo de pasajeros’.

Pero fue la introduccion del motor de combustion interna lo que revolucioné la transportacion
de personas en la cilidad, con la aparicion del vehiculo automotor. Primero, los automéviies
particulares se adaptaron para utilizarse como transporte colectivo; los llamados fotingos y
Julias cubrian rutas improvisadas tratando de captar los recorridos con mayor demanda,
generalmente aquellos que iban hacia las colonias populares o rutas que quedaban lejos de los .
tranvias. Este modo de transporte mostraba grandes ventajas econdmicas para los prestadores
en comparacion con el tranvia, pues no requeria de una inversion sobre la infraestructura vial
por la que se movian —tarea que se asignaba de facto al Estado- y tenian flexibilidad de adaptar

las rutas segun la demanda, cubriendo las distancias entre el trabajo, estudio o comercio.

En la competencia por el predominio entre el tranvia y el vehiculo automotor, fue determinante
la mayor adaptacion del segundo para crear nuevos derroteros en una urbe con crecimiento
espacial y poblacional exponencial. Y la politica publica fomenté la constitucion de esta oferta
desde la iniciativa privada, por medio de la concesion a cooperativas de choferes, pues requeria

baja inversion piiblica, ademas de fomentar las relaciones corporativas y una politica populista.

“* “Durante los afios treinta se inicid la ampliacién de las calles del centro de la cindad; entre 1933 y 1936 se abti6 la
avenida 20 de noviembre y entre 1933 y 1938 se ampli6 ia de Sen Juan de Letran™ (Cervantes:1991:60).
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3. Auge del Transporte Concesionado: combis y microbuses
St entre los aflos cuarenta y cincuenta se perfilan las primeras formas de transportacion piblica
con la fundacion de la Alianza de Camioneros de México y con la creaciéon de la empresa
descentralizada Servicios Eléctricos del Distrito Federal (STE}); la rapida proliferaciéon de rutas
concesionadas sin planificacion demandd también la intervencion estatal.® Aunque desde los
afios veinte el gobierno del D.F. habia otorgado algunos permisos a particulares ¢ impulsado la
creacion de las primeras empresas organizadas; la duplicidad y competencia entre ellas, las llevo

mas tarde a conformar grandes agrupaciones de choferes para la defensa de sus intereses.

Si bien en un principio, se organizaron en cooperativas donde cada chofer era su propio jefe; la
evolucion de las organizaciones apoyadas por la CROM y CTM derivaron en la firma de
contratos colectivos para trabajadores asalariados que ya no eran duefios de las unidades. Lo
que facilité Ja concentracion de! servicio en pocos, pero poderosos sindicatos como el Centro
Social de Choferes de la Confederacion Revolucionaria de Obreros Mexicanos (CROM), que
en 1923 se unificé con la Federacion Camionera del Distrito Federal (FCDF), convirtiéndose en
ia Alianza de Camioneros de México (ACM), la empresa de autotransporte mas importante
entonces. Hacia 1926 ya existian 30 rutas de autobuses y 1637 unidades que cubrian gran parte

del area urbana (De la Peiia, 1943:26).

Ya en el sexenio cardenista, los permisionarios gestionaban intensamente la prestacién del
servicio con el objetivo de maximizar su ganancia y monopolizar permisos, olvidando asi el
caracter publico y eficaz del servicio, como se establecia en los estatutos de sus organizaciones.
La fuerza que adquirieron sus gremios sindicales y las alianzas politicas con diversas instancias
del sector publico, en el contexto de una politica corporativista, lograron e! predominio de
practicas de gestion selectiva en la entrega de concesiones, gozando del otorgamiento de

subsidios a la gasolina, lubricantes y refacciones, incentivos fiscales, créditos para adquisicion

3 El sector transporte entre 1936 a 1942 conté con un 64.9% de la inversién federal, 720 millones de pesos, Ibid. p.59.

® Rodriguez afirma que “Esto sélo fue un pequeiic salto y no el inicio de una intervencidén estatal, ya que cinco aflos
después, el nimero de unidades manejadas por la empresa, disminuyé de 534 a 494 (193 troiebuses y 306 tranvias), la
participacién estatal disminuyé absoluta y relativamente va que en el mismo periodo la demanda aument6 en un 70%. La
mayor parte de ésta fue absorbida por los camiones que registraron el crecimiento mds espectacular de toda su historia
(72%), pasando de 3 694 unidades en 1950 a 6392 en 1960”. Ibid. p.157.
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de equipo y autorizacion en el aumento de tarifas y unidades. La operacion de los peseros se
baso en un disefio de rutas casi siempre elaboradas al margen del control estatal y sin itinerario
fijo. Y no es sino hasta los sesentas cuando se aprobaron las tres primeras lineas de rutas para
taxis colectivos. Ya entonces juntos taxis colectivos y autobuses concesionados realizaban casi

el 70% de los viajes del transporte colectivo (Legorreta, 1994: 27).

Tanto en el Distrito Federal como en el Estado de México, la politica gubernamental de otorgar
concesiones privadas fortalecid estas asociaciones de transporte, pues la creciente demanda
rebasaba la capacidad financiera de la planeacién gubernamental en fa provision del servicio.
Mientras que el transporte concesionado de baja capacidad se presentaba capaz de resolver en
lo inmediato la demanda para la periferia y los asentamientos irregulares, gracias a su
flexibilidad para recorrer la extension territorial y unir al centro con nuevos poblamientos,
como los de los parques industriales del norte y el oriente de la ciudad.” Ademas, mediante la
inversion en infraestructura se comenz6 a fomentar también el uso del automévil particular,
realizandose sin interrupcion obras viales, el primer tramo del Viaducto Miguel Aleman en
1952; Rio Becerra y Caizada de Tlalpan en 1956; 9.13 km del Anillo Periférico hacia 1962 v;

en los setentas la primera parte del Circuito Interior, Aquiles Serdan y Rio San Joaquin.

En contraste se descentivo cada vez mas el tranvia.® La situacion financiera para las compafiias
tranviarias se hizo mas complicada con la expedicion del Reglamento para el Servicio Publico
de Transporte de Pasajeros del D.F. de 1942, pues obligaba a la empresa a la construccion y
adecuacién de infraestructura vial por la que corria, menguando con esta obligacion en la
inversidon y el interés economico de las empresas. Ello fue creando las condiciones para su
intervencion estatal en 1955, cuando se cancelé definitivamente las concesiones privadas de los
tranvias otorgadas a las compaiiias inglesas, adoptando el gobiemo la prestacién y direccién

unica de este servicio y también del de trolebuses, en funcionamiento desde 1951.

" Para 1950, Javier Delgado calcula que el Area Metropolitana de la Cindad de México (AMCM) Hegaba a 283.75 ko,
casi duplicndose hacia 1960 en 435.54 km? y, llegaba a 746.39 km? hacia e afio de 1970, (Delgado:1989),

¥ “En 1940 la ciudad contaba aproximadamente con 2 500 autobuses; mientras fos tranvias no liegaban a 500 unidades”,
Rodriguez Jesus. (1982) Transporte Obrero, Seminario de Estudios Urbanos,
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También con Luis Echeverria, se observaba ya un incentivo gubernamental al monopolio del
transporte concesionado a organizaciones privadas. La vinculacion de prominentes empresarios
del autotransporte con puestos politicos —en la Comision de Transporte de la Legislatura
Federal con Rubén Figueroa Alcocer, o en la regencia con Octavio Sentiez-, coadyuvaron a la
concrecion del acuerdo entre la Alianza Camionera y el D.D.F., por medio del cual se
fusionaron en 20 sociedades mercantiles a las 86 empresas de permisionarios, constituyéndolos
en accionistas de las lineas; de modo tal que a fines de los setentas la Alianza, controlaba a las .
lineas mas importantes, a excepcion de la ruta que el D.D.F. operaba desde 1958.

Similar sucedié con las agrupaciones de peseros, que se fueron consolidando toleradas por las
autoridades, para integrar hacia los ochenta una basta red de rutas no legalizadas, con mas de
100 mil unidades, como negocio rentable se gestionaron selectivamente permisos, concesiones,
placas, lo que fue motivo de conflicto entre las diversas instancias involucradas’.

CUADRO 2
DISTRIBUCION DE VIAJES POR SEXENIO SEGUN LOS MODOS DE TRANSPORTE

Los modos de baja capacidad incluyen automoviles particulares, taxis y taxis colectivos o de ruta fija

*.Los modos de alta capacidad incluyen Ruta-100 y otros organismos descentralizados del gobiemo del D. F.: Metro, trolebuses y tranvias.
* Incluye taxis sin itinerario fijo, autobuses suburbanos operados por el sector privado.

Fuente: DDF, Coordinacion General de Transporte, 1987, Elaborado por Bemardo Navarro:1991.

9'Alﬁmﬁwlaathninisﬂ‘nciéndclbpaPm‘tillo(...)elglmﬁodcu'anspmﬁstasdelaAﬁmdeCamimdeh
Republica Mexicana, cuyo lider principal era Rubén Figueroa, tuvo desacuerdos politicos -por los subsidios que los
anpresaﬂosrecibim—emelaﬁommgmt:Caﬂosfhnkaﬂkz(...)laspugnuquehA]iamp‘ougouiuhamotm
sector empresarial de transportistas encabezado por Isidoro Rodriguez, més favorecido por el apoyo gubernamental al estar
agrupado en la Confederacién Nacional del Autotransporte” (Legorreta:1995:28).

51



Tres décadas de Politicas y gestién de Transporte en la ZMCM

4. La Planeacion contradictoria del Transporte Piblico en los setenta
La consolidacién del impulso planificador para la ciudad, tuvo como antecedentes economicos
el “milagro mexicano”, los fondos internacionales de la Alianza para el Progreso y la fuerza
politica proveniente de un Estado cada vez mas corporativista. Sin embargo, no es sino hasta

después de los sesenta cuando se muestran cambios en materia de transporte para la capital.

Primero, porque se consolida el caracter metropolitano de la ciudad. Si en 1950 ef 30% de su
poblacion habitaba en la periferia, hacia 1960 ya reunia al 45.5% de los habitantes y, hacia 1970
los municipios metropolitanos concentraban casi 2 millones de personas; mostrando un “patrén
de traslado de residencia intrametropolitana” del centro hacia la periferia, con la particularidad
importante de que, la poblacion es mas joven conforme se aleja de las areas centrales. No
obstante, este ritmo de crecimiento demografico disminuye en los setentas, tanto en las tasas de
fecundidad -pasando de 5.2 a 3.36 en 1980 y a 2.27 en 1990-; como en las de migracion —si en
1970 el saldo migratorio era inmigracién de 444 mil personas, en 1985 se presentaba una cifra
similar pero de emigracion'®. Segundo, porque en lo econémico, también se consolida la ciudad
como ambito pﬁvﬂegiado, concentrando el 48% de la produccidn industrial bruta total del pais,

con el 47.4% de personal ocupado y el 29.9% de los establecimientos (Garza, 1989).

Con el agotamiento de! modelo de sustitucion de impontaciones, el aumento del gasto y de la
inversion publica fueron sustentados por una economia basada en las exportaciones de petroleo
y ¢l endeudamiento externo publico al solicitar la asistencia del Fondo Monetario Internacional.
La inversion publica en transporte y vialidad para la ciudad de México, se condiciond entonces
a intereses particulares de las empresas constructoras y se fomenté Ia dependencia tecnolégica
en la planeacion del transporte urbano a la capacidad financiera de la obra publica.'’ Para
entonces, la ZMCM generaba ya casi 8 millones de viajes diarios, que eran abastecidos por
varias lineas de autobuses concesionados, que ademas corrian por vialidades congestionadas,

deficientes y carentes de un proyecto de transporte integral (Legorreta:1994),

'® En Escenarios demogrdficos y urbanos de la ZMCM, 1990-2010, Sintesis, CONAPO, p.22-23.

' ““Al convertirse ICA en la tmica empresa constructora con capacidad técnica y econémica para construir € incluso financiar
ias obras de gran envergadura, esta empresa reafirma su papel predominante en la obra pablica urbana de la Ciudad de
México” (Navarro, 1989:86),
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No obstante ¢l fortalecimiento del transporte automotor, el gobiemo emprendid en 1967 una
nueva politica de impulso al transporte colectivo con el inicio de la construccion del Sistema de
Transporte Colectivo (STC-Metro). Planeado desde una vision técnica y econdmica, que con
estudios minuctosos de movilidad urbana, este esfuerzo gubernamental respondié mas a la
necesidad de buscar la refuncionalizacion de la economia urbana -sustentando la distribucién de
la actividad productiva y beneficiando a la industria de construccion de obra publica-, que a la

necesidad de transportacion suficiente y eficaz para una urbe y poblacién en crecimiento.

Ademas, la Ley General de Asentamientos Humanos (1975) y la de Desarrolio Urbano (1976)
como parte del Sistema Nacional de Planeacion, se reflejan para la ciudad en el proyecto
refuncionalizador del Plan General de Desarrollo Urbano del D.F. El plan establecia que

“las funciones bdsicas de la red vial y de los sistemas de transporte serdn favorecer el desarrollo y

consolidacién de los centros urbanos (...) facilitando el uso alterno del transporte colectivo”".

Segun el PNDF, para 1977 habia 1.2 millones de automéviles particulares, que generaban 3.1
millones de viajes- persona diariamente, incrementandose la cifra de vehiculos a 3 millones en
1980. E!l 76.9% de la demanda se satisfacia por transporte colectivo -49.8% por autobuis,

13.4% por metro, 1.8% por trolebus, 0.4% por tranvia-; y 23.1% por transporte privado.

Mas es con Lopez Portillo cuando se disefia el primer Plan Rector de Vialidad y Transporte
del D.F., 1977-1982. En su diagnostico, el Plan ratificaba el déficit de la demanda de movilidad
~de la cual el 32.2% era cubierta por taxis colectivos de ruta fija-, asi como una inadecuada
jerarquizacion de su red vial, compuesta por seis avenidas de norte a sur y otras tantas de
oriente a poniente, ademés del Anillo Periférico, el viaducto Miguel Aleman, Rio Becerra,
Tlalpan, Lazaro Cardenas, Rio San Joaguin y el Circuito Interior. Aunque las medidas
proponian incrementar la oferta publica con el establecimiento de un transporte publico
“coordinado y eficaz” con la concrecion del Sistema Intermodal entre e} Metro -como
estructurador- y los autobuses, trolebuses, y taxis colectivos, este plan sélo incentivo el uso del

automovil particular, enfocando sus fuerzas a la construccion de nuevas vialidades.
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Para administrar los servicios de transporte entonces propiedad ya del DDF: Ruta-100, STE,
STC-Metro vy las rutas particulares de autobuses y taxis colectivos se cred la Coordinacion
General de Vialidad y Transporte Urbano del Distrito Federal, (COVITUR). Y para la zona del
Estado de México el sistema se integraba entonces con una red de autobuses, minibuses y taxis
colectivos concesionados a privados, con una pequefia porcion del servicio prestado por la
propia Comisién de Transporte del Estado de México (COTREM) creada en 1982. Asi, la
organizacion del transporte de pasajeros en cada entidad, manejaba planes, programas y
recursos diferentes. No obstante ta continuidad urbana, las lineas de servicio de una a otra
entidad juridico administrativa se suspendian en la frontera, obligando al transbordo. También
la politica tarifaria era diferente, mientras que el D.F. otorgaba fuertes subsidios al servicio

publico, en los municipios el monto de los pasajes respondia a una Idgica mas mercantil.

El Plan Rector de Transporte también reactivo las obras del Metro y de los corredores viales,
consclidando la fierte presencia empresarial del consorcio Ingenieros Civiles Asociados (ICA)
y de la empresa Ingenieria de Sistemas de Transporte Metropolitano (ISTME) en Ia planeacion

de la obra publica de la ciudad, sobre todo la que se refiere a infraestructura vial.

Ya en una primera etapa 1967-1972, se habian construido las lineas 1, 2 y 3 con 40.8 km y un
costo original de 2 500 millones de viejos pesos. Con Lépez Portillo se actualizé el Plan
maestro del Metro, iniciando la segunda etapa en 1977 hasta 1982 con la prolongacion de la
linea 3 y la construccion de la 4 y S, agregando 36.8 km, para sumar al final del sexenio 77.6
km de longitud, ademas se proyectaba la realizacion de una tercera etapa con 23.5 km mas, las
lineas 6, 7 y 9. También el Plan refrendo ta decisién de terminar el Anillo Periférico, e! Circuito
Interior y emprender la construccion de 34 ejes viales con una longitud de 533 km y un costo
de 25 mil millones de vigjos pesos. De tal modo que, hacia el final del sexenio, no obstante el
gran costo social debido a la afectacion de los propietarios de los predios que atravesaron los
ejes y avenidas, COVITUR informaba que se habian construido 252 km de ejes viales, 31km de
Anillo Periférico y 16.8 km de Circuito Interior (Zicardi: 1989).

" Direccion General de Planificacién DDF (1982) Sistema de Planificacion Urbana del Distrito Federal, p. 19, México.

54



Tres décadas de Politicas y gestion de Transporte en la ZMCM

Mientras tanto en 1981, el retiro de las concesiones de transporte de pasajeros otorgadas a
privados da paso entonces a la creaciébn de empresa gubernamental descentralizada de
Autotransporte Urbano Ruta-100. Este retiro de concesiones a autobuses en el Distrito Federal
implicé el debilitamiento momentianeo del gremio de transportistas local y apuntaba hacia la
consolidacion de un servicio de transportacion por parte del gobierno de la ciudad. Por otro
lado, en el Estado de México se constituye en 1982 la empresa gubernamental de transporte
urbano para el estado: el Sistema de Transporte Troncal (STT) que a lo largo de los afios
ochenta y con un pequefic nimero de autobuses llegd a atender la demanda de los mas
importantes municipios conurbados del Estado de México como Naucalpan y Nezahualcoyotl

desde 1982, Ecatepec y Cuautitlan 1zcalli en 1983 y Chalco hacia 1986, entre otros.

5. Privatizacion en los ochenta: la regresion de Iz Politica Integral
En un contexto de incremento del pago de los servicios por la deuda externa, la austeridad
financiera en los programas y el déficit de las finanzas puablicas, la planeacién del desarrollo
urbano en esta década muestra una tendencia a la reduccion del gasto publico y la privatizacion
del transporte urbano. Aunque el programa de Desarrollo de la ZMCM y de la Region Centro
(1983), planteaba modificar la distribucion equitativa del servicio en sus diferentes modos, con
base en un esquema de vialidad que contemplara la conurbacion y eliminara los problemas de
limites juridicos; y que, el programa de Ordenacion Territorial de la Region Centro del Pais y
la ZMCM (1985} se planteara aprovechar la vialidad disponible y fomentar al transporte

colectivo, en la préctica la falta de recursos paralizé los proyectos de estos planes.

Por el contrario, s¢ fomentaron las instancias gubernamentales que atendian al transporte
concesionado. Con Miguel de la Madrid, en 1982 se crea la Comision de Transporte del Estado
de México (COTREM), en 1983 la Comision Consultiva del Autotransporte (CCAT); y hacia
finales de 1988 el prnimer Consejo de Transporte del Area Metropolitana (COTAM). Se delega
a la Coordinacién General de Transporte Urbano (CGTU) las facultades para expedir permisos
del servicio publico, autorizando rutas de penetracion urbana y suburbana, asi como sus tarifas;
fomentando de nuevo el denso entramado de relaciones entre funcionarios y pemnsnonarlos

.que-finalmente revierten el proyecto. gubernamental de un eficaz transporte publico.
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Una rapida expansion de combis, microbuses, taxis y autobuses concesionados se observa en
esta década. Hacia 1988 éstos representaban el 48.9% de los 29.5 millones de viajes que se
realizaban al dia, en 1989 el 52.7% y en 1990 el 65.7%. Ademas, la retraccion en su inversion
plblica al mismo tiempo que la facilidad en su concesion, incentivo la expansion de este modo
al ser alternativa de auto ocupacion de los sectores medios, golpeados por la crisis economica.

CUADRO 3
DISTRIBUCION MODAL DE PASAJEROS EN LA ZMCM 1988-1992*

*Aunque '- jente hnwnbldn : anmstupollm , IaCmchd' deMﬁloo'th undw ” nici de su
conurbacién a municipios del Estado de México, Hidalgo, Tlaxcala y Puebla, dados los datos que manejamos, para efectos de este estudio solo se
considerarin como parte de la ZMCM las 16 delegaciones pertenecientes al Distrito Federal y los 17 primeros municipios del Estado de México
que se conurbaron. 0/s: Dato no significativo.

Fuentes: DDF., D.G.T. jo de Vialidad de i de ico, 1992, México.

Dentro del transporte colectivo de baja capacidad, la distribucion de viajes en este periodo se
concentr6 cada vez mas en los colectivos; pasando del 27% del total en 1988 a 51% en 1990.
Mientras que la participacion de los autobuses urbanos cay6 entre 1989 y 1990 de 18% a 7.7%.
De este modo, la politica en la ciudad, aceler6 el proceso de desregulacion y privatizacion del
transporte, reduciendo la prestacion publica y otorgando facilidades al transporte concesionado.
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En contraste, el transporte publico fue disminuyendo su participacion en la movilidad de
personas en la urbe. Si en 1988, del total de viajes realizados al dia solo el 39% eran a través de
autobuses de Ruta-100, Metro, trolebus o tren ligero; hacia 1990 habia disminuido casi 20
puntos porcentuales, alcanzando apenas el 21% - 9.1% era por Ruta-100, 11% por Metro v el
restante 0.9% por.trolebus y tren ligero-, de forma tal que, el grueso de la transportacion fue
cubierta por las rutas de transporte concesionado a particulares. En 1989, el metro absorbia
unicamente el 16.3% de los viajes por persona mientras que los autos particulares un 14.94% y'
los autobuses urbanos un 14.26%, sin embargo, la cobertura de los taxis colectivos era del

30.56%, al mismo tiempo apenas un 1.82% correspondia al trolebus y al tranvia®.

Las acciones en esta década, que fomentaron el predominio de! transporte concesionado
rompieron con la tendencia anterior de incentivo hacia el sector. Contrario a las acciones
gubernamentales que comenzaban a definir una politica de planificacién, gestion y control del
transporte para la ciudad, como lo fue la intervencion estatal -a la Alianza de Camioneros
(ACM), la formacién de la empresa descentralizada Servicios Eléctricos del Distrito Federal
(STE) o la planeacion del Sistema de Transporte Colectivo (STC-Metro) se rompe, dada la

confluencia de intereses de transportistas y las limitantes financieras del sector.

6. El Transporte y la Reforma Politica en los noventa
La reforma del Estado tuvo su correlato en la ciudad, con la regencia de Manuel Camacho
Solis. Con los cuestionamientos a la legitimidad electoral de Salinas de Gortari, dos factores
incidieron en la reforma politica para el D.F. Primero, la incertidumbre respecto a la viabilidad
de otorgarle a la urbe un papel principal dentro de las perspectivas de globalizacion econémica,
debido a la crisis de sus finanzas, las tendencias hacia la terciarizaciéon y pérdida de localizacion
ndustrial. Segundo, et desgaste de las practicas corporativas y clientelares en la ciudad, que en
el pasado habia favorecido la relacion entre ciertos sectores sociales y ef gobierno, asi como la
creciente emergencia de un Movimiento Urbano Popular critico, formado por importantes

sectores de poblacion urbana en proceso de depauperizacién (Navarro:1996).

* STC-Metro (1989) Informe Anual 1989, STC, DDF, México y COVITUR (1982) Encuesta de Origen p Destino, SCT,
-México—
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Las tradicionales formas de gestion en la ciudad se encontraba notablemente rebasada por la
realidad econdmica, sociodemografica y politica, a la que ya no respondian las antiguas
relaciones populistas. En lo politico, la presencia de organizaciones de oposicion gesto la
conformacion de una Asamblea Legislativa para el Distrito Federal (ALDF), con facultades de
auténtico congresa local. En lo econémico, el gobierno de la ciudad se propuso reconstruir su
base impulsando proyectos de gran impacto econdmico y territorial como los corredores
urbanos, financieros y de servicios en Santa Fe, Reforma-Alameda, Penisur-Picacho; asi como '

refuncionalizar las areas privilegiadas de Polanco, Xochimilco y Centro Histérico,

Mas, el transporte urbano fue tratado de manera més instrumental a esta refuncionalizacién
economica. En 1989 la distribucion del presupuesto del D.F. otorgo al sector un millon 345 mil
viejos pesos, cifra signficativa -el 26.9% del total- pero 10 puntos porcentuales menor al afio
anterior. Sin embargoe, la Coordinacion General del Transporte impulsé contraniamente la
tendencia hacia la desregulacion y privatizacion del sector, con la medida extrema que marca la
inflexion de las politicas: la declaratoria de quiebra de Ruta-100. Al estallar la huelga del
Sindicato Unico de Trabajadores de Ruta 100 (SUTAUR) se respondié con el bloqued de toda
gestion, llegando a la militarizacion del conflicto como medida paliativa y a la decision de su

nebulosa disolucién en 1995, con su lenta pero sistematica privatizacion.

Esta faitante de prestacion publica del servicio coadyuvo a la proliferacién de combis y micros
que en 1992 captaba ya el 50% de los viajes. Gracias a su “rentabilidad electoral”, proliferaron
en los primeros afios de los noventas declaratorias publicas que autorizaban nuevas concesiones
a particutares —Alfecorpo y Karpul-. Asi como las licencias de concesion para la construceion
de tramos carreteros de cuota como Chamapa-Lecheria, Pefion-Texcoco, La Venta-Colegio
Militar, lo que reforzé la creacion de infraestructura vial y la transportacion por combis y
microbuses. El viraje de la politica aposto a la construccién de un libre mercado de la oferta, en
el marco del proyecto “modernizador” de la ciudad, pero en realidad sélo fomentd el

mantenimiento del control politico corporativista y el crecimiento sin control del servicio.
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Este periodo de privatizacion, estuvo acompafiado de modificaciones al esquema en las rutas de

autobuses, favoreciendo la rentabilidad de la empresa sobre la atencion a la demanda del norte y

oriente de la ciudad; primero, al acortar la longitud de las lineas, después con la modificacion

reticular de las rutas con base en los ejes viales. Si el parque vehicular del transporte publico en

1992 ascendia a 6,945 vehiculos, en 1993 bajo a 210 unidades. Del mismo modo, mientras la

extension de la ciudad seguia creciendo, entre 1992 y 1994 el nimero de rutas descendio de

251 a 230 y su longitud en km recorridos de 8,211.5 km en 1992 a 7,957.1 km en 1994,
también el nimero de pasajeros bajo de 2,531.3 millones en 1992 a 2,468.7 millones en 1994,

CUADRO 4
DISTRIBUCION MODAL DE PASAJEROS DE LOS ORGANISMOS
DESCENTRALIZADOS DEL D.F., PARQUE VEHICULAR, RUTAS Y LONGITUD DE

LINEA EN LA ZMCM 1992
976.4 3,860 224 7.606.8
1,436.1 2,464 9 158.0
118.8 661 18 446.7
119.0 635 17 421.7
6.9 26 1 25.0
941.2 3,860 g 212 7.488.0
1.421.6 2,424 9 158.0
109.8 551 14 379.2
99.3 536 13 354.2
10.5 15 1 25.0
921.7 4,030 207 7.389.2
1.422.6 2478 10 178.0
124.4 479 13 389.9
108.4 462 12 359.6
16.0 17 1 30.3

* Este aumento se debe a la construccion de la linea 8 del Metro, Garibaldi - Constitucién de 1917 y de la linea A con
ruedas férreas, en los linderos de los Reyes La Paz; distritos electorales de gran importancia por su tamafio poblacional.

Fuentes: D.D.F., D.G.T. Anuario de Transporte y Vialidad de la Ciudad de México, 1992, México. y D.D.F., Secretaria
de Transporte y Vialidad. Transe v Vialidad de la Ci de México 1993-1994, México.
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La otra importante inflexion en la politica de transporte en estos Ulitimos afios ha sido el retiro
paulatino del subsidio a los demandantes del servicio. El aumento en las tarifas de los diversos
medios de transporte publico, el metro, el trolebus y los autobuses -de 1988 a 1992 se
incrementd en un 400% al pasar de 100 a 400 viejos pesos- aunado a la desaparicion de los
organismos descentralizados como Ruta 100 o el STT, hacia 1999 la tarifa ya era de 1.5 nuevos

pesos para el transporte eléctrico y 2.5 como minimo para el recorrido de combis y microbuses.

7. E1 PIT de 1990: 1a Modernizacion del Transporte en papel
En la regencia de Camacho Solis se impulsa el primer Consejo Metropolitano de planeacion del
transporte. Esta coordinacion de distintas instancias gubernamentales ain no se consolida
debido a los cambios de funcicnarios, los problemas de niveles de competencia y desigualdad
de recursos. En 1990, los gobiermnos del D.F. y del Estado de México, la lera. Asamblea
Legisiativa del D.F. (ALDF) y la Camara de Diputados, todos bajo la figura del Consejo de
Transporte del Area Metropolitana, elaboran una propuesta intergubernamental inica para el

primer Programa Integral de Transporte y Vialidad en 1990 (PIT), actualizado en 1996

La primera version del Programa Integral de Transporte definia al transporte de personas
“como uno de los principales problemas de la ciudad”. El programa tuvo como base del
analisis, el estudio de Origen-Destino de COVITUR de 1983 y daba pauta a la planeacion de
una serie de acciones dirigidas hacia la pretendida modemizacion. El diagnéstico del programa
delineaba 3 rubros principales: 1) la incapacidad de! sistema vial para dotar de mayor velocidad
al creciente parque vehicular —7km/hr promedio-; 2) el aumento y diferenciacién de la
necesidad de traslado de la poblacion'’; 3) finalmente, la generacion de altos consumos

energéticos y la alta participacion en la contamninacion ambientat.'®

' « _para Camacho Solis ...l avanzar en la resolucion a profundidad de la problemética del transporte requeria de la
gestion pablica metropolitana... (sin embarge) para el regente y 1a agenda presidencial €l ransporte metropolitano dejé de
. ser la prioridad que fue en el periodo de campaila y, probablemente al inicio del régimen” (Navarro:1996).

'* Trabajo y escuela como principales motivos de viaje; la mafiana y la media tarde como horas pico; el noroeste y centro
como las zonas de més demanda; las combis y microbuses come principal modo; la duplicidad de servicio en algunas zonas
y carencia en ouas; ¢l costo del pasaje diferenciade afectando a la poblacién de menores recursos y, la imposibilidad de
seguir com los fuertes subsidios gubernamentales.

' Mientras que los autos privados consumian 20 mil kcal por v/p y emitian al dia 7,430 toneladas de contaminantes y las
combis y microbuses consumian 2 mil keal por v/p y emitian 11,840 toneladas de contaminantes; mientras que el metro y
trolebiis consumian sélo 319 y 212 keal por v/p respectivamente y, 13 y 1.0 toneladas de contaminantes,
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Pero la definicion del objetivo central del programa se delimité entonces sélo a
“mejorar la calidad de los servicios, dando cobertura a zonas de menores ingresos, privilegiando el

transporte colectivo sobre el individual y el eléctrico -menos contaminante- ante el automotor”."’

Como estrategia se proyecto: 1) actualizar el marco juridico con una nueva Ley de Transporte
y sus diversos reglamentos; 2) el reordenamiento administrativo y control de las concesiones, -
rutas, lineas y paraderos; 3) el recambio vehicular de microbuses a autobuses; 4) eficientizaciéon
en la coordinacion de los organismos descentralizados; 5) reordenamiento territorial del
transporte, sustituyendo autobuses y micros con trolebuses y tranvias en la zona central,
introduciendo autobuses privados en zonas medias y aitas, expandiendo el metro hacia
corredores de demanda popular, utilizando a la Ruta-100 y las rutas concesionadas para

conectar a las zonas periféricas y; 6) trenes radiales para conectar con otras ciudades cercanas.

Mas en la implementacion del programa de nuevo se privilegio la accidn pragmatica, dirigiendo
los escasos recursos a programas como el “Hoy no circula™ que no calcul6 el incremento
vehicular; subsidiando sin lograr un recambio y control de combis y microbuses; fomentando
cacicazgos al dirigir las nuevas rutas a zonas mas rentables; y los pocos recursos aplicados al
transporte eléctrico junto con los costos por la quiebra de Ruta-100, cancelaron el proyecto del
metro como eje estructurador del sistema de transporte y los autobuses como conexién de las

zonas periféricas, poniendo en entredicho fa intencion real de un proyecto publico.

Si bien el programa logra en su disefio un cambio fundamental, pasar de la visidn meramente
técnica hacia una politica de equilibrio social, con la atencién a zonas de bajos recursos como
Iztapalapa, Chalco, Chimalhuacan, Ecatepec, Cuautepec, Azcapotzalco y las areas altas de
Alvaro Obregon, Cuajimalpa y Tlalpan, fue la combinacién de una politica de restriccién
financiera, basando la modernizacion en inversiones privadas y su promocién empresarial con
créditos externos, los factores que finalmente confiaron al libre mercado lo mas importante y

conflictivo de este proyecto integral: la reorganizacién del transporte concesionado.

61



Tres décadas de Politicas y gestidn de Transporie en lo ZMCA

8. Otro sexenio perdido: Diferentes gobiernos, mismas Politicas de Transporte
En e] Gltimo sexenio, el Distrito Federal ha tenido dos distintos gobiemos, la regencia de Oscar
Espinosa Villareal del PRI y la primera jefatura de gobierno del PRD a cargo de Cuauhtémoc
Cardenas Solorzano. Aunque de distinta procedencia politica y con administraciones diferentes,
podemos afirmar que las acciones emprendidas en materia de transporte, en lo general, han
seguido una misma logica durante los vitimos seis afios: /la desconcentracion y privatizacion
del Sistema t-fe Transporte Publico de Pasajeros;, no obstante las intenciones del PIT 90, la .

accion publica ha dejado intacta la estructura modal de la movilidad de personas en la ciudad.

Una intensiva estructura normativa e institucional se creo alrededor del sector transporte en los
altimos afios con el objeto de regularlo. En 1994, el gobieno federal, el Departamento del
Distrito Federal y del Estado de México conforman otra nueva Comision Metropolitana de
Transporte y Vialidad (COMETRAVI), que sustituye al anterior Consejo de Transporte del
Area Metropolitana. En 1995 se crea la nueva Secretaria de Transporte y Vialidad del D.F.
(SETRAVI) y en 1996 se renuevan por primera vez la antigua Ley de Transporte de 1942.'

Entonces, la recién creada SETRAVI realizo el estudio “Sitwacion actual del transporte
publico y la vialidad”, donde se diagnosticaba de nuevo como problema principal el nulo
control de la C.G.T. sobre el crecimiento del transporte concesionado de baja capacidad,
combis y microbuses. Su crecimiento era exponencial, incrementando su parque vehicular entre
1980 y 1995 en 73.5%, originando la duplicacion del servicio en algunas areas rentables y, con
elio enfrentamientos entre transportistas mexiquenses y del D.F. por el control de rutas. Se
propuso el mismo objetivo central: una ‘planeacion integral metropolitana” con el
reordenamiento y recambio vehicular del transporte concesionado en Chalco, Neza, Texcoco,
Tlanepantla, Naucalpan, a través de la reformulacidn del Programa Integral de Transporte
1995-2000, asi como la version 1996 del Plan Maestro del Metro 1995-2000.

' p, 13 Departamento del Distrito Federal y Gobierno del Estado de México. Programa Integral de Transporte 1990.
' Esta ley ha sufrido recientes modificaciones en 1998 y nuevamente reelaborada en 1999 por el actual titular de la
SETRAVI, Joel Ortega Cuevas, aunque su més reciente reglamento data solamente a finales de 1997,
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En diciembre de 1997, toma posesion Cuauhtémoc Cardenas Solorzano como primer jefe de
gobiemno detl Distrito Federal por eleccion directa. Bajo el lema de “Una ciudad para todos”,
su programa de trabajo fundaba su accion en el precepto de un Estado con responsabilidad
social. Ademis, en materia de transporte, la acertada critica a la politica urbana era que habia
“confiado unicamente en la iniciativa privada y el mercado libre (...) el gobierno privatiza
selectivamente sectares importantes de infraestructura y servicios publicos, desmantelando a
la propiedad publica en beneficio de algunos intereses privados. El Estado renuncia a su’

responsabilidad social y se deshace de una parte de los instrumentos para cumplirla”. 19

Del mismo modo, en materia de transporte el proyecto cardenista hacia una critica contundente
a las acciones que habian practicado las regencias anteriores afirmando que
“... se han estado promoviendo proyectos como el del tren elevado de El Toreo a Polanco, que
se ha planteado como un servicio de alto costo y desarticulado del sistema del metro, y las
denominadas vias autoexpress (los segundos pisos de peaje sobre los viaductos), dejando en
prioridades menores el fortalecimiento y racionalizacion de los sistemas de transporte ptiblico

. . . 20
de pasajeros a costos accesibles”. *

Mas la evaluacidn vuelve a concluir como estrategias principales los objetivos de! PIT de
“Es por ello que una de las cuestiones a las que debe asignarse la mds alta prioridad, es
elevar la eficiencia y capacidad del transporte publico {...) Un primer paso para ello debe ser
proyectar la expansion del sistema de metro y trenes ligeros como estructurador de todo el
transporte publico. Habrd que suspender, hasta que no se eﬁcﬁe una cuidadosa y
responsable revision de ellas. las concesiones para la construccion del tren elevado y de las
vias auioexpress, asi como revisar el Hoy no circula, eliminando de entrada las prdcticas
corruptas asociadas a este programa, empezando, con prestar gratuitamente el servicio de la
llamada verificacion. Por otro lado deberd plantearse la sustitucion gradual de minibuses y

combis por equipos de superficie de mayor capacidad y eficiencia y menos contaminantes "*’

**Cuaubtémoc Cérdenas Una ciuded para todos, otra forma de gobierno, “IX: Una ciudad con transporte eficiente y aire
limpio™ febrero, 1997 p. 82

2 hid. p. XV

bid:p. X VI~
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Sin embargo, a mas de dos afios de la gestion de este primer gobiermo electo en la ciudad, la
ausencia de hechos concretos contundentes nos permiten poner en duda la efectividad de la
practica de esta responsabilidad social del Estado para el transporte de pasajeros. El proyecto
de reordenacion y sustitucion del transporte concesionado de baja capacidad, ast como de hacer
del Metro el eje estructurador del sistema de transporte en la ciudad, se han ahogado en la serie

de gestiones desarticuladas y los obstaculos de los fuertes intereses de ios concesionarios.

En 1988, un estudio sobre el transporte concesionado de Navarro y Chias caracterizaba
detalladamente el estado del reordenamiento. Seguia existiendo la enorme red de complicidades
y extorsidn, desde la necestdad de pasar ia revista vehicular, hasta la venta doble y hasta triple
de placz;s y concesiones a lideres priistas, los que a su vez vendian influencias a sus agremiados
y servian de “caja chica” a los funcionarios coludidos, un asunto de negocios, proteccion y
control politico. Esta enorme red de corrupcién ha sido uno de los obstaculos mas grandes en
la consecucion del control estatali del -servicio, los intentos de regularizacion han sido

maniatados por el poderio politico y econémico de importantes grupos de concesionarios. z

El otro obstaculo para el primer gobierno electo fue la expedita obtencion y efectiva aplicacion
de mayores recursos financieros, tanto federales, locales, como prestamos internacionales. Sin
embargo, a mediados de 1998 la Secretaria de Finanzas del D.F. mostraba un subejercicio en la
aplicacion Infraestructura Urbana y Transporte de 24%, -de 3,023 mil pesos sélo se habian
ejercido 2,307 mil- debido al retraso en la formalizacion de financiamientos para equipo de la
Linea B, rezago en la licitacion de materiales y refacciones del STE y anticipos a obras como la
Linea 9 que aln no se realizaba.® De modo tal que, a! llegar 1999, la Legislatura Federal
rechazé una propuesta mayor de Ingresos y ta redujo a 45 mi} 767 millones de pesos —12%
menor al afio anterior-; también se rechazo la solicitud de endeudamiento de 7 mil 500 millones
de pesos, permitiendo séto 1 mil 700 millones. Asi, el reajuste dejo 310 millones a la SETRAVI
y 756 miltones al STC-Metro y al STE. Finalmente la aplicacion de recursos fire a Ja baja.

2 “las administraciones designadas en el D.F. siempre vieron al transporte pitblico como fuente de ingresos para el
financiamiento de campafias electorales priistas y como orgemizador de una red de favores que le redituaban a los
funcionarios, direro, influencia y control”, citado en Edgar Félix, El Financiero, 27 de agosto de 1998, p. 42.

® Datos obtenidos del Periddico Reforma, 19 de agosto de 1998, p. 4B.
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CUADRO 5

REDISTRIBUCION DEL PRESUPUESTO DE EGRESOS DEL D.F. 1999

Jefatura del D.F. 126, 296.8
Sria. Gobierno - 1,160,395.1 1.096.859.0 5
Sria. Finanzas 1,138,077.4 1,008262.9] 11
Sria. Desarrollo Urbano y Viv. 190.058.8 169.6953|  -11
Sria. Obras 8.290,655.9 5.595453.0]  -33
Sria. Educ., Salud y Des. Social 2,675.951.2 2,185899.7|  -18
Sria_Seguridad Publica 8.479.962.0 7.944.780.9 3
Sria. Desarrollo Economico 228,857.5 196.279.9]  -14
Sria. Medio Ambiente 792,068.0 574,580.1] 27
Sria. Turismo 50,100.2 447323 11
Contraloria General 91,860.6 820184 -11
Procuraduria del D.F. 2.546,581.1 21149782  -17

PRESUPUESTO ORIGINAL: 52 mil 354 millones de pesos, cifra 13.3% superior al monto de 1998.
PRESUPUESTO AJUSTADO: 45 mil 767 millones de pesos 12% menor a la partida ejercida en 1998.

TECHO DE ENDEUDAMIENTO SOLICITADO: 7 mil 500 millones de pesos.
TECHO DE ENDEUDAMIENTO APROBADO POR LA CAMARA DE DIPUTADOS: 1 mil 700 millones de pesos.

Fuente: Ley de Ingresos y Presupuesto de Egresos del Distrito Federal para el Ejercicio Fiscal de 1999.

CUADRO 6

RECORTES A LOS PROGRAMAS DEL G.D.F. DESPUES DE LA REDISTRIBUCION DEL
PRESUPUESTO DE EGRESOS DEL D.F. 1999

Fideicomiso Casa Propia 103,749.1 9.39%0.0] 91
‘| Fideicomiso de Vivienda 124,119.0 655020 47
Instituto de Vivienda 521.875.3 3118485 40
Fondo de Desarrollo Econémico 290,105.7 1581519 45
| Fideicomiso para nifios de la calle 81,510.5 56010.5| 31
Procuraduria Social 65.953.0 58.886.6|  -11
ALDF 398,00.0 3522120]  -12
Tribunal Sup. Justicia del D.F. 1,172,562.5 1,037.6659|  -12
Com. De Derechos Humanos D F. 77.618.0 68,6884 -12
Inst. Electoral del D.F. 350,000.0 3097345 -12
Delegaciones 8.467.828.0 8,067,828.0 5

Fuente: Ley de Ingresos y Presupuesto de Egresos del Distrito Federal para el Ejercicio Fiscal de 1999.
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Para la evaluacion de las acciones, en julio de 1999, la jefatura del GDF emitia un Reporte
Especial sobre las acciones de gobierno el recuento en materia de transporte afirmaba
1) la renovacién de casi 5 mil km® de carpeta asfattica —3 mil de red vial primaria, mil 640
de red secundana-,
2) 606 km® de construccion de vialidades y la construccion de 40 puentes peatonales,

reforzando con elio la direccion de las acciones en materia de infraestructura vial.

Sin embargo, el panorama del servicio publico de transporte de pasajeros, no era tan alentador

1) el programa de sustitucion de microbuses por autobuses solo habia concretado el
recambio de 100 unidades, quedando pendiente la asignacion de la licitacion de las 65
rutas pendientes de la exRuta-100 a concesionarios,

2) incorporando 50 nuevos trolebuses de los 200 contemplados al afio y solo 5 trenes de
rodadura férrea, frente a un rezago de construccion en la Linea B del Metro, segun los
objetivos del Plan Maestro,

3) ademas de los revuelos politicos ocastonados por integrantes de la Liga Metropolitana

de Transporte tras los intentos del programa de reordenamiento.

De la misma manera, en el “Segundo Informe de Gobierno” de septiembre, el recuento de la
gestion de transporte entre 1997 y 1999 presentaba una situacion similar, a excepcion del
esfuerzo por mantener la misma tarifa de transportacion, no se habia logrado romper con la

inercia hacia la privatizacion y continuaba disminuyendo el otorgamiento de recursos.

En suma, ia accion en este sexenio se encaminé basicamente a: 1) la actualizacion de los
ordenamientos juridicos, con la nueva Ley de Transporte, muy objetada por importantes grupos
de concesionarios; 2} la creacion de instancias para control del transporte concesionado, con la
creacion del Instituto de Transporte, ahora Instituto del Taxi, como centro de investigacion,
capacitacion y planeacion para el transporte concesionado y; 3) la disminucion de recursos para

el desarrollo de los programas de los organismos descentralizados el STC-Metro y STE.
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Mas alla de la idea de “modernizacion” del transporte

La historia del transporte en nuestra ciudad es también la historia de sus formas de movilidad.
Las rupturas y continuidades en su produccién muestran ctertas preocupaciones por resolver las
aristas fisico-demograficas, socio-econémicas o politicas que se manifiestan predominantes en

los distintos periodos, pero sin llegar nunca al tratamiento integral de la problematica.

En la ciudad lacustre, observamos una accion publica implicita respecto al transporte. E! Estado
prehispanico desarrollo una politica urbana con la construccion del sistema hidraulico lagunar-
insular que trazo las actuales vialidades radiales y ortogonales a partir del templo central, con
canales y amplias calzadas. Tras la conquista, este equilibrio se rompi6 con la introduccién del
transporte terrestre, En la administracion porfirista y con la industrializacion, se deline6 el
primordial caracter econémico de la urbe, a través de la modernizacion del transporte con los

tranvias de vapor y los grandes proyectos de inversion pablica en tos ferrocarriles.

Pero en la postrevolucion, la introduccién del transporte automotor de combustion interna
revolucioné la movilidad en la ciudad. Mas, la inversion publica no planeé de la misma forma
las vialidades que el servicio o ia viabilidad en el uso de combustibles fosiles. El ritmo acelerado
del crecimiento territorial y poblacional marco desde los inicios de la ciudad, pero en especial

en la segunda mitad del siglo XX constantes retos para la movilidad urbana.

El territorio urbano crecid casi siempre mas rapido que su poblacion, sobre todo de forma
irregular y con segregacion de actividades, ello dificulté la capacidad publica de dotacién de
transporte. Y la gestion gubernamental respondié con mayor prontitud a la necesidad de
infraestructura vial del servicio concesionado que a la demanda del servicio de la poblacién

residente.

Asi la transportacion masiva en la ciudad surge de manera no planificada. Bajo los auspicios del

desarrolio- estabilizador—se fomento-la—normatividad—para- la--planeacion-urbana—El—Plan
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Regulador de 1950 inicia una politica de planeacion, refuncionalizando el espacio y permitiendo
fuertes inversiones de capital en dotacion de infraestructura vial y construccion del Metro en
busca del desarrollo econdmico urbano. No fue atendido, sin embargo, el paulatino crecimiento
y monopolio del servicio concesionado; las fuertes asociaciones de transportistas en la CROM,
DCDF o la ACM, se ligaron entonces a los intereses particulares de la industria de la
construccion, lo que finalmente los hizo predominar sobre ¢l uso del tranvia, del autobus o del

metro, desaprovechando asi la vialidad ya existente para tranvias.

Las posibilidades de aplicar las innovaciones tecnoldgicas en los setenta, ya para lograr mayor
eficiencia 0 menor incidencia en ¢l medio ambiente, se vieron dependientes no sdlo de la
capacidad financiera gubernamental, sino también del peso de los intereses de los prestadores
particulares del servicio. El gobierno de la ciudad, dejé cada vez mas al servicio concesionado
la responsabilidad de su dotacion, y fomentd alrededor de esta relacion una red de intereses
particulares entre prestadores y la industria de la construccion. El resultado fue una ineficaz
dotacion de movilidad, que cred un circulo vicioso entre el crecimiento urbano y el crecimiento

del transporte colectivo concesionado de baja capacidad que en nuestros dias ain no se rompe.

En los ochenta, pese al diagnostico del Plan de Transporte de déficit en la movilidad vial, ta
accion publica volvio a enfocar sus energias en la construccion de vialidades sobre el proyecto
de constituir al Metro como eje estructurador del sisterna. Asi, se crearon organismos que
favorecieron la expansion y crecimiento explosivo del transporte concesionado: COVITUR en
el D.F., COTREM en el estado de Mexico, fueron acciones contranas a la logica de un
transporte publico con la anterior creacién de Ruta 100 en el D.F. o el STT en el Estado de
Meéxico. Su privatizaciéon en los noventas significé el punto de inflexién en la politica de
transporte publico. La austeridad financiera, el déficit, reduccion al gasto publico y el
crecimiento explosivo de transportistas concesionados, terminaron por sustituir la planeacion
del transporte con privatizacion de forma muy simplista, dejando lo mas importante en manos
del libre mercado y la oferta privada: la reorganizacion del transporte concesionado.

En nuestros dias, la reforma politica del Estado, alcanza 2 la ciudad en forma de una nueva

refuncionalizacion de su base econémica. Las paulatina privatizacion de la disuelta Ruta-100, la
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reduccion de sus rutas, vnidades, kilometros recorridos y el retiro del subsidio al pasaje, han
mermado el servicio. Mientras la oferta del transporte concesionado, mas que regulada por el

libre mercado, afianza el mantenimiento del control politico y de as relaciones corporativistas.

Los buenos deseos del PIT de 1990, con su modernizacion y planificacion metropolitana, los
estudios de origen destino, los diagnosticos de aumento en la demanda publica, la actualizacion
de la ley, el reordemanmiento administrativo y control del transporte concesionado, el recambio
vehicular, la coordinacion de los organismos descentralizados, la reestructuracion del sistema y
el proyecto de trenes radiales, se han quedado en el papel sin concretarse. La implementacion
del programa enfoco la mayor parte de los recursos mas a los programas que redituaron en una
mejor percepcidn politica del gobierno que en la real movilidad de la ciudad. El programa Hoy
no circula, no calculé el efecto contrario en el aumento del parque vehicular; el de recambio
vehicular de combis y microbuses favorecié mas las ventas de Ia industria automotriz que al
medio ambiente de la- ciudad. En suma, el cambio de la visién técnica a la vision social
observada en este Programa Integral de Transporte no desvio ia atencién a areas prioritarias de

la demanda, mas favoreci6 a la industria automotriz y de obra.

En las ultimas tres décadas, el transporte urbano ha sido objeto de planeacién intensiva. La
expansion y consolidacion de la economia urbana, la saturacién de la vialidad existente por
predominio del transporte de baja densidad y la oferta insuficiente de un transporte publico, han
movido la planeacion hacia la infraestructura vial, respondiendo mas a la funcionalidad
economica de la ciudad, que a la demanda de la poblacién. Ha faltado en la planeacion del
transporte de pasajeros, el andlisis de la gestion integral de una necesidad badsica de
transporte eficiente y suficiente, que pondere sobre la construccion de vialidades, el servicio,
las mejores formas de transportacion, flujos y volimenes de poblacion, la estructura

~ desagregada de las actividades en la ciudad y el impacto al medic ambiente urbano.

Del mismo modo esta tendencia hacia la desregulacion y privatizacion del transporte publico se
ha continuado en el presente sexenio, no obstante los dos diferentes gobiernos en el D.F. las

politicas.de.transporte han.apuntado.a las.mismas.directrices.-La.reformulacion.del.PIT en-1996
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no reformuld ni el objetivo ni las estrategias, extendiéndose las mismas practicas de fomento al

transporte concesionado y la relacion viciosa entre funcionarios y transportistas.

Tampoco el primer gobierno electo para la ciudad ha virado el rumbo sin direccion de la
transportacion masiva de personas en la ciudad, aun reconociendo la responsabilidad social del
estado y la importancia de rescatar los servicios publicos prioritarios de los vaivenes del libre
mercado al fortalecer el sistema de transporte piblico. Las buenas intenciones del presente.
gobierno, han sucumbido ante la programacién similar de estrategias que no cambio en lo
fundamental, se siguen asignando mayores recursos a la infraestructura vial que a la prestacién
del servicio, la privatizacion de las rutas de la extinta Rutal00, la creacion de mas organismos
de control del transporte concesionado, sin retirar las concesiones ni tocar la red de intereses

particulares, y con pocas o c¢asi nulas acciones en materia de tren ligero, metro y tranvia.
En el capitulo siguiente, haremos un anélisis mas detallado del comportamiento de estos dos

ultimos gobiernos en la ciudad, y los rumbos que toma la gestion en los diferentes rubros que

conforman la actual oferta y demanda de la transportacién masiva de personas en la urbe.
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Capitule IV

El Transporte y las prioridades de la Politica Urbana del sexenio

El siguiente apartado analiza detalladamente la accién gubernamental para la transportacién de
personas en el sexenio 1994-2000. Por una parte, el fomento al automévil privade que el PIT
promueve por medio de los programas Hoy no circula, verificaciones vehiculares, el intento de
reciclamiento de autos, el SUVA y la creacién de mayor infraestructura vial. Y por otra, la
privatizacion del transporte colectivo. Por un lado, la quiebra de la paraestatal Ruta 100 que
significs la inflexién en la politica de transporte publico urbano. Por otro, la desconcentracion
como principio tnico de ordenamiento del transporte concesionado. La regulacion tardia con la
revista vehicular, el reemplacamiento metropolitano, los centros de transferencia modal y
paraderos solo fortalecieron su presencia. Mientras que, los esfuerzos del Plan Maestro del

Metro, Tren Ligero, trolebuses, tranvias y 1a politica tarifaria no ha podido revertir la tendencia.

1. La permanencia de la Politica de fomento al Automdvil Particular
Hoy en dia, los gobiernos de la ZMCM reconocen como prioritaria la necesidad de un eficiente
y suficiente transporte de pasajeros. En 1994, mas de 16 millones de personas, -el D.F. con el
53.6% de habitantes y los 27 municipios conurbados con el restante 47.6%- se movian a través
de los 1,326 km?® de area urbanizada. Entonces, diariamente 9 millones de personas se movian
por algin transporte, 55% hacia su trabajo y 25% hacia la escuela. Cada viajero realizaba en
promedio 2.3 vigjes al dia, de los cuales solo el 16% utilizaban autos particulares, 55% combis

y microbuses, 14% el Metro, trolebuses y tren ligero y slo 3% autobuses o 2% taxis.

El gobierno apuntaba entonces como graves problemas: 1) altos gastos de tiempo de traslado,
aprox. 15 millon;as de hrs/hombre diarias, entre 1.5 y 2 horas promedio por persona; 2) la
contaminacién ambiental por los elevados consumos energéticos, casi 20 millones de litros de
gasolina diaria; 3) grandes congestionamientos viales ocasionados por un parque vehicular de
3.5 millones de automotores —de los cuales el 13.5% era transporte colectivo y el 86.5%
restante era particular- que corrian por 18 millones de m* pavimentados de red vial primaria -9

vias rapidas, 23 ejes viales, 10 avenidas principales y 6 accesos carreteros de 600 kilometros-.
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CUADRO 7: CONFLICTOS DEL TRANSPORTE EN GENERAL EN LA CIUDAD DE MEXICO 1996-2000

. Tltular SETRAVI (PRI) e Diputado ARDF (PAN)
transporte 1997 1997 José Luis Luege Tamargo
Fernando Ramirez Aguilar
Denuncia de fraude en Admons. * PGIDF (PRD) 98 e Titular DGST (PRI) 97-98
Anteriores de la C.G.T. Samuel del Villar Fernando Pefia Garavito
Recambio vehicular de combis e Titular SETRAVI 1998 » Transportistas del Estado de
A microbuses (Ex asesor B.M.) Luis Meéxico (PRI) 1996
Dominguez ¢ Transportistas del D.F.
¢ Titular DGST (PRD) 1998 e Ex Titular DGST (PRI) * Jefe del GDF
Seguimiento del Fraude de ex Raymundo Artis Fernando Pefia Garavito (PRD)1988
funcionarios de la CGST y la ¢ Diputado ALDF (PAN) e Ex regente DDF (PRI) Cuauhtémoc Cérdenas S
Cosmocolor en 1997 Arne aus den Ruthen Oscar Espinosa Villarreal e  Titular SETRAVI 1998
e Diputados ALDF (PRI) Jorge Martinez y Almaraz
Octavio West y Ortiz Haro
¢ Diputados ALDF (PRD) ¢ Diputados ALDF (PRI)
Aprobacién del Presupuesto Ricardo Martinez Atala Octavio West y Ortiz Haro
solicitado para 1999 por el GDF René Arce e Diputados ALDF (PAN)
Manuel Minjarez y Miguel
Hernéndez Labastida
e Titular SETRAVI 1998 * Liga Metropolitana del
Creacion del Instituto del Jorge Martinez Almaraz Transporte 1999
Transporte 1999 e Titular SETRAVI 1999 ¢ Enrique Puebla (PRD)
Joel Ortega
e Titular SETRAVI 1998 | e Trabajadores del al DGST de la e Jefe GDF 1998
Reoordenamiento de la Direccién Jorge Martinez Almaraz SETRAVI 1998 Cuauhtémoc Cérdenas S
General de Servicibs al e Titular SETRAVI 1999 e Federacion de Autotransp. del
Transporte 1998-1999 Joel Ortega EDOMEX 1998
Modificacién de la Ley de e Titular SETRAVI 1999 e Empresas Privadas de e Jefe GDF 1998
Transporte para el D.F. Joel Ortega Transporte de Carga Cuauhtémoc Cardenas S

Fuente: Elaboracion propia con base en un seguimiento hemerogréfico durante el periodo 1994-2000, con los diarios: La Jornada, el Reforma, El Dia,
El Universal, el Financiero y el semanario Proceso.
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Pese a los objetivos del PIT de 1996, un acercamiento en el analisis del mmbo de las recientes
acciones publicas para el transporte de personas en la ciudad, puede confirmar que su
funcionamiento y gestion se encuentra aiin muy lejos un proyecto integral que posibilite una
movilidad interurbana mas eficiente y que prepondere el uso del transporte colectivo publico.
Asi lo confirma la gestion de los dos Gltimos gobiernos en el D.F., la tendencia hacia la
desconcentracion y privatizaciéon no se .ha podido revertir, en cambio si se ha exacerbado la

fragmentacion en la gestién publica en los distintos modos de transporte (Cuadro 7).

a. El "Hoy no circula”, Verificacién y Recambio Vehicular

Aunque el PIT 96 se pronunciaba contra el fomento al auto particular, en 1995 su predominio
llegaba al 75% del total del parque vehicular, transportando a menos del 25% del total de
vigjeros. Junto con el Programa para mejorar la Calidad del Aire en el Valle de México 1995-
2000 PROAIRE, ¢l PIT establecia como objetivo descentivar su uso a través de los programas

“Hoy no circula” y “Verificacion Vehicular”, pero finalmente éstos le fortalecieron.

En los 90’5, las permanentes crisis ambientales de invierno, con su efecto invernadero que
elevaba los indices de contaminacion atmosférica, nos han dejado como herencia el programa
“Hoy no circula” como tinica politica gubernamental contra la polucion. Mas al implantar esta
medida, la racionalidad ecologica estatal omite un problema mas complejo: detras de la emisién

del vehiculo se encuentran una serie de politicas piblicas de fomento al uso del auto.

Diversos sectores sociales han mostrando un rechazo abierto al caracter coyuntural de esta
accién, abogando por una politica ambiental de largo plazo. Por ello, la Secretaria de Medio
Ambiente y Recursos Naturales (SEMARNAP) ha anunciado desde 1997 la intenciéon de una
paulatina desaparicion del programa, junto con la busqueda de incentivos para un recambio de
autos particulares y colectivos. Sin embargo esta decisién no se ha concretado. Mas aun,
nuevas normas ambientales han vuelto mas complejo y estricto el programa, logrando solo dar

prioridad de circulacién a los autos nuevos e incentivando el mercado automotriz. >

? La norma de contingencia del INE para la exencion del programa, bajo el porcentaje de automotores que pueden cumplirla
-al' mimero de modelos més recientes; fomentando la compra:de nuevos automdéviles”
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También en este sexenio, se ha continuado la desconcentracion del Programa de Verificacion
Vehicular Anual y Semestral, concesionando a particulares el servicio de los verificentros. Pero
la concesion ha redituado también como entrada de ingresos a las arcas capitalinas via

v . . . . . . . - e, 2%
impuestos y negocio para sus concestonarios, mas que en la disminucién de la polucion.

Desde sus inicios este programa ha tenido denuncias de corrupcion en el otorgamiento de las
calcomanias. A lo que se respondié primero con la concentracion de las concesiones, derivando '
maés tarde en la monopolizacion del servicio, pero sin lograr eliminar la corrupcion. En 1996,
pequefios propietarios denunciaban irregularidades en la adjudicacion de las concesiones, pues
se habian otorgado 19 a tan sdlo 4 sociedades anonimas: HAVRE, Vediasa, MARSA y MAC.
De nueva cuenta, la accién publica se mostré mas pragmatica que eficaz al iniciar en 1997 otro
programa de Certificaciones y Auditorias Permanente de Verificentros, que sdlo amplio hacia
el trabajo de los auditores la posibilidad de la corrupcion, pero sin incidir eficazmente en el
servicio de estos centros, Para agosto de 1998 ya se habian suspendido dichas auditorias. El
gobierno actual tampoco ha frenado esta desconcentracion. Sélo se ha implementado el mismo
tipo de programas. En 1998 las Brigadas Anticorrupcion en los Verificentros incrementaron

tas finanzas de la ciudad via multas con 1 milion 076 mil pesos {Cuadro 8).

Por el contrario, se han fortalecido las concesiones. En 1999 se les autorizaba a cobrar un 14%
mas a la tarifa del tramite, ademdas de lograr el permiso para efectuar el cobro de multas de
transito y verificacion. En el mismo afio, el gobierno implantd el cumplimiento de estrictas
normas ambientales para todos los vehiculos sin importar el modelo, impulsando el cambio del
convertidor catalitico se licité de 440 centros mas para la comercializacion del aditamento, otra
area de negocio para los concesionarios y tal vez un eslabon mas a la cadena de corrupcion. A
mas de diez afios de la implantacion de! primer Hoy no circula, la politica publica del transporte
ha montado alrededor del uso del automovil una serie de normas y requisitos que no han

logrado incidir tanto en el mejoramiento del ambiente como en los ingresos locales.

¥ La tesoreria del D.F. en 1996 captd 1500 millones de pesos por tenencia vehicular, 5% del presupuesto total del DDF.
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CUADRO 8: CONFLICTOS DEL TRANSPORTE PARTICULAR EN LA CIUDAD DE MEXICO 1996- 2000

& T” g\.»j GESI?9§ H%‘”‘“‘ i "ACTOR*A,FAYOR%L :il;} £ 'ACTOR EN CONTRAx izl Do ;:&(ZIPR{I?EU’I’RAL‘ ‘
. Tltular DDF (PRD1996 . Dlpulado ARDF 1996
Programa “Hoy no circula” y Oscar Espinosa Villareal Cristina Alcayaga
“Doble Hoy no circula” » Titular SEMARNAP 1996
Julia Caravias Lillo
Monopolizacién de los centros * Empresas y Armadoras ¢  Asoc. Prop. Centros e Jefe GDF (1998)
De verificacién vehfcular 1997 Verificacién del D.F. 1997 Cuauhtémoc Cardenas S
Havre, Vediasa, Marsa y Mac
¢ Titular SMA GDF 1998 ¢ Asoc. Mex. Verificentros ¢ Dir, SMA GDF 1998
Brigadas anticorrupcion y cierre Alejandro Encinas 1998 Armando Mojica Toledo
de los centros de verificacién + Pdte. Centro Mexicano de Pdte. Juan José Ortega
vehicular del D.F. Derecho Ambiental ¢ Verificentros del D.F. 1998
Gustavo Alanis Representante Gustavo Rojas
s Verificentros del Edomex ¢ Dir. SMA GDF 1998 ¢ Titular SMA GDF 1998
Aumento del 14% al precio de la Representante Roberto Cruz Armando Mojica Toledo Alejandro Encinas
Verirficacién Vehicular » Verificentros del D.F.
Representante Gustavo Rojas
e Asoc. de Prop. De Centros e  Titutlar SETRAVI GDF
Permiso para efectuar el cobro de Verificacién del D.F, 1999 1999 Joel Ortega
mulias de trdnsito y de Gustavo Torres Anzures e  Titutar SSP GDF 1999
verificacién vehicular : Alejandro Gertz Manero
+ Industrial Jack Kahan 1996 » SHCP 1998
+ Regente DDF 1997
Oscar Espinosa Villarreal e Jefe GDF 1998
Proyecto de Recambio Vehicular o Titular INE 1997 Cuauhtémoc Cardenas S.
en¢l DF. Director CESPED, 1998
Gabriel Quadri de la Torre » Titular SMA GDF 1998
+ Dir. P.A SMA GDF 1998 Alejandro Encinas
Diana Ponce Nava
s  Asoc. Mex. Seguros e  Asamblea de Deudores de la e Jefe GDF 1998
Proyecto “Seguro Unico para 1998 Banca 1998 Cuauhtémoc Cérdenas S.
Vehicylos Automotores” SUVA | ¢ Dir.Gral.Serv. Transp. 1998 Gerardo Fernandez Norofia « PROFECO 1998
Raymundo Artiz Spiu (PRI) + Mov. Unido de Taxistas Roberto Campa Cifridn

Fuente: Elaboracién propia con base en un seguimiento hemerografico durante el periodo 1994-2000, con los diarios, La Jomada, el Reforma, El Dia,
El Universal, el Financiero y ¢l semanario Proceso.
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La idea del “reciclamiento vehicular” también rondo6 al gobiemo del D.F. el ultimo sexenio. En
1995 ¢l industrial Jack Kahan proponia el recambio con una fuerte erogacién al D.D.F. con la
compra gubernamental de los autos viejos y la facilidad de otorgar créditos para la adquisicion
masiva de autos nuevos, distribuyendo los viejos a otras zonas, retirandolos de la circulacion o
exportandotos a Centro y Sudamérica. En 1997, el “Seminario de Vehiculos Limpios™ en el
D.F., hizo patente la existencia tecnolégica de otros autos impulsados con energias alternativas,
aire comprimido, hidrogeno o seldas solares. Ello demostraba que el problema no es mas la .
alternativa tecnologica como la practica de la planeacion piblica. Mas, Administracion Publica

entonces volvio a optar por el uso de autos de combustibles como diesel, gas natural o etanol.

En junio de 1998, la Secretaria de Medio Ambiente del D.F., retomando el suefio de Kahan,
intenta impulsar de nuevo un recambio al “auto metropolitano austero” esta vez de gasolina,
un prototipo producido por General Motors, Volkswagen y Chrysler con creditos sustentados
por €l Banco Mundial. La critica de la opinion publica no se hizo esperar, el peligro de nuevas
carteras vencidas, el déficit en la recaudacién por la exencion de impuestos federales ofrecida y
las posibles erogaciones gubernamentales le volvieron a dar carpetazo. Pero aun queda latente
la peligrosa idea de que un recambio vehicular por si solo solucionara la contaminacidn, sin

reparar en los efectos contrarios que traeria al desarrollo urbano una medida de tal magnitud.

b. Pago de Tenencia, Impuestos Ambientales y Seguros

A principios de 1996, el gobierno federal anuncioé una inversién de 5 mi millones de dolares
para comercializar gasolina mejorada con la reduccién de sus componente toxicos. % Con un
precio menor, la gasolina sin plomo desplazaba al afio siguiente a la tipo Nova, cuyo impuesto
recabado alimentaria el Fideicomiso Ambiental del Valle de México.  En su aplicacion, el
gobierno esgrimia el precepto ambientalista de que “e/ que contamina paga”. Pero el impuesto

por si mismo no incidié tan fuertemente en el mejoramiento ambiental, que en el incremento al

¥ En el “Acuerdo de la Alianza para la recuperacién econémica” en mayo de 1997, con el argumento de que el uso de Nova
destruve el convertidor catalitico, se cambio la relacién de precios. El DDF incrementd el impuesto ambiental a 1a Nova de
1 a4 ctvos. y de 1 a 2 por litro en 1a Magna Sin, quedando en $2.47 pesos el litro de Nova y $2.51 €l de Magna Sin.

¥ E fideicomiso seria ademas destinado & 5 programas més: 1) la modernizacién del transporte pablico con 50 millones
entre 1996 y 1997, 2) 47.2 millones para la integracién de rutas metropolitanas con unidades renovadas; 3) Un programa de
educacién ambiental, 4) Programas ambientales pilotos y, 5} el mejoramiento del programas de verificacion.

76



2 Parte: Tres décados de Politicas y Gestion del Transporee en la ZACM

costo del transporte. A mediados del afio siguiente, los partidos de oposicién en la ALDF
deploraban que de ios apenas 95 millones de pesos recabados por el Fideicomiso, solo se
habian aplicado 2.4 millones para financiar el Programa de Recuperacion de Vapores con
beneficio a tan solo 9 gasolineras en la ciudad. Hasta la fecha el Fideicomiso no ha sido tan
expedito en la aplicacion de los recursos obtenidos tanto como en el cobro del impuesto a la
gasolina contaminante. Hoy en dia el fideicomiso no ha aplicado todos los recursos en la

reconstruccion de gaseoductos y las fugas al subsuelo son un escandalo en la opinién publica.

En 1998, destaca el impuiso del GDF al Seguro Unico para Vehiculos Automotores (SUVA).
Aunque asociaciones de deudores lo rechazaban desde el principio, entrd en vigor en mayo de
1999. Pero su aplicacion fue un fracaso para la gestion de este gobiemo, pues en julio sélo 850
mil automovilistas de los 3.5 millones en la ciudad lo habian adquirido. Finalmente, con
sensibilidad politica, y a pesar de la pérdida financiera en publicidad de las aseguradoras, el
gobierno aplazo la medida argumentando la falta de coordinacién metropolitana, mas la
determinacion fallida ya habia significade un revés para el GDF. Todas estas politicas de altos
impuestos al uso particular de autos como tenencia anual®, verificacion semestral, impuesto
ambiental a la gasolina, y seguros, no han logrado en realidad descentivar su uso, pero si han

- creado una vasta red de intereses econdmicos alrededor del negocio lucrativo que significan.”

¢. Mejoramiento de Infraestructura Vial y Equipamiento Urbano

En la traza vial de la urbe, se ha combinado a lo largo de su historia Ia reticula central, los ejes
viales de los setenta, los anillos concéntricos del Circuito Interior y Periférico con amplias
zonas de urbanizacion irregular sin planeacién vial, exacerbando las dificultades de conexion y
los problemas de transito entre unas y otras. Por ello, los distintos gobier;nos de la ciudad han
incidido continuamente en e! desarrollo de una importante estructura institucional para mejorar
la estructura vial, utilizada mayoritariamente por autos particulares. Con una gran inversién en

obra ptiblica como asi lo demuestra la minuciosa planeacion vialidad del PIT de “96.

% En el 2000, e} GDF lanza el programa “Centinela” con el propdsito de erradicar €] fraude en los hologramas de la
tenencia vehicular . Nuevo programa, vieja téctica, el programa intiti! que cuida que se cumpla el otro programa que ya se
mostré ineficiente durante afios, pero que consume recursos piiblicos.
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En 1996, la SETRAVI presenta una iniciativa para “elevar la eficiencia de vialidades
primarias con construccion de segundos pisos de cuotas o vias express” en las principales
avenidas de la ciudad. La fraccion perredista de la Comision de Transporte de la ARDF censuré
esta intencién gubernamental sefialando la falta de estudios suficientes sobre el efecto de la
mejora vial, incentivando el uso del automovil en sectores de altos ingresos y segregando de sus
beneficios a la poblacion de menores recursos, ademas de la enorme erogacion de recursos
publicos. A finales de marzo de 1997, en la version final del Programa General de Desarrollo
Urbano se suprime la intencion de crear vias de peaje por cuotas. Pero es hasta la llegada del
primer GDF cuando el proyecto de las vias “autoexpress” sobre Periférico, Viaducto y Circuito
Interior se cancela, al evaluar las repercusiones que traeria a la estructura urbana, la promocién

al uso del auto particular, el impacto ambiental y la inviabilidad econémica.

A pesar de ello, la SETRAVI en 1997 no dejo de ejercer esta continua logica construccionista.
Con un presupuesto anual de 15 mil millones de pesos para el programa de Modernizacion de
la Infraestructura Vial, se di6 a la tarea de construccién de varios puentes vehiculares
elevados® y subterraneos, sustitucion de semaforos y sefializacion en cruces conflictivos; la
instalacion de 860 parabuses de ascenso/descenso de personas, que mas que mejorar el servicio
pliblico en si mismo, significc una fuente de ingreso a las arcas capitalinas, dadas las
concesiones para la instalacion de propaganda visual; la instalacion de “cofibuses” en 115 km
para separar carriles de contraflujo y que al afio siguiente fueron retirados dada la incidencia de

accidentes viales que ocasionaban en los cruceros y vueltas continuas.

También el actual primer GDF continudé con este programa de “infraestructura urbana”,
informaba en diciembre de 1998, por medio de la Sria. de Obras Publicas del GDF como
avance del programa, la instalacion de carpeta asféltica en 198 km, 310 km de ejes viales, 552
de vialidades principales, 6 mil de secundarias, y repavimientacion de casi 5 millones de metros

cuadrados con un costo de 313 millones de pesos, pero no informo sobre la calidad del trabajo.

® En julio de 1998, 1 millén 400 mil automovilistas, el 48% del total, no habian cubierto la tenencia anual pero la
Subdireccién de Control de vehiculos preveia ya un 5% mas de recaudacién que el aflo anterior. Reforma, 25 julio p.1b.

% En abril del 2000 se da a conocer a la opinién piblica las irregularidades en la construccién de uno de estos puentes, en
Cuautla, con la posible intencién de lucro personal del entonces director de la DGCOSTC, Servando Delgado.
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No obstante lo innegable de las mejoras al flujo vial, es notable la desproporcién en el esfuerzo
de la gestion publica por responder a la necesidad de aventdas del parque vehicular con fuertes
erogaciones publicas; mientras se continua con la privatizacion y desregulacion del transporte

colectivo de pasajeros, argumentando la falta de recursos puablicos.

Otro incentivo al uso del auto particular, fue la concesién de estactonamientos publicos, con los
Programas de Estacionamientos Publicos Subterrcmeos, en Via Publica o de Parquimetro. A '
pesar de que se promovian estacionamientos en zonas periféricas para desalentar el uso del
automovil en las zonas céntricas, a tres afios se observa que en realidad sélo se han construido
en las zonas centrales, destacando los construidos debajo del Palacio de Bellas Artes y de la
Plaza Garibaldi, en pleno Centro Historico®'. Por su parte los estacionamientos en via publica
Valet parking o Parquimetro, concestonados por SERVIMET a OPEVSA y PARECE desde
1993, no han sido una opcion real. No pudieron reducir la carga vial que provocaban, pero si
exacerbaron el descontento vecinal por los abusos de los concesionarios. El servicio - sigue
caracterizandose por abusos y negligencia en la atencion de 1,200 estacionamientos que se han

concesionado y que finalmente, ofrecen mayores alternativas al usuario del auto particular. ,

Finalmente queremos rescatar que, en 1998 ta SEDUVT del GDF gestiond favorablemente 1a no
realizaciéon de la autopista La Venta-Colegio Militar -un libramiento -entre las carreteras de
Querétaro, Toluca y Cuernavaca-. El proyecto ya habia sido concesionado por la SCT a
TRIBASA desde 1994, argumentando la creacion de vias urbanas maés rapidas. No obstante,
durante 5 afios atras los habitantes de las zonas comunales y gjidales que se afectarian se habian
opuesto a ¢l, debido al impacto negativo que tendria en la agricultura, en la reserva ecologica y
el crecimiento urbano. Con base en estudios ambientales del INE, se determind la suspensién
indefimida de la construccion, atendiendo a las demandas de la poblacién residente. Pero a
cambio se tuve que aceptar que la empresa iniciara la construccidon de mas vialidad que

conectara la zona de Santa Fe con Periférico, a la altura de la avenida Luis Cabrera.**

' En 1997 se habian construido ya 4 establecimientos en la zona central de un total proyectado de 39 subterrdneos.

3 <E] propésito de la iniciativa es mejorar la vialidad en a zona sur poniente de la ciudad de México (...) el nuevo trazo vial

nada tiene que ver con los proyectos carreteros de pasadas admipistraciones, como el de Contadero-Luis Cabrera v el de La
~ Venta-Colegio Militar EI Universal, sec. Nuestra Ciudad, 14 diciembre 1998, p.6.
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2. La Desconcentracion como Politica de Ordenamiento del Transporte Colectivo
La desconcentracion publica ha sido el mayor esfuerzo gubernamental a favor del ordenamiento.
del transporte colectivo en la capital del pais. Y la necesidad de un medio ambiente mas limpio,
hizo integrar a la planeacion ambientalista el objetivo de un transporte de pasajeros menos
agresivo en el Programa Integral para Mejorar la Calidad del Aire PROAIRE 1996 con:

a) Reordenacion del transporte publico concesionado a través de la concesién de 207
rutas de autobuses, el recambio de 20 mil microbuses por autobuses y modernizacion de
los autobuses chimecos que se desplazan en el Estado de México-.

b) Y El mejoramiento de la vialidad con la implementacion boyas para crear 144 km de
carriles separados o “confinados para el transporte publico de superficie en vialidades
prioritarias” y la eliminacion de paraderos irregulares de autobuses, microbuses y taxis.

c) Ampliacion del transporte eléctrico con la construccién de 48.5 km de Metro en los
siguientes 5 afios, 38 carros nuevos de tren ligero, un programa Tren Elevado y otro de

Trenes Radiales y la ampliacién de la red de trolebuses a 176 km.

Sin embargo, la implementacion de cada una de estas tres vertientes fue apoyada distintamente.
Aunque desde los ochenta, la normatividad marcaba sancién estricta ante cualquier violacion
del permisionario, la ley es practicamente letra muerta. El tope tarifario obliga a los choferes a
competir ferozmente por el pasaje para obtener mayor ganancia, aun violando las normas viales
o negociando concesiones con prestanombres para disimular la concentracion de permisos,

haciendo de la “reordenacién del transporte concesionado™ una empresa realmente titanica.

La Ley de Transporte 1995 ya ordenaba la formacion de sociedades mercantiles con el objetivo
de ordenar rutas y propiciar el recambio vehicular. E! entonces regente de la ciudad, Oscar
Espinosa Villareal, firmé un Acuerdo General para el Mejoramiento del Transporte con
dirigentes de las principales organizaciones de transporte concesionado. De este acuerdo se
desprenden programas de regulacion tardia como Revista Vehicular y Reemplacamiento,
Sustitucion de unidades, de combis a microbuses y autobuses, Placa Metropolitana; la
creacion de la Direccion de Centros de Transferencia Modal y Modernizacion de Paraderos,
nuevas normatividades y Comités de Vigilancia y Delegacionales de Transporte y Vialidad,
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a. Programa de Reordenamiento: del Registro Unico al nuevo Emplacamiento

En 1995 con el programa de Revista y Reemplacamiento, 1la SETRAVI intentd conformar un
“Registro Vehicular Unico™ de los concesionarios, con el objeto de controlar unidades, rutas y
derroteros a través de un nuevo emplacamiento, calculado en 1997 113,056 vehiculos, 49 rutas
en el DF., y 63 mexiquenses. Se constituyeron entonces 95 Comités Técnicos de Vigilancia
con 2 mil transportistas que se certificaban a si mismos, bajo el tramite “a la palabra”, el buen
estado y la legalidad de sus unidades.®® En 1997, ¢l DDF reportaba solo 113 mil unidades
regularizadas, 23.6% combis y microbuses y 67.7% taxis libres y el 9.7% restante taxis de sitio.
Para el Estado de Mexico, el problema era mayor. En 1996, la Direccion de Transporte
Terrestre, sanciond 6 mil colectivos por prestar servicio no autorizado, cobro excesivo de
tarifas o invasion de derrotefos; pero el programa Reordenamiento del Transporte Publico
Mexiquense reportd solo 25 mil unidades regularizadas de un total de 58 mil pero otorgando
otros 2 mil 626 nuevos titulos de concesion. De modo tal, que sin llevar acabo por completo el
registro unico vehicular, se dio facilidad para el crecimiento de la flota de combis y microbuses

reemplacando unidades nuevas y ya existentes por igual (Cuadro 9).

Desde sus inicios, el programa de ordenamiento tuvo muchas manifestaciones de descontento y
confrontacion entre transportistas de las diferentes entidades estatales, debido al elevado
nimero de unidades que circulaban ilegalmente o en aquellos casos donde las rutas atravezaban
las fronteras juridicas y se hizo dificil la coordinacion intermetropolitana de las instancias de
gobierno involucradas. El sélo levantamiento y alimentacion de un censo confiable, es una
ardua tarea, pues el elevado nimero de unidades irregulares y sus intereses econémicos se
resolvio con la regularizacion, pagando algunas veces con la disidencia de muchas
organizaciones de las filas del partido oficial 0 mostrando el poderio economico de los

transportistas como un real obstaculo para el actual gobierno de oposicién.*

*> En “Testimonios de Transporte y Vialidad de la Ciudad de México 1994-1997", pp. 49-50.
* En agosto de 1997, 25 mil integrantes de la organizacién priista “Coordinacién de Transporte de México™ renunciaron
uniéndose al PRID y formando 1a “Liga Metropolitana de Transporte™ en 1998.
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CUADRO 9: CONFLICTOS DEL TRANSPORTE COLECTIVO CONCESIONADO EN LA CIUDAD DE MEXICO 19%96-2000

TR GESTION. 1o 77

23 ACTOR A FAVOR 12

L -ACTOREN.CONTRA 2.

= ACTORNEUTRAL . '

Programa mexiquense y del D.F.
para el Reordenamiento del
Transporte Pitblico Colective de
Pasajeros: combis y micros

¢ DGST DDF 1996
Fernando Pefia Garavito
» (Gobernad. EDOMEX 1997
+  Titular SCT EDOMEX 19%/
Rodolfo Martinez Mufioz
¢ 8CT Dir. Transp. Terrestre
Hilario Salazar Cruz 1996
Daniel Aguirre Corral 1997
+ Titular SETRAVI 1998

e  Transportistas del Estado de
México (PRI) 1996
¢ Org Transportisias de
Cuatro Caminos 1997
¢  CoordinadoraTransp. Puibl.
Edomex, Naucalpan 1997
¢ CoordinadoraTransp. Pibl.
Edomex, Neza, 1997
e Orp. Transportistas de

o Jefe GDF 1998
Cuanhiémoc Cardenas S
s  Acad. Especialista en
transp. Ignacio Lépez 1998
«  Centro Estudios Sector
Privado para el Des.

Jorge Martinez Almaraz Chalco 1997 Sustentable 1998
» Com. Transp. ALDF 1998 | ¢ Federacién de Autotransp. {*  Liga Metropol Transp. 1998
José Luis Luege Tamargo PAN del EDOMEX 1998 Enrique Puebla (PRD)

Programa de sustiticién de
unidades y reestructuracion de la
cartera vencida

s Regencia DDF 1997
e Dir. DGST 1998
Raymundo Artis
Gabriel Gonzidlez(concesionario)

* Transportistas del Estado de
México (PRI) 1996
Acad, Especialista en transp.

_Ignacio Lopez 1998

Programa de modernizacion de
paraderos y de transferencia
multimodal de transporie y
Programa de Placa Metropolitana

s  Gobernad EDOMEX 1997
César Camacho Quiroz
EDOMEX Asuntos Metrop.
Enrique Jacob Rocha 1997
+ Repente DDF 1997
Oscar Espinosa Villareal
¢ COMETRAVI 1998
Srio. Héctor Guerra

s Directivos Admivos, de los
paraderos
o Lideres deTransportistas de
los paraderos de
Chapultepec, Indios Verdes,
Pantitan, el Rosario

Liquidacién de la exRuta-100

e Regencia DDF 1997
o Sindicatura BANOBRAS
Victor Manuel Adame Pacz
¢ Cons. Incautacién Ruta-100
José Fco. Alvarez
o Titular SETRAVI 1998
¢  Grupo 4 disidente SUTAUR
Pdte. Francisco Hdz, Garduilo

¢ SUTAUR 1997
Asesor legal Ricardo Barco
Arturo Ferndndez Arras
Srio. Gral. Leonel Villafuete
» Diputado ARDF FRD
José Luis Luege Tamargo

¢ Oficialia Mayor GDF
Jesis Gonzdlez Schmal
s TSJDF 1998
s  Dir. Trabajo y Previsién
Social del GDF 1998

Fuente: Elaboracién propia con base en un seguimiento hemerogréafico durante el perfodo 1994-2000, con los diarios, La Jomada, el Reformna, El Dia, El
Universal, el Financiero v el semanario Proceso.
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b. La imposible Sustitucién de unidades y Reestructuracién de las carteras vencidas

La regencia de Villareal promovio la formacion de sociedades mercantiles accesando a créditos
internacionales, con el apoyo de un Fonde de Garantia que fue creado con recursos piblicos,
para respaldar el recambio de combis a microbuses. La administracion pl’lblica fomento la
vinculacion entre permisionarios, banqueros y los grupos DINA, Mercedes Benz y MASA, que
ofrecieron al DDF varios planes de venta y crédito para la sustitucion > Aunque el Fondo se
constituyo®, el programa fue un fracaso pues a finales de 1997 s6lo se habian formado 7
empresas, de un total de 207 que existian con la extinta Ruta-100.* La SETRAVI del GDF,
bajo la direccion de Joel Ortega, ha continuado esta tendencia a la concesion del servicio a la
iniciativa privada y el impulso al Instituto del Taxi, sin reparar en las expectativas casi nulas de

este proyecto, pues ha nacido con serias dificultades financieras, politicas y econoémicas.

Desde los primeros convenios, los transportistas han tenido dificultades para cubrir sus créditos
por los efectos de la crisis economica, la congelacién de tarifas al usuario, la saturacién de rutas
y el aumento del combustible v refacciones. E! problema de las “carteras vencidas™ llevd en
1996 a propietarios de estos taxis y micros a reestructurar las carteras con tasas de interés de
hasta el 25% y mensualidades de 4 mil pesos a pagar a 5 afios. Actualmente, en una segunda
ronda de recambio —ahora de micros a autobuses-, la formacién de empresas mercantiles: esta
siendo ahogada doblemente por el natural recelo de la banca comercial para financiarlos de
nuevo con la todavia existencia de pagos vencidos y solo resultd una fuerte presién para los

permisionarios por el nuevo recambio y un buen negocio para las armadoras.

El resultado del programa ha sido el crecimiento de ia flota vehicular y conflictos diarios por las
rutas mas rentables y la constitucion de permisionarios en nuevas empresas COmo una amenaza
de nuevos monopolios. Asi pues, la “modernizacién™ del transporte concesionado no conllevo
el ordenamiento, dejo intacta la estructura de gestion basada en poderes corporativos de

transportistas y activo el grave riesgo de generar nuevos pulpos econémicos.

* Diese] Nacional (DINA) presentd un programa que incluia la renta y venta de camiones y mantenimiento de las unidades
en taileres del consorcio, También Mexicana de Autobuses (MASA) manifesté su interés por asociarse con permisionarios
para la licitacién de las rutas 1,2, 3, y 56, en el recambio de dos microbuses por un autobis.
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¢. El inconcluso Programa de Emplacamiento Metropolitano

El Programa de Placa Metropolitana fue implementado conjuntamente por el DDF y la ST del
gobierno mexiquense, consistid en el reemplacamiento de las unidades con recorridos entre las
dos entidades federativas. Para realizar el reemplacamiento se debio realizar primero el Registro
Vehicular. En 1995 la SETRAVI hizo un primer levantamiento de organizaciones, unidades,
rutas y ramales encontrando casi 28 mil unidades s6lo en Ecatepec, Tlanepantla y Naucalpan.
En 1996 se agregé Chalco con 1500 unidades, 15 organizaciones mexiquenses y 7 del D.F.,
Texcoco con 1247 unidades, 10 orgabizaciones mexiquenses y 2 del D.F.; y Nezahualcoyotl

con 7900 unidades, 44 organizaciones mexiquenses y 14 capitalinas.

No obstante este recuento, a finales de 1996 s6lo se habian entregado 2 mil placas a unidades
mexiquenses y 100 a unidades del D.F., de un total de 32 mil placas que se constderaban por su
recorrido como unidades metropolitanas. En 1998, la Coordinacion Metropolitana entre el
GDF y seifialaba apenas un 30% de avance, entregando 13 mil placas, pese a los esfuerzos de

acelerar este programa, ain no hay un control total sobre este servicio concesionado.

Sin embargo, en 1999, bajo la nueva titularidad de la SETRAVI del GDF con Joel Ortega
Cuevas, se impufsa otra dotacion de 18 mil nuevas concesiones tanto a taxis particulares y
colectivos, argumentando la “regularizacion de los ya existentes y su ordenamiento”, aportando
un incremento sustancial al enorme parque vehicular de baja capacidad. Cabe destacar que bajo
esta nuevo titularidad, el antes titular de STE en la regencia de Villareal, habia imiciade un
nuevo periodo de fomento al transporte concesionado de baja capacidad. Se ha disefiado un
sofisticado proceso para incorporar nuevos concesionarios al servicio legalizado, desde la
solicitud de sus concesiones hasta Ia entrega de placas, a decir de muchas de las organizaciones
de permisionarios de distintos partidos y procedencias politicas, no se han eliminado fas

practicas de corrupcion con esta nueva administracion, pero si se han fortalecido liderazgos.®

% La DGST en 1997 reconoce una cartera vencida de 639 millones de pesos, afectando al 31% de los permisionarios,
mientres que para El Barzon, el impacto afecta al 70% de los transportistas.

57 En marzo del 2000, se cumplia el plazo para el recambio de 3 mil 500 unidades modelo 89, de los cuales sélo 800 habla
ingresado a un plan de financiamiento. Mientras el director del Institato def Taxi declaraba la no prémoga, organizaciones
de taxistas anunciaban movilizaciones en demanda de un nuevo periodo de regularizacion de los autos vigjos.
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d. Los Centros de Transferencia Multimodal y Modernizacion de Paraderos

En 1996, se licitd a ICA la construccién de paraderos y centros de transbordo multimodal con
el propésito de erradicar el caos vial onginado por los puntos de liegada y salida de las rutas.
Con un costo de 500 millones de pesos se realizaron los paraderos en los metros de: Indios
Verdes, que se calcula tenia una transferencia de 550 mil personas diarias; el de Pantitlan con
600 mil personas; el de Observatorio con 320 mil y el de Chapultepec con 300 mil personas.
Sin embargo, el establecimiento de paraderos ha derivado en conflictos por el pasaje entre
transportistas mexiquenses y del D.F. dentro de los centros de transferencia, corrupcion por la

venta de espacios para su parada, invasion de las rutas y fomento de ambulantaje en estos sitios.

En 1998, ia DGST realizo estudios de aforo vehicular, encontrando para Indios verdes 7,200
unidades y 46 rutas diarias; para Pantitlan 3,300 unidades y 30 rutas; para Chapuitepec 1,800
unidades y 11 rutas; para el Rosario 1,500 unidades y 23 rutas y para Taxqueifia 1,100 unidades
y 24 rutas.™® A este aumento explosivo en el servicio concesionado, se responde con mayor
infraestructura, recientemente, el actual titular de la SETRAVI ha declarado su intencién de
reubicar los paraderos hacia el Estado de México, I que significaria una erogacién similar a la

de hace tres afios en su construccién “porque la mayoria de las rutas son mexiquenses™.*® -

e. Nueva normatividad y el Banco de Batos sobre Legislacién y normas del Transporte

No obstante desde 1995, la Dir. Gral. Normatividad ‘elaboré nuevos reglamentos de 7ransporte
de Pasajeros; Registro Piublico del Transporte; Procedimientos para fijacion y modificacion
de Tarifas del transporte Piblico de Pasajeros; Transito y de Estacionamientos y un Banco de
Legislacion y Normas Técnicas referidas al Transporte como fuente de informacién sobre las
funciones de instituciones federales y nacionales, éstas parecen no haber incidido en el
mejoramiento del servicio.” En 1996 se aprueban reformas a la Ley, entre las que destacan la
creacion del Consejo Asesor de Transporte, Comité de Seguridad Vial y el Centro de Estudios

y Capacitacion y un Fondo de Promocion para el Financiamiento del transporte publico.

* Informe de la DGST, Reforma, Ciudad, 7 de agosto de 1998, p.3.
* La Jornada, 9 de marzo del 2000 p. 16,
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Este recuento reciente de la politica nos permite confirmar que la desconcentracion del
transporte colectivo y el proceso de privatizacion por la limitacién y carencias de la oferta
estatal ha confiando a la organizacién empresarial la eficiencia del transporte, simplificando la
tarea de planear al poner en manos de la iniciativa privada la reorganizacion del transporte, sin

tocar los nexos de gorrupcion, sin romper sus controles politicos y economicos.

3. La inflexion en el Transporte Piblico: Quiebra de Ruta-100 y su concesién
Durante 14 afios, Autotransportes Urbanos de Pasajeros RUTA-100 fue el servicio piblico de
transporte que ofrecia el gobierno capitalino, su tarifa subsidiada, prueba de su papel dentro del
espectro de la politica social, era una de las bases de la gobernabilidad urbana. Sin embargo, en
abril de 1995 autoridades judiciales declaran su quiebra bajo el argumento de la restriccion de
recursos, los fraudes y el quebranto patrimonial que reportaban los estados financieros; siendo
ast alcanzado por la privatizacion, dada ta carencia de oferta estatal. El DDF reconocia que “la
promocion de la quiebra tenia el doble objeto de modernizar el servicio piiblico en autobis y
Siniquitar el excesivo costo que la empresa imponia al erario publico” *' Esta declaracién de
la quiebra de Ruta-100 no fue una mas de las tantas acciones modernizadoras, fue la inflexion

en la politica, el viraje opuesto a la consolidacién de un transporte colectivo publico eficiente.

A pesar de la fuerte oposicion del Sindicato Unico de Trabajadores Ruta-100 SUTAUR, la
SETRAVI resolvié con mano dura y sin medir las consecuencias su quiebra. Designo al Banco
Nacional de Obras BANOBRAS como sindico para prestar el servicio provisional, liquidé a los
trabajadores e informo a la ARDF y al Congreso de la quiebra y convocd a la licitacién de las
rutas. Para dirimir el conflicto se concretd la aprension de los lideres del SUTAUR, no obstante
el asesinato de Abraham Polo Uscanga, quien investigaba las acusaciones de los lideres, y la
liquidacion de los trabajadores, la exigencia de libertad de sus lideres y el esclarecimiento del

homicidio, significé desgaste politico para Ja administracion capitalina.

“* E] Banco de Legislacién y Normas Técnicas del Transporte tenia recopiladas en el nivel de la SETRAVI en 1997 un total
de 118 acuerdos juridicos, 94 Normas Oficiales Mexicanss, 56 proyectos de NOM, 30 Decretos, 27 leyes con sus

reglamentos, , 20 manuales, 11 Planes y Programas y 5 Convenios. En “Testimonios de Transporte...., p. 31.
“ En Testimonios de Transporte v Vialidad de la Ciudad de México | 994-1997, DDF, SETRAVI, p. 69.
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En 1996, el gobierno licita por primera vez los servicios de la ex Ruta-100. Con concesién por
10 afios y 10 millones de pesos, “Transportes y Servicios Terrestres” del grupo MASA, se
adjudicé 25 rutas al sur de la ciudad. Entonces el DDF, ta ARDF y una Comision Plural del
sindicato firmaron un Acuerdo Politico para otorgarles una concesién de solo 2 empresas con
31 rutas a los ex trgbajadores sindicalizados; con liquidaciones colectivas, y empleo solo a 3 mil
trabajadores en las nuevas rutas. Las empresas creadas para SUTAUR por asignacion fueron:
“17 de marzo” que opera los modulos 10 y 13 y “Siglo XXT” con los mddulos 20, 41 y 51.
Estas sociedades mercantiles fueron las unicas en iniciar su funcionamiento en 1996. Hacia

1997, se adjudico 11 rutas mas a “Servicios a Pasajeros y Transportes Belisario Dominguez”.

Si el ritmo de las concesiones habia sido lento con el DDF, a la entrada del GDF se paralizo. En
1999 se declaro desierto el concurso para licitar 17 de las 65 rutas restantes de Ruta-100. En
enero del 2000, la SETRAVI crea un organismo ilamado Red de Transporte de Pasajeros,.con
el objetivo de dotar de 500 autobuses para zonas medias y de alta montafia, a través de un
crédito internacional de 300 millones de pesos gestionado por BANOBRAS, pero sin el ‘objeto
de conformar una alternativa al transporte concesionado, pues “no se prevé una readecuacién de

derroteros, para evitar que el servicio del gobiemo capitalino compita con las nutas de concesionarios™?.

Desde la quiebra, a sindicatura de BANOBRAS opera provisionalmente el resto los derroteros
de exRuta-100, pero modificando el servicio en detrimento. Se redujo las rutas a los corredores
viales prioritarios, con cobertura solo al D.F. en 1995. En 1997, habia solo 26 médulos y 185
rutas —22 menos que antes de la quiebra-, bajando de 4 mil a 2 mil 600 el mimero de autobuses,
con 32% menos de personal, y disminuyendo el servicic a 2.4 millones de viajes persona al dia,
el 6.8% del total de viajes en la ZMCM. El decreto de quiebra de Ruta-100, sin una planeacion
rigurosa de su concesion a privados, es también producto de una gestién pragmatica, marcando
el paso definitivo hacia el reinado del transporte concesionado, dejando el control de sus

derroteros a transportistas mexiquenses, mientras que en el D.F. su concesion esta paralizada *

2 Joel Ortega, titular de la SETRAVI, GDF, Jornada 17 de marzo, 2000.

 Ahora los trayectos son cubiertos por organizaciones mexiquenses dirigidas por Vicente Coss, en Ecatepee, Axel Garcia

en Atizapan, Guadalupe Uribe y Romén Dévila en Naucalpan, Adolfo Toledano en Texcoco v Antonio Abovies en el drea de
“Chalco-, mientfasque et el DF; su coricesion esta paralizada.
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4. La Politica de Transporte Pablico Masivo, aitn en papel
Pese a los esfuerzos planeadores del ultimo sexenio de fortalecer un transporte piblico basado
en el Metro, son pocas en realdad las acciones que han tendido hacia esta direccion. Las
intenciones de crecimiento del metro han sido cumplidas muy lentamente debido a los recortes
presupuestales; la gmpliacion de nuevas lineas de trolebuses no inciden en el incremento modal
de pasajeros transportados y, el proyecto de Trenes Ligeros han quedado hasta ahora en papel.
Mais en 1999, el GDF contribuye con una propuesta novedosa de constituir un “Ferrocarril
Suburbano™ a través de una empresa paraestatal, lo que parece abrir el rescate de la empresa
publica en transporte, devolviendo a ia accion gubernamental la conciencia de esa pretendida

“responsabilidad social” del Estado, al menos la del GDF en materia de transportacion.

a. Los buenos deseos del Plan Maestro del Metro y Trenes Ligeros

La planeacion de la Red del Metro comienza en los sesenta con la construccién de las 3
primeras lineas con 35.9 km. En esos afios se elabora la primera version del Plan Maestro del
Metro que agrega 34 km mds, con las ampliaciones a la linea 3 y la construccion de las lineas 4
y 5. En los afios ochenta se amplian las lineas 1, 2, 3 y se pone en servicio las 6, 7 y 9 con 124
km. Hacia 1985 se actualiza el Plan con base en la encuesta Origen-Destino de 1983. Entre
1987 y 1988 una nueva version del Plan se ajusta para construir la Linea A y modificar el trazo
de la linea 8 y B, denominada linea 10 hasta 1994, poniendo en operacion 32.4 km. Entre 1993
y 1994, el STC-Metro confia al INEGI la realizacion de una segunda encuesta Origen-Destino
y el COVITUR licita la segunda actualizacion del Plan Maestro a ICA, presentados en 1996.

Con una inversion de 2 mil 800 millones de pesos, la Gltima regencia de la ciudad concentro sus
acciones en la lenta continuacién de la linea B sin terminarla**; el mantenimiento de las lineas en
operacion, las 154 estaciones y 289 trenes de rodadura neumatica y 20 de rodadura férrea®

ademas de la reestructuracion de su Direccion de Operaciones (Cuadro 10).

* El Dir. Gral. del STC-Metro, Alfonso Caso Aguilar informaba en 1996 1a adjudicacién de un crédito por 116 millones de
délares para la adquisién de 13 trenes con 78 carros de rodadura férrea a la empresa Bombadier-Concarril para la linea
Pantitlén ~Los Reyes, 1a Paz, con ello se esperaba “sustituir 22 mil autos particulares y 2 900 microbuses, evitando la
emisién de 6 mil toneladas de monéxido de carbono™. Jornada, 4 septiembre, p. 19,

“ En un informe de 1997 del STC-Metro se consigna que los programas de mantenimiento del material rodante alcanzaron
un 110.1% de cumplimiento en 1996, Y hasia mayo de 1997 un 50% en €] mantenimiento sistemético.
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Mas esta inversion no logro elevar la proporcion de pasajeros transportados por el Metro
dentro de la distribucion modal de la ZMCM, el balance final de indicadores de éste servicio, al
igual que los de Ruta-100, reflejan una continua disminucién de pasajeros, de 1 mil 474 a 1 mil

425 millones entre 1995 y 1996, y hacia la 1997 se calcula en 1 mil 115 millones.*

A finales de 1997, la regencia entregé a la ALDF una version actualizada por ICA del Plan
Maestro del Metro y Trenes Ligeros. El plan se formulé apoyandose en una sofisticada base de
datos metropolitanos de diagnosticos y pronasticos demogrificos, urbanos y de movilidad; con
avanzadas técnicas de procesamiento se calculd escenarios de generacién, atraccion y
distribucién de viajes; simulacion de las mejores opciones de planeacién, con un analisis de

costo-beneficio, el impacto social, urbano y ambiental en cada propuesta. ¥’

El Plan programaba a largo plazo la meta de 32 lineas y 836 km, 33.4% en el Estado de México
y 66.6% para el D.F. para el afio 2020. A corto plazo, es decir al 2003, se definia la ampliacion
de la linea 7 sur Barranca del Muerto-San Jerénimo; de la 8 norte Garibaldi-Indios Verdes y al
sur Escuadron 201-Acoxpa; la construccion de la nueva linea 12 Atlalilco-Mixcoac; todo ello
con una mnversion de 16 mil millones de pesos. Al 2009, la prolongacién de la linea 4 Martin
Carrera-Santa Clara y 1a linea 5 Politécnico-Tlalnepantla; ademas de una nueva linea 13 Central
San Lézaro-Tlatelolco; para llegar al 2020 con 14 lineas sobre neumaticos y 3 lineas mas con
rodadura férrea, 10 lineas de tren ligero y un total de 483 km de longitud. De este programa
completo, para marzo del 2000, el titular de la SETRAVI, Joel Ortega, solo anunciaba el “el
andlisis de ampliar la linea 3 del Metro de Indios Verdes a San Juan Ixhuatepec v la factibilidad

de la via del Ecotrén de Buenavista a Barrientos,

* Datos de la Gerencia de Planeacion del STC-Metro a julio de 1997,

“ Cabe destacar que Ia evaluacién de las opciones fue determinada por concenso entre la SETRAVL 1a SEDUVI, la UAM,
el 8TC y Ia propia ICA, bajo los siguientes criterios en orden de importancia: 1) mayor captacién de usuarios; 2) ahorro de
horas hombre; 3) sustitucién de otros medios; 4) mejor distribucién de carga en la Red; 5) adquisicién obligada de predios;
6) servicio a zonas de bajos ingresos v, 7) concordancia con otros programas. Plan Maestre..., p. 16,
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CUADRO 19: CONFLICTOS DEL TRANSPORTE COLECTIVO PUBLICO EN LA CIUDAD DE MEXICO 1996-2000

AR GESTION : 552

e ACTORAFAVOR = v~

2PACTOR EN.CONTRAT

Zi ACTOR NEUTRAL: A0

Continuacion de la construccién
de i3 Linea B del Metro

o Jefe GDF 1998
Cuauhtémoc Cardenas S
+ Titlares SETRAVI GDF
Jorge Almaraz 1998
Joel Ortega 1999

s  Asociacidn de Vecinos de
Santa Maria la Rivera 1998
¢ Comité de Vecinos y
Comerciantes de Sta. Ma. R
s  Sindicato Trab. STC-Metro

Delegado en Cuanhtémoc
GDF 1998
Jorge Legorreta Gutiérrez

Licitacién de 28 trenes a ICA
para la Linea B del Metro

s Bombadier-Concamil
s Dir, STC-Metro 1997
Luis Canut Abarca
s Diputado ARDF (PRI)

+ SECODAM 1997

¢ Centro de Estudios
Avanzados del IPN 1997
¢ Sindicato del STC-Metro

*

s Jefe electo GDF 1997

Cuauhtémoc Cérdenas S.
Titular SOS GDF 1999
César Buenrostro

José Luis Luepgoe Tamargo Everardo Bustos Lépez
s Sindicato Nal. Teab, e Dir. STC-Metro 1999 + Jefe GDF 1999
Disidencia en el Sindicato de Democraticos del Metro Luis Benitez Esparza (ICA) Cuauhtémoc Cirdenas S,
trabajadores del STC-METRO ¢ Diputado ARDF 1999 ¢ Sindicato del STC-Metro e Titular SOS GDF 1999
Francisco Ortiz Ayala PRD Fernando Espino Arévalo César Buenrostro
Peticidn de un aumento salarial ¢ Trabajadores 1999 ¢ Titular SETRAVI 1999 s GDF 1999
del 80% al STE Alianza deTranviarios de Mex. Joel Ortega Oficialia Mayor
» Empresas Tribasa, ¢ COMETRAVI 1998
Bombadier y Riobob Subsrio. Pedro Etticne
Proyecte del Tren Elevado » Titular SCT Mexiquense | ¢ Asociones de residentes de e Jefe GDF 1998
Metropolitano de Santa Ménica a Rodolfo Martinez Polanco 1995 a 1999 Cuauhtémoc Cirdenas S
Bellas Artes a Polanco s Titular SETRAVI 1998 s  Gobernado del EDOMEX
Jorge Martinez Almaraz César Camacho Quiroz
e Dir. SCT 1998
Oscar Corzo Cruz
Empresas; Alstom, CAF, +-  Consejero Ciudadano en
Planeacién de La linea del Aletrans, Bombadier, Sumitomo Magdalena Conireras
Ferrocarril Suburbano de y Metrovias. Carlos Herndndez Valdés ¢ Regente DDF 1997

Huehuetoca a Buenavista

 SEDUVI GDF 1998
¢ SCT EDOMEX 1998

o Trabajadores de FFECCNN

Oscar Espinosa Villareal

Fuente: Elaboracion propia con base en un seguimiento hemerografico durante el periodo 1994-2000, con los diarios, La Jornada, el Reforma,

El Dia, E1 Universal, el Financiero y el semanario Proceso.

2 Parte; Tres décadus da Politicas y Gestidn del Transporte en la ZMCM
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En un primer analisis de esta nueva version del Plan Maestro, la fraccion del PRD en la ARDF,
denuncid que éste preservaba “la tendencia privatizadora, sin pretender revertir el uso de
transporte concesionado™ al atender solo el 20% del area urbanizada. Y a decir verdad, si bien,
el plan mostraba un trabajo sofisticado de proyeccion y planeacion metropolitana, sus objetivos
de atender las lineas de mayor intensidad entre el D.F. y los municipios conurbados y propiciar
el equilibno de la movilidad en ia red de transporte masivo no pesaron lo suficiente para ser la
prioridad en la eleccion de las opciones a realizar, privilegidndose las lineas al surponiente. Las
cifras de transportados confirman que no se revirtieron las tendencias del predominio de combis

y microbuses, mas el Plan si han significado grandes erogaciones ai DDF.

En 1998 el GDF di6 continuidad al plan, reinici6 los trabajos de las lineas 8 y B, esta tltima
incluso con la oposicion vecinal. Ademas en 1999, tras la denuncia de las anomalias en la
adjudicacion de la licitacion de 28 trenes a Bombadier Concarril encontrada por la SECODAM
en auditoria interna realizada a la anterior administracion de la SETRAVI y del recorte
presupuestal, el proyecto se redujo a los linderos del D.F. Pero se inici6 la rehabilitacion de
23.4 km de la Linea 2 a cargo de ICA*: la compra a Bombadier- Concarril de 5 trenes nuevos

para la linea A* y la intencion de comenzar en el 2000 la linea 12 y continuacion de la linea 7.

Los recortes presupuestales, con Joel Ortega al frente de la SETRAVI, también repercutieron
en las relaciones laborales del STE, donde se mostré un grupo de trabajadores disidentes del
Sindicato inconformes con la dirigencia y el nuevo director, conformando en 1998 e/ Sindicato
Nacional de Trabajadores Democrdticos. A fines de 1998, con una inversion de 40 millones de
pesos y la licitacion a Bombadier Concarril, se inici6 las reparaciones de la linea de Tren Ligero
Tasqueiia-Xochimilco, para un sistema de proteccion eléctrica y mejoramiento del sistema
neumatico, del control de puertas y diversas obras de mantenimiento. No obstante los esfuerzos
de planeacion del Metro su aplicacion seguira en papel mientras la restriccion de recursos y la

consecucion de créditos no sea la prioridad en la politica piblica de transportacion.

“ Con un financiamiento de 82 millones de délares del Banque Nationale de Paris al gobierno capitaline, informaba el
———gerente-general-de las-lineas2;-5-y-6; Liuis Canut-Abarca, Financiero;-15-de mayo-de-1998; p- 22~
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b. Las mejoras al Sistema de Transportes Eléctricos: Trolebuses

En el trienio 1995-1997, la SETRAVI realizo trabajos de mantenimiento general en el STE.*
Se llevo a cabo el Programa de Expansion y Modernizacion de trolebuses que permitié su
crecimiento con 3 nuevas tineas en 1995 —del Eje 5 Oriente al metro lztapalapa con 18.5 km;
del metro Escuadron 201 a la Unidad Habitacional CTM-Culhuacan con 15.3 km y;del metro la
Villa a Ganbaldi con 11.6 km-. La adecuacion de 4 lineas méas en 1996, Indios Verdes-La Villa;
La Villa-Hidalgo; Hidalgo-Indios Verdes y; Calzada de la Virgen-Villa Coapa, con una red de
15 lineas y una longitud de 385.7 km. También en 1995, se amplio el extremo sur de la linea de
Tren Ligero, de av. Cuauhtémoc hasta av. Morelos, llegando a la estacion Embarcadero en el
centro de Xochimilco con una longitud que alcanzé los 26.8 km y 10 trenes en horas maximas,
hasta 1996 cuando 9 trenes de Bombadier-Concarril se suman para llegar a 19 unidades. Y en
1998 el GDF licito a MASA la construccion de 150 trolebuses para 4 lineas —75 en operacion
desde 1999-, con un crédito de 409 miliones de dblares del B.M.

En tota! el STE, paso de 13 lineas y 331 km en 1994 a 17 lineas y 410 km en 1997, con un
incremento de 78.8 km. Sin embargo, también aqui podemos observar una ligera baja en el
volumen de pasajeros transportados al final del trienio. En 1995 se transporté 168.4 millones de
pasajeros -de ellos el 84.7% eran usuarios de trolebis y 16.3% de tren ligero-; en 1996, bajo
ligeramente en 3.4% el nimero de transportados -81.4% en trolebus y 19.7% en tren ligero-;
mas para 1997 se calcula bajo a 102 millones de pasajeros, un 1.6% del total de la distribucion
modal de transporte de la ZMCM.,

Respecto a la linea del Tren Elevado Metropolitano, planeada ya en el’PIT’90, con un trazo
inicial de 20 km de Santa Monica a Bellas Artes y un costo global de 124 millones de dolares,
para cubrir una demanda de 10 millones de pasajeros y enlazar zonas industriales, comerciales,
de servicios y negocios. En 1993 se concesiona al “Grupo Metropolitano de Desarrollo” ,

signando los acuerdos entre el DDF y el gobierno del Estado de México en 1994,

® 13 en septiembre de 1998 con un costo de 114 millones de délares y tres en este febrero de 26,46 millones mas.

“ En 1995 se rehabilitaron 85 trolebuses que se pusieron en funcionamiento en la Programa de Operacién de 1996,
sumando 442 trolebuses inventariados, 341 en operacidn, 68 en mantenimiento menor y 33 restantes en mantenimiento
mayor. En 1997 bajo el parque en operacién a 330. En Jestimonios de Transporte..., p.83.
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Desde entonces se ha venido postergando su realizacién por la oposicion de residentes de
Polanco, las condiciones financieras y la oposicion de la SEDENA por el paso cerca de sus
instalaciones. Los concesionarios Bombadier, Tribasa y Riobob, en 1998 presentaron una nueva
alternativa de Barrientos-Buenavista-Chapultepec, con 31.5 km y 330 mil pasajeros al dia y un

costo de 747 millopes y la concesion por 30 afios, pero aun sin respuesta favorable.

En junio de 1997 diversas instancias del GDF —Sria. de Finanzas, la SEDUVI, la SOS, la SSP,
la SETRAVI- y la S.C.T,, inician el levantamiento del ferrocarril México-Cuernavaca, en su
tramo de Magdalena Contreras a Ejército Nacional, luego de que FFCCNN de México cediera
al DDF el derecho de via de 20 kildmetros de red ferroviaria para utilizarse en una linea
semiconfinada para un tren suburbano, desde Magdalena Contreras a Cuatro Caminos, con una
longitud de 24 km, conexion con las lineas 1, 2, 7 y 9 del metro y una transportacién de 42,000
pasajeros al dia. Hasta ahora, dicha linea que sustituiria al ferrocarril de Cuernavaca, no se ha
concretado, pero en 1998 la SCT reactivé la intencién de impulsar el “Ferrocarril Surbano™ de
Buenavista-Cuautitlan-Huehuetoca, calculando 45 mil pasajeros diarios, una longitud final de
239.5 km y un costo de 562 millones de délares. La particularidad de esta nueva propuesta es
proponer un esfuerzo tripartita entre los gobiernos federal, del DF y del Estado de México en la

conformacion de una paraestatal para su concesion y licite la obra de la linea y su operacién.-

Si bien atin no se concreta, este proyecto podria romper con la tendencia desconcentradora y de
privatizaciones’'. Al comenzar a dingir no solo recursos econdmicos, sino de derechos de via y
el esfuerzo conjunto de los dos gobiernos de la ZMCM para dar una alternativa al automotor y
fomentar una transportacién masiva mis econémica que el propio metro, al aprovechar
kilometros de antiguas vias, reviviendo asi el utilisimo uso del tranvia. Mas este proyecto tendra

que ser reforzado con la mejora de prestaciones de los trabajadores ferrocarrileros. >

*! Un reporte de! Banco Mundial indicaba que entre 1995 y 1999 México realizb ta privatizacion de empresas publicas con
ug monto total de 7 mil 188 millones de pesos, de lo que “una parte significativa fueron generades por la privatizacion de
ferrocarriles, distribucién de gas, aeropuertos, puertos y almacenes”, Jornada, 16 de abril del 2000.
% Javier Moctezuma Barragén, titular de la STPS informaba en abril del presente que entre los sectores laborales menos
“favorecidos en sus hielgas estaba el ferrocarmilero con un atmento del 12%. Jomada 7 abril, 2000.
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¢. La Politica Tarifaria, el dltimo bastion en pie

Desde 1996, el DDF introdujo abonos muliimodales que permitian el uso del transporte
gubernamental a un costo menor que el ofrectdo por concesionarios. Mas este subsidio tenia
como dificultades, una baja emision, 900 mil abonos no eran suficientes para todos los posibles
usuarios de bajos recursos y ademas no habia un criterio selectivo para el subsidio. En 1997 la
Procuraduria Social del DF recomendo modificar el sistema, a lo que se respondi retirando los
abonos y descuentos del transporte concesionado a estudiantes, ancianos y discapacitados,
Ademas, SETRAVI normé bajo el Reglamento de Tarifas de 1997,un incremento anual del
pasaje segun la inflacién, calculada por BIMSA, sobre los costos de operacién, la reduccién de

subsidios a los concesionarios y a los pasajeros, reduciendo con ello, el subsidio tarifario.

Entonces legisladores locales del PRD de ta ARDF se opusieron a la iniciativa, afirmando que
el abono no deberia ser visto no como una carga financiera sino como un subsidio a sectores
sociales vulnerables. Pero la entrada del GDF, no restituyo finalmente el subsidio al transporte
publico a través del abono. La actual administracion sélo ha podido mantener la tarifa de 1.5
pesos por pasaje, no obstante la peticion de las direcciones del STC-Metro y del STE de un
aumento en la tarifa. A principios de 1999 se cancelaron las planillas-abono que daban un
ahorro de 6.50 pesos por los problemas de su falsificacion. Més este esfuerzo por conservar el
precio del pasaje de metro y trolebus por el GDF es el ultimo bastion de la accion publica que

da continuidad a la intencion de fomento del transporte publico colectivo.

Los esfuerzos por mantener subsidio tarifario al transporte gubernamental, parte de esa
concepcidn de la “obligacion social del estado™ dado el empobrecimiento de grande sectores de
la ciudad que rompe con la tendencia de la desregulacion, el desmantelamiento de Ruta-100, la
restriccion de recursos al metro y trolebuses, la tolerancia y apoyo a combis y microbuses
concesionarios. Sin embargo, por si sola, esta politica no restituird al transporte publico su
capacidad de incidir en una movilidad eficaz y eficiente como parte de las acciones
gubernamentales. Para ello, se requiere €l regreso a la politica y gestion que de prioridad de
accion y recursos al transporte colectivo piblico, sobre la proliferacion de combis, microbuses

y autos privados, la verdadera planeacion de un Sistema de Transporte Publico.
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La Planeacion del Transporte como prioridad de la Politica Urbana
No obstante el balance que el P/7°96 hacia sobre el déficit de transporte publico en la ciudad, la
politica publica del presente sexenio ha mantenido su fomento al uso particular del auto y
continuado la deconcentracién del transporte pablico, mayormente en manos de concesionados,
mostrando con ello una fragmentacion de la gestion en las distintas areas de este sector, que no
consolidan el objetivo de la planeacion de fortalecer el uso del transporte piblico colectivo. El ‘
programa Hoy no circula, una solucién pragmatica contra la polucion, y que ha mostrado su
inefictencia durante mas de diez afios, ilegé para quedarse, no obstante el reconocido fomento a
la industria automotriz y la segregacion de movilidad a sectores de bajos recursos. Alrededor de
€l, otros programas como la Verificacion Vehicular, han sido objeto de desconcentracion,
consolidindose mas como areas de lucro y monopolizacion para privados y “caja chica de
funcionanios corruptos”, que como programas eficientes, llegando al extremo absurdo de

programas que vigilen el cumplimiento de otros anteriores que ya se han mostrado ineficaces.

Por otro lado, la politica de hacer més caro el uso del auto particular, solo significd el golpe
econdmico a los sectores medios mas vulnerables, pues no se ofrecid una alternativa verdadera
de transporte piblico y en cambio se extendieron las areas de posible especulacion y corrupcion
alrededor de su uso. La corrupcion en la entrega de calcomanias de tenencia, el no uso del
impuesto a la gasolina, la gestion fallida del GDF en recursos como el SUVA, explicitan el
limite que el automovilista esté dispuesto a pagar para usar su automévil y la imposibilidad del

gobierno para hacer valer medidas tan absurdas como innecesarias.

Sin dudar de los beneficios que trae para la ciudad el mejoramiento de la infraestructura y
equipamiento vial, es notable el esfuerzo desproporcional que la accion gubernamental hace en
la materia. No obstante el recorte financiero, el gobierno de la ciudad ha dado continuidad a la
loégica construccionista de gestiones pasadas. Con propuestas como las Vias express, sin poner
de por me dio el calculo al beneficio social, sensibilidad ambiental o viabilidad economica; la
irresponsabilidad en la calidad de la obra, con el simple objetivo de justificar el gasto publico y

la dificultad en la gestion bajo presion de los fuertes intereses de la industria de la construccion.
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Contraria a esta inversion de recursos en vialidades, el mayor esfuerzo de ordenamiente del
transporte concesionado ha sido su desregulacion a manos privadas, mostrando con eflo una
visién simplista del quehacer de 1a planeacion del transporte publico colectivo. Los restantes
programas disefiados para ordenar el crecimiento de combis y microbuses han sido un fracaso.
La revista vehicular de combis y microbuses tiene como obstaculo la ausencta de un control y
registro unico del numero de concesionarios y los diferentes niveles de corrupcion. Los
esfuerzos de reemplacamiento y legalizacion de muchas unidades solo concretizaron el
crecimiento del parque vehicular sin mejorar las condiciones de prestacién del servicio.
También el recambio de la flota vehicular con el objetivo de bajar los niveles de contaminacion,
ha derivado en ciclos de carteras vencidas, que en el mejor de los casos transfieren recursos
gubernamentales a banqueros y a la industria automotriz, cuando no ahogan los proyectos de
formar empresas de pequefios concesionarios. Asi, el reordenamiento ha dejado intacta la

estructura de gestion basada en poderes corporativos entre transportistas y funcionarios.

Destaca la decision tan desafortunada como fallida de liquidar a la nica empresa paraestatal de
transporte motorizado: Ruta-100. Este hecho, no fue una mas de las acciones desarticuladas de
la gestion publica, fue la muestra clara del viraje de la politica de transporte en la ciudad, hacia
la desregulacion, la inflexién hacia la concrecion de un transporte publico colectivo, el golpe
certero contra la consolidacion de un sisfema de transporte masivo en la ciudad. Actualmente,
la necesidad de este transporte por to menos en las zonas periféricas de la ciudad, es retomada
por el GDF con la compra de autobuses suburbanos para las zonas periféricas urbanas, sin
embargo, la declaracion de antiguos funcionarios que han logrado permanecer en la nueva

administracion, nos confirman que esta accion no esta en la iégica de un proyecto integral.

No cbstante el esfuerzo sofisticado de Planeacion del Plan Maestro del Metro para calcular las
zonas de mayor demanda de transporte, los costos elevados de su construccidn, los recortes
presupuestales y las prioridades de la politica urbana han paralizado la consolidacion de una
oferta publica de transporte masivo eficaz, ain en papel, de ahi la importancia de propuestas
novedosas como la del Ferrocarril Suburbano que abatiendo costos de construccion responda

a los sectores de mayor demanda, rescatando con ello la “responsabilidad social del estado”.
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| Conclusion General a la Segunda Parte
El disefio de las politicas de transporte en la Ciudad de México a lo large de su histonia han
expresado el despliegue de los proyectos de sus gobernantes. Desde la magnificencia de la
cindad porfirista, hasta el proyecto globalizador en nuestros dias, que intenta reorganizar el
transporte con base en el libre mercado. Pero también expresan el despliegue y la fuerza de
intereses econdmicos y politicos de los agentes vinculados en el servicio, como el fomento a la
industria automotriz y el automoévil particular o el monopolio del transporte concesionado. Mas
en la historia del transporte en la ciudad no ha existido una planeacion de la accion piiblica que

integre todas estas dimensiones e imponga un proyecto global a las visiones parciales.

La vision de planeacion gubernamental de un Sistema Integral en el Transporte de Pasajeros
como tal comenzo a existir desde hace muy poco. A lo largo de los ultimos treinta afios, el
crecimiento espacial y poblacxonal han remarcado la segregacion de distintas areas de la ciudad.
La necesidad de movilidad que trae este crecmuento ha sido resuelta sin un verdadero proyecto
de largo plazo de transporte masivo pablico. El pragmatismo de sus acciones y la satisfaccion
de intereses politicos y electorales, han dado rienda suelta al crecimiento del transporte pablico
concesionado, sobre el que nunca se ha tenido control de su funcionamiento y servicio, dada su
complejidad y logica mercantil que lo hacen uno de los negocios mas rentables en la ciudad y

area intensiva de gestion publica siempre dando ventaja a funcionarios y concesionarios.

En su historia reciente, la intencién real de construir un Sistema Transporte Masivo Publico
desde la accion gubernamental puede ser cuestionable. Desde la vaga definicién del servicio
priblico como objeto de la politica social del gobierno, hasta la desproporcion del gasto
publico destinada a vialidades en contraste con la contraccion de recursos para el metro,
trolebuses y tranvias, desde hace muchas administraciones. La confianza irrestricta al libre
mercado para atraer la eficiencia, esconde el beneficio particular, favorecido a las grandes
industrias de la construccién y automotriz, sustituyendo la planeacion real del sector con la

desregulacion como formula de reordenacion del transporte concesionado.
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Asi, el tratamiento gubernamental del transporte de personas en la ciudad, por lo menos en el
ultimo sexenio, se ha caracterizado por la fragmentacion y poca coordinacion de los distintos
ambitos del sector piblico que se encuentran involucrados. Problemas de continuidad de ia
politica debido a los diferentes niveles de las administraciones, federal, estatal y del distrito
federal, diferencia en la dotacion de recursos, de normatividades, de instituciones y alcance de
sus facultades son los problemas mas formales. Fundamentalmente, la concepcion fragmentada
de los elementos que intervienen en el transporte, ha tratado de manera diferenctada la creacion '

de infraestructura y la consecusion de una oferta publica del servicio, es el problema de fondo.

Finalmente debemos reconocer también que nuestro analisis nos arroja {a nula formacion de una
oposicion social que demanda enérgicamente un transporte publico mas eficiente y barato. La
transformacion de la necesidad de transporte en demanda social como punto de organizacion
social no ha existido, al menos entre los habitantes de la ciudad de México. No obstante que las
politicas recientes van en detrimento del salanio del trabajadbr, al transferirle el costo de la
desconcentracion, sin que ello conlleve 1a eficiencia del servicio. Las razones por las cuales esta
necesidad vital de la vida urbana no ha sido objeto de gestion intensiva de la organizacion
social en la ciudad es una vertiente desconocida en el estudio de la transportacion que rebasa

los objetivos de este estudio, pere que puede ser el hilo conductor de investigaciones futuras.

La tesis de que un nuevo desarrollo tecnolégico en las formas de transportacion resolvera el
problema, esconde una falta mayor: el ejercicio de una accion planeada que incorpore al
transporte de personas como una prioridad en el disefio de la politica piblica urbana. La
segregacion espacial de la urbe, la competencia del mercado inmobiliario, la apropiacién y la
renta del suelo, el grado de equipamiento. urbano en las ciudades populares, las ciudades
dormitorios, los suburbios para las clases altas, la consolidacion del centro con respecto a la
ciudad periférica, los corredores comerciales y financieros inciden diferenciadamente en el
estado del transporte en diferentes zonas de la ciudad. Por ello, es importante ahondar en el
analisis espacial de las actividades urbanas, ubicar zonas donde la planeacion del transporte no
ha extendido sus bondades, atendiendo no solo al problema de crecimiento territorial o

demografico, sino también a la dotacion de transporte. Materia de la siguiente e ultima parte.
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3era. Parte La segregacicn espacial en la Transpartacion de personas en la ZMCM

Introduccion a la Tercera Parte

Un analisis de las politicas sobre el transporte piblico de pasajeros en la ciudad, no puede
prescindir de la caracterizacion de la movilidad diaria de sus habitantes y de su oferta. Dado
que hemos definido al transporte de personas como un servicio piblico y basico para la
urbe, en esta ultima parte mostraremos como la movilidad diaria por transporte en la ZMCM
esta siendo atendida de manera diferenciada tanto por la oferta gubernamental como del

servicio concesionado, lo que coadyuva a la segregacion socioespacial urbana ya existente,

Pensamos que en el desarrolio de los modos de transporte predominantes en la ZMCM, ha
incidido el comportamiento de la movilidad diferenciada, pues la especificidad de la ciudad
es la segregacion espacial de las actividades y su composicion sociodemogrdfica
diferenciada. Las particularidades de expansion territorial y el crecimiento poblacional
diferenciado inciden fuertemente en su movilidad diaria. Las grandes distancias que el
usuario de transporte debe recorrer para llegar a su trabajo o de estudio, no alcanzan .a ser
cubiertas de manera eficiente, se concentran en algunas zonas los corredores comerciales,
financieros y de servicios, mientras que en otras areas el uso es predominantemente
habitacional, expresion de la especializacion del uso del suelo y de su mercado frente a las

ventajas comparativas de aglomeracién.

Intentamos mostrar que, en tanto que los esfuerzos de la Administracion Publica por lievar a
cabo una Planeacion Integral del Transporte carezca de la fuerza de una politica integral
que fomenten el equilibrio entre la oferta de servicio y la movilidad diaria de personas en
nuestra urbe, el transporte publico de pasajeros seguira siendo un servicio insuficiente, sobre
todo para los sectores de bajos recursos. Asi, en el presente apartado analizaremos
espacialmente elementos sociodemogrdficos de la poblacidn y el comportamiento de su
movilidad diaria, para contrastarlo después con la oferta publica y privada del servicio,
esto es con el objeto de mostrar que, no puede existir una politica de transporte publico

eficiente que omita la importancia de atender esa poblacién socioespacialmente segregada.
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Capitulo IV

Una ciudad segregada, movilidad diferenciada

La planeacion del transporte en nuestra ciudad ha dejado de lado la imporntancia que cobra en
la segregacién espacial la movilidad diaria. Las caracteristicas sociodemograficas son de
vital importancia en la movilidad de personas de Ia ZMCM. La tendencia de desplazamiento
de la reside::-lcia hacia la periferia, la distribucion de ia poblacién joven que demanda la
mayor movilidad por actividades laborales o de educacién, la concentracién del equipamiento
urbano y vial en algunas zonas de la ciudad y que segrega espacialmente a otras, asi como un
servicio de transporte de personas diferenciadamente distribuide, son factores que no han

tenido un peso realmente relevante en la toma de decisiones de los planeadores de la ciudad.

1. Metodologia y drea de analisis
Sin duda, el procese de urbanizacion de nuestra ciudad, imponen desafios a la planificacion
de infraestructura y servicios. En el transporte de pasajeros, la planeacion ha utilizado
metodos muy elaborados en el calculo de complicadas estimaciones de {a demanda de
transporte!. Estos modelos matematicos, materia de la ingenieria, han creado escenarios de
la demanda, tomando ademas del crecimiento poblacional y espacial, los flujos migratorios y
las tasas de crecimiento natural y social, entre otros factores. Sin embargo, en la toma de
decisiones, estas fabulosas técnicas se han ahogado en el momento de su implementacién
porque prescinden de una consideracion social de vital importancia: la planeacion urbana

del transporte debe atender antes que nada a una poblacion espacialmente segregada.

Por ello, este ejercicio de andlisis se basa en un método de estimacion mas simple para
representar la movilidad diaria de personas por transporte colectivo en la ZMCM para el afio
de 1994. Sin embargo, preponderaremos en dicha caracterizacion espacial, la diferenciacion
socioecondmica de su poblacion, por su edad, actividad u ocupacién; a su vez, se relaciona
con la distribucién de las distintas ofertas de modos de transporte tanto publico, como
concesionado. Si bien, la limitacién de este modelo es la caracterizacion general, ofrece la

ventaja de analizar la demanda destacando la segregacion socioespacial.

! Tal es el caso de los métodos utilizados por los ingenieros que realizaron el iltimo Plan Maestro del Metro.

102



Jera Pante: La segregacidn expacial en la Transportacidn de persanas en la ZMCM

a) Modelo de anilisis de 1a movilidad diaria por transporte?

Nuestro analisis parte de un supuesto simple: las necesidades de transporte de los individuos
estan en relacion directa con sus caracteristicas individuales y con los modos dispenibles de
desplazamiento. La poblacién basicamente produce 1) la generacién de un desplazamiento,
2) la eleccion de un modo de transporte y, 3) un motivo para desplazarse. Las variables mas
importantes que definen la movilidad son: la residencia, edad y actividad socieconomica
(habitat, estudio o trabajo). De esta manera, se genera un desplazamiento en funcién de las
caracteristicas sociodemograficas y de los motivos de sus habitantes, pero también de la

disponibilidad de servicios y modos de transporte que se ofrecen a lo largo de la ZMCM.

Entenderemos por Oferta de transporte: la posibilidad de servicio publico o privado de
transporte de personas; por Movilidad Diaria: el desplazamiento diario de pasajeros por
vehiculos motorizados; por Modos de Transporte: el tipo de servicio, publico, particular o
concesionado. Transporte publico: el servicio gubernamental, exRuta-100, trolebus, Metro,
combis, microbuses o taxis. Por motivos de viaje: el propésito del viaje, trabajo o estudio.
También cabe explicitar los supuestos basicos de los que parte el glosario de la E 0-D*94,
define como residentes: a los que viven en la vivienda; vigje: el movimiento con proposito
especifico por uno o mas modos de transporte; viaje producido: el que es onginado en un

area predeterminada; vigje atraido: el viaje que arriba a un area geografica determinada.

Para realizar e} analisis se utiliz la informacién de los vigjes de la Encuesta Origen-Destino
1994, pues es la fuente mas completa que existe sobre movilidad diaria en la ciudad y que
ofrece datos por motivos de trabajo o estudio referenciados a un area geografica, ya que es
una encuesta realizada en las viviendas. Asimismo se proyectaron los datos poblacionales
con los que hemos trabajado en el presente ejercicio a partir del X7 Censo de Poblacion y

Vivienda de 1990 del INEGI para 1994, con una tasa baja de crecimiento.?

2 Su diseflo se inspird en el utilizado en Prospective de la demande de transport dans les pays en développment, en la
ciudad de Puebla entre 1993 y 1994 | reatizado por el Groupe Interuniversitatre de Montréal, Villes et Développment.

3 La Encuesta de Origen Destino de los Viajes de los Residentes del Area Metropolitana de la Ciudad de Meéxico, 1994
tiene como base el muestreo previo entre 1991-1992 realizado por la CGT y el INEGL Més hemos calculado Jos datos de
--poblacién-a-1994 debido a que es el afio de su-aplicacién; no-obstante estamos consientes de esté margen de error.
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b) La ZMCM y el AMCM como ambito de estudio

Respecto a la delimitacion geografica de la Ciudad de México, algunos expertos urbanos han
tratado establecer la diferencia entre los conceptos de ZMCM y AMCM. La primera hace
referencia a la extension territorial que conforman el conjunto de unidades juridico-
administrativas, consideradas hacia 1990 las 16 delegaciones del D.F. y 27 municipios
‘conurbados del Estado de México. La segunda alude sélo a aquellas areas que se consideran
urbanas, pues forman “un continuo edificado, habitado o urbanizado” (Unikel:1978).
Aunque el término ZMCM precisa con mayor claridad la referencia politico-administrativa,
no se puede decir que la totalidad de algunas delegaciones o municipios conurbados formen
parte del continuo urbano, pues contienen areas rurales, ain no urbanizadas; de ahi ia

importancia de usar también el concepto AMCM para hablar sélo del territorio urbanizado.

Compartimos los supuestos de esta diferenciaciéon entre ZMCM y AMCM. Sin embargo, en
la caracterizacion de la demanda de transporte es necesario ver tanto el continuo urbano
como la politica por entidad federativa. Asi pues, cuando se analice a nivel de delegaciones y
municipios hablaremos de ZMCM, aportando al analisis la visién sobre las accion del
gobierno en toda la entidad; mientras que al hablar de el AMCM, comprende solo el area
urbanizada, las ageb’s agrupadas en distritos.* En ambos casos nos referimos a ta Ciudad de
Mexico como a ese conglomerado urbano formado por el Distrito Federal y los municipios

conurbados del Estado de México, sus continuos edificados y sus politicas publicas. 3

La cobertura geografica estd conformada por las entidades consideradas como parte de la
ciudad metropolitana, tanto para el INEGI como para la EQ-D'94. A decir formaran a la
ZMCM en total 42 unidades politico administrativas, 16 delegaciones y 26 municipios

conurbados, ya que la EO-D'94 exceptué el municipio de Atenco en su analisis.$

4 Los distritos de la EO-D'94 se formaron con la agregacion de éreas geograficas de estadisticas bésica ageb’s,
manejadas por el INEGI. En ninguno de los casos fueron divididas la ageb’s para formar un distrito, pues intentan ser
homogéneas en cuanto al uso del suelo, nivel de ingreso y nimero de viviendas, ademés en su delimitacién se considerd
la ubicacién de las redes viales y del transporte piblico (Ibid. p. 3).

> Y cuyas fuentes de informacion fueran los Anuarios Estadisticos de la Secretaria de Proteccién y Vialidad del DDF
1989, 1990, 1991, 1992-1993 v 1994, La Metodologla y Resultados de la Encuesta Origen-Destino 1994, STyV-INEGI,
y €l Censo de Poblacién y Vivienda 1990 y el Conteo de 1995, INEGI.

S En el &mbito geogrifico de la EOD-94 no se contempla Atenco, pero se incorpora Amecamesa y Tlalmanaico. M4s, en
los Censos de Poblacién y Vivienda de) INEGL estos dos Gltimos municipios no aparecen como parte de la ZMCM,
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Ademas cabe destacar que, en el momento de levantamiento de la EO-D 94, la division del
municipio de Chalco y Chalco Solidaridad ain no existia, por lo que se considerara en este
analisis una sola unidad politico administrativa, agregando los datos censales de ambos

municipios, para las estimaciones de su poblacion hacia el afio de 1994.7

CUADRO 11
DELEGACIONES Y MUNICIPIOS DE LA ZMCM

1. Azcapotzaco 17. Acolman*** 33.LaPaz
2. Coyoacan 18. Atizapan de Zaragoza 34. Tecamac***
3. Cuajimalpa 19. Coacalco 35. Teoloyucan*

4. Gustavo A. Madero 20. Cuautitlin Izcalli 36.Tepotzotlian*

5. lIztacalco 21. Chalco 37. Texcoco

6. Iztapalapa 22. Chicoloapan 38. Tlanepantla

7 . Magdalena Contreras 23. Chimalhuacin 39. Tultepec*

8. Milpa Alta 24. Ecatepec de Morelos 40. Tultilan

9. Alvaro Obregén 25. Huixquilucan 41. Zumpango**

10. Tldhuac 26. Iztapaluca 42. Cuautitlin

11. Tlalpan 27. Jaltenco**

12. Xochimilco 28. Melchor Ocampo**

13. Benito Judrez 29. Naucalpan

14. Cuauhtémoc 30. Nezahualcovotl *AREA MC |

15. Miguel Hidalgo 31. Nextlalpan** **AREA MC Il
|_16. Venustiano Carranza 32 Nicolis Romero ***AREA MC III

*Fuente: EO-D94, STyV DDF-INEGI y XI Censo de Poblacién y Vivienda 1990, INEGI. Delimitacién propia.

Por otra parte, debemos sefialar que la EO-D'94 en algunas variables, agrupo los datos
sobre los viajes de la ZMCM en 35 éareas geograficas que llamo Zonas de Andlisis de
Transporte (ZAT), atendiendo a la similitud en el monto de la poblacién y de viviendas en un
area geografica delimitada. Por ello, a nivel de la ZMCM el analisis aqui presentado maneja
34 zat's, que corresponden a las 16 delegaciones y 16 municipios conurbados, pues los 10
municipios restantes se agrupan en 3 Areas Metropolitanas Conurbadas llamadas AMC.

La EO-D'94 presenta una zonificacion mas pequefia que la entidad y mayor al del drea
geogrdfica estadistica basica (ageb): el llamado distrito. Dado que la encuesta no presenta

en sus resultados informacién por motivos a nivel de delegacion o municipio, sélo a nivel de

Dadoelbajonﬁumodchabitantmmbanosydeviajespmducidosmlostrwcasos,wcesmdioprescindcdememo,
Amecameca y Tlalmanalco en el analisis tanto del AMCM como de la ZMCM.
7Losdal.osdelrmmmanejecutivodelaEO—D'94quehmiliz:ndoparael andlisis, nos presenta la informacién
demllndadelosviajspordclegaciona,mlmicipiosydisu'ilos,aslmoelm‘igm.dstinoymoﬁvodelos
desplammjmtos.dcgmnmiﬁdadparapmymmnumomodelotmanélisissimplcdelamovilidmidimia,no
obstantesabemosdelaslimitamesmlamelodologiadelamwstny;nuuﬂaciéndcmsmﬂtados.
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3era. Parte: La segregacion espacial en la Transportacion de personas en la ZMCM

distrito se detallan los motivos del desplazamiento, hemos rescatado las 2 variables con
mayor incidencia en los motivos de los viajes: por trabajo y estudio a nivel de distrito,
estableciendo una comparacion con los habitantes que viajan, la poblacion economicamente
activa y la poblacion en edad de estudiar (Cuadro 12). A este nivel se construyé una base de
datos a nivel de ageb y su agrupacion por distritos para las variables de viajes atraidos por
trabajo, escuela o de regreso a casa, para contrastarlas con la poblacion econémicamente

activa, estudiante o residente y su representacion geografica o mapificacion.*

CUADRO 12
DISTRITOS QUE CONFORMAN EL AMCM EN EL ANALISIS DE LA EO-D9%
30.Moctezuma 60. Pueb Culhuacin 85. Satélite 115. Chimalhuacéin
1. Zocalo 31. Aereopuerto 86.
2. Zona Rosa 32. Pantitlan 61. CTM Culhuacén 116. Chicol
3. Buenavista 33. Balbuena 62. Xotepingo 87. Santa Monica
4. Tlatelolco 63. Pedregal 88. Puente de Vigas 117. La Paz
5. Morelos 34. Arenal 64. C.U. 89. Centro Industrial
6. Col. Obrera 35. UPIICSA 65. Viveros 90. Santa Cecilia 118. uca
7. Condesa 36. Palac. Deportes 66. C. Churubusco 91. Jard Recuerdo
37. R. Iztaccihuatl 92. Juan 119. Valle Chalco
8. Chapultepec 67. Cerro del Judio 120. Xico
9. Las Lomas 38. Villa de Cortés 68. M. Contreras 93. Xalostoc
10. Panteones 39. Portales 94. El Chamizal 121. Calacoaya
11. Andhuac 40. Del Valle 69. Cuaji 95. Solidaridad 90 122. Lopez Mateos
41. Cd. Deportiva 96. El Mirador 123. Maza d Juérez
12. La Raza 42. Vertiz Narvarte 70. Mixquic 97. Camp. Aragén
13. Claveria 71. La Turba 98. Plaza Aragon 124. Lecheria
14. Tezozomoc 43. Plateros 99, Jajalpa 125. La Piedad
15. El Rosario 44. San Angel Inn 72. La Noria 100. Cd. Azteca 126. Infonavit Izcalli
16. Vallej 45. Olivar Padres 73. Nativitas 101. San Cristobal
46. Santa Lucia 102. Jard Morelos 127.Cd. Labor
17. Lindavista 47.Olivar Conde 74. Coapa 103. Venta 10 128. U Alborada
18. Politécnico 48. Santa Fe 75. Sn Pedro Martir
19. Reclusorio Nte. 76. Padierna 104. C Guadalupan 129. Coacalco
20. Cuautepec 49. Andrés Tetepilco | 77. Villa Olimpica 105. ENEP Aragén
21. Tepeyac 50. Central Abastos 106. El Sol 130. Texcoco
22. S. Felipe Jesiis | 51. UAM 78. Milpa Alta 107. Virgencitas
23. Los Galeana 52. Ejcto. Constituc. 108. Pal Municipal 131. Nicolas Romero
24. Bosque Aragén | 53. Sta. Martha A. 79. Huixquilucan 109. Esperanza
25. La Malinche 54. Miguel T 110. La Reforma 132. AREAMC1
26. La Villa 55. Maria Xalpa 80. Campo Militar 1 111. La Perla
27. Bondojito 56. Cruz Meyehualco | 81. Altamira 112. Evolucién
57. Jacarandas 82. El Molinito 113. Metropolitana 133. AREAMC II
28. Eduardo Molina | 58. Molino Tezonco | 83. Indus Naucalpan | 114. Maravillas
29. Romero Rubio | 59. Lomas Estrella 84. San Mateo 134. AREA MC I

*NOTA: La EOD'94 contempla predominantemente ageb’s urbanas, pero incluye algunas ageb's rurales, sin embargo, para el
presente apartado, a nivel de delegacién y municipio se manejon los totales poblacionales de la unidad politico-administrativa
en cuestion, y en el nivel de distritos se considera en los célculos sélo las agéb’s urbanas.

¥ Agradecemos de manera especial, el acceso a la base de informacién sociodemogrifica ya capturada por ageb’s
¥ proporcionada por el Centro de Estudios Urbanos y de Vivienda, CENVL A.C.
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En la formacion de un distrito se han agregado solo ageb’s urbanas, que significan una zona
de importancia por su movilidad diaria. Asi se conformaron 131 distritos. Mas destaca que
en este nivel se conserva la agregacion de los municipios conurbados en AMC, cada uno es
un distrito.® En total el analisis comprende 134 distritos para el conjunto del AMCM, 78
distritos del D.F. y 56 distritos del Estado de México.

Ademas, en el trabajo estadistico calculamos para cada distrito: a) el monto aproximado de
poblacion que fue encuestada en 1994 y el monto total de viajes atraidos por regreso a casa
para confrontarlo con su poblacién residente, en un indice de viajes por persona que nos
habla de la intensidad de la movilidad diaria en la zona; c) el montio de viajes internos por
distrito para confirmar las dreas de atraccion en la ciudad; d) el monto de la poblacidon
estudiante en 1994 y el de los viajes por estudio, para construir a nivel distrito un indice de
vigjes por persona por estudio", d) del mismo modo, para la poblacién econdmicamente .

activa ocupada frente a los viajes por motivos de trabajo.

Finalmente, se incluyo en el analisis la representacion espacial de las distintas ofertas de
transporte, tanto de las de carécter gubernamental: el transporte piiblico masive, como las
que han sido concesionadas a la iniciativa privada: el transporte colectivo, asi como las
vialidades por las que corre la transportacion particular de personas, con el objeto -de
representar la desarticulacion espacial del servicio publico con el comportamiento de la
movilidad diaria, sobre todo en las dreas periféricas. También resalta la forma como las
acciones fragmentadas de la politica en el sector han incidido en esta distribucion
desproporcional del servicio. En su caracterizacion se ha utilizado la informacion obtenida
del Programa Integral de Transporte, de los programas sectoriales en cada entidad, de los
estudios conjuntos que la Comisién de Transporte y Vialidad COMETRAVT de la ZMCM

realizé y de los pocos resultados que la EO-D"94 muestra a nivel modal de transportacion.

® La EO-D'94 argumenta que dado el nitmero de viviendas, estos municipios sélo tienen el peso de un distrito.

19 Aplicando las tasas de crecimiento especificas por delegacién y municipio, con los datos poblacionales de 1990 y
1993, del Censo de Poblacién y Vivieda 1990 y del Conteo de 1995.

1 Con las variables “poblacion de 6 a 14 afios que estudia” y “poblacién de 12 afios y mas estudiante”. Este cdlculo
aproximado tiene un margen de error, pues no pudo evitar duplicar el rango de 12 a 14 ailos, aplicando la tasa de
crecimiento delegacional o municipat para 1994,
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2. La importancia de las caracteristicas sociodemogrificas para el transporte

En 1994, la ZMCM consumia diariamente 15 millones de horas/hombre en la transportacion
de 9 millones de personas: 55% por motivo de trabajo, 25% para ir a la escuela y el resto
para realizar compras y otras actividades sociales. En este contexto, mas de 20 millones de
viajes diarios se realizaban en los distintos modos de transporte -en promedio 2.2 viajes por
persona-, empleando para ello 60 millones de transbordos. De esta movilidad, mas de 3/4
utilizaba algiin medio colectivo, predominando las combis y microbuses con un 42.2% de los
viajes totales; el resto se movia por autos particulares. (Véase Cuadro 13).

CUADRO 13
VIAJES DE LA POR MODO Y TRANSPORTE

y Microbuses 8,671,931 42.15

Autobiis urbano R-100 681,291 2% 0
Taxi 607,081 2.95
Metro 496,049 241
Suburbano 366,782 1.78
Trolebis 57,328 0.28
En un modo: 10,880,462 52.89

En dos o mésmodos: 4.358.003
Auomévil 441906 2383
Bicicleta 218,652 1.06
Motocicleta 20,492 0.10
En un modo: 5,081,050 24.70

Sin embargo, la oferta de transporte diferenciaba su cobertura de esta demanda tanto en el
espacio como en las formas de transporte. Mientras que el transporte masivo se concentraba
en el centro y surponiente de la ciudad; el transporte colectivo que era concesionado,
fundamentalmente combis y microbuses, se distribuia en toda la ZMCM. Entonces, la red
vial primaria de la ciudad contaba con 18 millones de m’ pavimentados, el inventario de las
principales avenidas en operacion y proyectadas del PIT 96, ponia especial énfasis en la
extension de los ejes viales y vialidades secundarias fundamentalmente hacia el surponiente

del D F., no obstante existe una diferencia signiﬁcativimente menor en los municipios.
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Mientras que el transporte de la ZMCM estaba constituido fundamentalmente por vehiculos
de superficie. Predominaba el uso del automévil particular con 2.98 millones de unidades,
75% pertenecia al D.F. y 25% al Estado de México, seguido por el transporte colectivo
concesionado con 76 mil unidades, 46% registradas en el D.F. y 54% en el Estado de
Meéxico; 63 mil taxis, de los cuales la minoria eran de sitio; 1 mil 744 autobuses de la
sindicatura de exRuta 100; 4 mil autobuses urbanos; 3 mil 547 autobuses suburbanos; 463
trolebuses; 15 trenes del Tren ligero; y 3 mil de vagones del Metro (Véase Cuadro 14).

CUADRO 14
_PARQ DE LOS DIFERENTES MODO DE TRANSPORTE _1994-1996

COLECTIVO a) 76,525 |b) 58,506 | -30.8 61,2201h) 46,805 -30.8
AUTOMOVIL c) 2,988,340 |d) 3,151,295 i 2,321,324 1) 2,451,181 5.6
METRO 2,478 2559 33 2,094 2,541 214
AUTOBUS URBANO 4,000 2,670| 49.8 2,890 1,744] -65.8
AUTOBUS SUBURBANO 3,025 4.434| 466 2,906 3,547 221
TAX1 f) 63,435 | g) 86,899 37 50,748 69,519 37
TROLEBUS 463 4421 48 325 330 1.6
TREN LIGERO 15 “19| 26.7 10 16 6

Fﬂe:?fl’rImm.MthﬁmﬂmmumMymﬁthMm.
1)45.915dle.F.yM!OHEb.Wb)Z?.lWﬁID.F.yﬂA“MEhMhbo:c)%lﬂdelD.F.y732.143hlEb.doMé:ﬁoo;
d}umﬁblbf.yT“ﬂGdelEh.Mﬁbo;!)deD.F.blﬂsuulnl.ulmu'-desi’n;g)lammdnl’.bb
r-ulu9,20.:-ln'ld.ﬂ'u;h)Zl.S?Omwud.dD.F.ylSlSS:lEdn.chétioo:i)l.lSlMMdD.qumotlﬂEhdeMﬁho.
Veamos ahora el comportamiento de las caracteristicas sociodemograficas que inciden en la

distribucion de la movilidad diaria de pasajeros de la ZMCM en 1994.

a) Migracién intraurbana de la residencia: del centro a la periferia

La movilidad diaria por transporte estid directamente relacionada con el volumen y la
distribucién espacial de los habitantes. Recientes analisis demograficos muestran como la
urbe entra en una fase de decrecimiento de su poblacion natural pero sobre todo social,
presentando ya saldos negativos. A partir de los setenta, la tasa global de fecundidad
comienza a reducirse, junto con una menor inmigracién. De modo tal que, la tasa media de

crecimiento anual en la ciudad pasé de 3.27 a 1.63% en los tltimos veinte afios.
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CUADRO 15

Mas este comportamiento es diferenciado en la urbe. El descenso de la fecundidad para el
D.F. pas6 de 5.24% entre 1970-1975 a 2.27 en 1990-1995; mientras que para el Estado de
México fue de 6.38 a 2.71 en el mismo periodo. De igual forma hacia 1995, la esperanza de
vida era mayor en los municipios (73.3 afios) que en las delegaciones (72.5 afios). Asi pues,

la poblacion tiende a aumentar en los municipios conurbados y comienza a despoblarse el
D.F. sobre todo la ciudad central. Entre 1990 y 1995 ya se observaba un saldo migratorio
intraurbano total de casi un millén de habitantes, de los cuales la ciudad central perdia casi
38 mil; mientras que los contornos ganaban 1 millén 270 mil habitantes.

CUADRO 16
i POCCI DE POBLACION POR CONTORNS EN LA ZMCM 1990-2005* _

Primer Contorno 7.21
Segundo Contorno 7.18
Tercer Contorno 2.64

* Millones de Personas. Fuente: Virgilio P. Bush, Escenarios demogrdficos de la Ciudad..., CONAPO, México, 1996.

b) Distribucién por edades: movilidad diferenciada por motivos

Tampoco esta emigracion hacia la periferia urbana es homogénea, ni respecto a los estratos
de edad, ni a su distribucién geografica. En 1995, el 30% de los habitantes de la ZMCM
eran menores de 15 afios, 65% se encontraba en edad de trabajar y 5% eran mayores de 65
afios' Se espera que en el futuro la tendencia de despoblamiento del centro alcanzara al
primer contorno, mientras que el segundo y tercer contornos creceran doblando a sus

habitantes, sobre todo hacia el norponiente, surponiente y suroriente de la ciudad.®

12En ] cos y u e la 1990-2010, CONAPO, 1998, pp.12.

13 Ibid, pp.36 a 40.
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Factores como el uso y renta del suelo, la formacion de nuevas familias y la urbanizacion
irregular, parecen dirigir una parte de la migracion hacia municipios periféricos en busca de
vivienda, pues conforme se alejan los asentamientos del centro, la edad de la poblacion
residente disminuye. Mientras que, en el D.F. cambia rapidamente el uso del suelo, de
habitacional a comercial, concentrando centros de trabajo y comercio, atrayendo diariamente
a un importante nimero de poblacion flotante. No obstante, alberga todavia a un importante
sector de la tercera edad. Por otro lado, mientras en los municipios conurbados la poblacion

es mas joven, los centros escolares y se concentran en el D_F.(Ver Cuadro 17).

CUADRO 17
ESTUDIANTES .Y CENTROS DE EDUCACION BASICA DE LA ZMCM, _'1991 1992* _

210 813
1420 122

. Para preescolar pnmcma y :ecundano Fuenia INEGL Anuarios Estadisticos del Disfrito Federal y del Btodo de Méxtco l993

Estas particularidades en la residencia de los habitantes por edad, suponen una distribucién
la demanda de transporte diferenciado por motivos: 1) necesidad de movilidad por estudio
para la poblacion joven; 2) de trabajo para la poblacion en edad de trabajar y; 3) para ambos
el desplazamiento hacia zonas de comercio. Asi la ubicacion del equipamiento supone: 1)
una mayor demanda de transporte eficiente en los municipios conurbados para estudiantes y;
2) necesidad de nuevo transporte que conecte areas habitacionales con las de trabajo y

comercio, para satisfacer una intensiva movilidad diaria de los residentes periféricos.

Asi, se expresa en una distribucion por grupos de edad y lugar de residencia de los viajeros
del AMCM captados por la EO-D’94. Tanto en el D.F. como en el Estado de México, el
grupo de edad con mas viajeros lo constituye el rango que va de 15 a 34 afios de edad,
concentrando a mas de la mitad de los viajeros diarios en ambos casos. Sin embargo, a
medida que la edad aumenta, la poblacién viajera en el D.F. aumenta, siendo sobresaliente
que la poblacion de 65 afios y mas tiene un 3.5% del total del D.F. Mientras que, la
proporcién de viajeros de los municipios conurbados disminuye conforme la edad se eleva,

en este caso, la poblacion de 65 afios y mas solo alcanza un 1.7% del total (Cuadro 18).
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CUADRO 18

ﬁmj‘wﬂ""‘?aﬁg 35""\ Te

. D1sﬁ1m Fode-ral" 174,029 4989417

% del total del D.F. 3.5% 100%
Estado de México 1,048,927 68,532 3,810,572

100%

%deltotalchlE(b Méx ; 6%

del AMCA lmumhhp mn-mum

Del mismo modo, una distribucion por condicion de actividad de los viajeros residentes de
12 afios y mas destaca la importancia en la proporcion de los trabajadores con 55% del total
de encuestados, seguido por la proporcion de estudiantes de tiempo completo con 25% y
2.3% del total, para los estudiantes que trabajan. Estas tres actividades representan en la
muestra el 82.3% del total de viajeros residentes encuestados. De ahi la importancia de
concentrar nuestro analisis en la dinamica de movilidad diaria por motivos de trabajo y de
estudio, no obstante la existencia de otras condiciones (Ver Cuadro 19).

CUADRO 19
VIAJEROS RESIDENTES EN LA ZMCM SEGUN CONDICION DE ACTIVIDAD, 1994

Trabajador* 3,117.856  69.8|1,331.233  36.7 | 4,449,089 55.0
Estudiante de tiempo completo | 984,005 220[1,035257 285 |2.019.312 25.0
Estudiante que trabaja___| 112,435 2.5 | 71,486 2.0 | 183,921 2.3
Ama de Casa 4,586 0.1 [1,072485  29.6 | 1.007.071 L
Otros**_ 245921 5.6 | 113,247 3.2 1360.555 45

'hch)unhq-dmh-wmqhoowlunu"&mhmmﬁihdwym-om
Fuente: [ di tes del AMCM, 1994, Metodologia y Resultados. p. 101, México.

¢) Tendencias de /a residencia en la metrépoli

Un acercamiento por delegaciones y municipios para observar la distribucion poblacional
entre 1990 y 1994 confirma la tendencia. Tanto las delegaciones centrales como algunas del
primer y segundo contorno muestran tasas negativas: Azcapotzalco —0.8%, Iztacalco —-1.4%
y Gustavo A. Madero —0.2%, mientras que para el Estado de México la tinica taza negativa
es Nezahualcoyotl —0.4%. Por el contrario, se observa un incremento conforme se alejan del
centro destacando Tlahuac y Xochimilco, Chimalhuacan, Tultitlan, Iztapaluca, Atizapan,
Coacalco; Hiuxquilucan, Nicolas Romero, la Paz y Cuautitlan Izcalli (Cuadro 20).
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CUADRO 20
POBLACION DE LA ZMCM Y TASA DE CRECIMIENTO ANUAL A 1994 :

Azcapotzalco Atizapan de Z. 394,330 2.
Coyoacéan 650,651 Coacalco 189,271 1.18 6.1%
Cuajimalpa de M. 132,537 Chalco 282940 1.76 0.1%
Gustavo A. Madero 1,257,573 Chimalhuacan 418,388 261 11.2%
Iztacalco - 424078 Ecatepec de M. 1,395.401 8.70 3.6%
Iztapalapa 1,646,819 Huixquilucan 158,225 0.99 5.0%
Magdalena C. 207,988 Ixtapaluca 172,697 1.08 6.4%
Milpa Alta 76,278 Naucalpan 827,760 5.16 1.3%
Alvaro Obregén 669,155 Nezahualcoyotl 1,238,037 7.72 0.4%
Tlahuac 242,765 Nicolids Romero 222,258 1.39 5.2%
Tlalpan 536,021 La Paz 165,988 1.04 5.8%
Xochimilco 316,121 Texcoco 164393 1.03 4.3%
Benito Judrez 376,242 Tlanepantla 711,057 4.43 0.3%
Cuauhtémoc 548,961 Tultitldn 324,870 2.03 8.0%
Miguel Hidalgo 370,855 Cuautitlan Izc. 392,508 2.45 5.0%
Venustiano C. 491,563 AMCI * 156,340 0.97 5.0%
AMCII ** 223,403 139 6.3%
AMC III *** 193 237 1.

E epotzotian, **AREA MC II: M-IduOcnrnpo Nextialpan, Tultepec, Zumngo "'RMII m;n Tmm.c
Fuente: xcauwchobthnym1Mym 1995MIEGI
Esta distribucion de los residentes de la poblacion de la ZMCM en 1994, afio de aplicacién
de la ultima encuesta O-D, confirma la tendencia de bajo crecimiento de la poblacién central

y el primer contorno, mientras se observaban altas tasas en el segundo y tercer contorno.

En una distribucion de la poblacion en 4 rangos iguales, encontramos que las delegaciones
mas pobladas son: Gustavo A. Madero, Iztapalapa, Coyoacan, A. Obregén, Nezahualcoyotl,
Naucalpan, Tlanepantla y Ecatepec, concentrando a mas de la mitad de los residentes,
aproximadamente 8.4 millones. En el siguiente rango, entre 550 y 350 mil habitantes,
encontramos a las delegaciones centrales, Iztacalco, Azcapotzalco, Tlalpan, Chimalhuacan,
Atizapan y Cuautitlan Izcalli, con el 27% total, 4.3 millones de personas. Finalmente, en las
zonas menos densificadas con menos de 350 mil habitantes esta Tlhuac, Xochimilco, Milpa
Alta, Cuajimalpa y Magdalena Contreras, N. Romero, Tultitlan, Chalco, las areas MC I, Il y
III, Coacalco, Huixquilucan, Texcoco, La Paz e Ixtapaluca, representando el 21% del total
de la ZMCM (Ver Mapa C).

113



ZONA METROPOLITANA DE LA CIUDAD DE MEXICO

POBLACION RESIDENTE EN LA ZMCM
1994

M 550,000a 1,650,000 hab. (8)
8 350,000 a 550,000 hab.  (10)
[E 2100002 350,000 hab.  (6)
[] 60,000a210000hab. (11)

MAPA C

| Delegacion | Poblacion |
1 | CUAUHTEMOC 548 961
2| V. CARRANZA 401 563
3| ZTACALCO 424078
4 | BENITO JUAREZ 376,242
5 | MIGUEL HIDALGO 370,855
6 | AZCAPOTZALCO 458, 704
7| GUSTAVO A. MADERO 1,257573
8| IZTAPALAPA 1,646,819
© | COYOACAN 650,651
10| ALVARO OBREGON 088,155
11 | CUAJIMALPA 132537
12 | HUIXQUILUCAN 158,225
13 | NAUCALPAN 827,760
14 | TLANEPANTLA 711,057
1S | ECATEPEC 1,386,401
18 | TEXCOCO 164,363
17 | NEZAHUALCOYOTL 1,238,037
18 | CHIMALHUACAN B0Bs12
19 | CHICOLOAPAN 67578
20 | LA PAZ 165,968
21 | IXTAPALUCA 172,697
22 | CHALCO 282,940
23| TLAHUAC 242 766
24 | XOCHIMILCO 316,121
25| TLALPAN 536,021
26 | MAGDALENA CONTRER# 207,688
27 | MILPA ALTA 76,278
28 | ATIZAPAN DE Z. 304,330
20 | NICOLAS ROMERO 222,258
30 | CUAUTITLAN [ZCALLI 302508
31 | TULTITLAN 324870
32 | COACALCO 160,271
33| AREAMC 163,237
34| AREAMC |l 223 403

e Maceria on Prarseniony Boficas
Elaboread por Verdnee Quree 1 apes

y Juan Carlos Hemdndez E., 2000
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Asi, al observar geograficamente esta distribucion de la poblacion se advierte una baja de
poblacién en la zona central de la ciudad, pero rodeada de un anillo formado por G.AM,,
lztapalapa, Coyacan, A. Obregon, Naucalpan, Tlalnepantla, Ecatepec, Nezahualcoyotl y
Chimathuacan; seguramente por migracion del centro hacia la periferia, pero también por la
densificacion del contorno aledafio. Ademas podemos notar la incorporacidon de un buen
numero de municipios a la periferia urbana: Huixquilucan, Ixtapaluca y los de las AMC 1y
I11; y la densificacién de los ya urbanizados, Cuajimalpa, Magdalena Contreras, Milpa Alta,

el AMC 11, Tuititlan, Cuautitlan 1zcalli y Nicolas Romero entre otros.

Conctuyendo, el decremento poblacional en la ciudad centiral parece estar ligado al cambio
del uso del suelo de habitacional a comercial, ello supone una alta movilidad diaria de
desplazamientos por trabajo v comercio de una poblacion flotante, que provendra cada vez
mas de las zonas conurbadas. Mientras que hacia las areas conurbadas, la movilidad diaria
por transporte se debiera incrementar segun la incorporacion de zonas mas periféricas y
fundamentalmente sobre las necesidades de una poblacion joven, sobre todo de viajes por
motivo de estudio y de trabajd, lo que confirmaremos mas adelante. Basta destacar ahora
esta necesidad de transporte piblico insuficiente en areas penféricas de la ciudad como una
de las prioridades de la planeacion, cubriendo sobre todo las zonas del Estado de México. A
continuacion mostraremos con detenimiento como se comportaba la movilidad diaria por

transporte de los residentes de la ZMCM hacia 1994,

3. La gran movilidad cotidiana de personas en la ciudad

Hacia 1994, la poblacion metropolitana alcanzaba ya mas de 16 millones de habitantes™,
mostrando ya una gran movilidad diaria de personas por transporte. Segan la EO-D 94, se
producian diariamente 20.5 millones de viajes por algun modo de transporte. Sin embargo
esta movilidad diaria era diferenciada en el territorio, mayor en el D.F. que en los municipios
conurbados. Del total de viajes, s6lo 33.8% se producian en el Estado de México, no
obstante €ste albergaba al 48% de habitantes de la ZMCM; tan sélo 19.6% era generado por
Ecatepec, Naucalpan, Nezahualcoyotl y Tlanepantla (Ver Cuadro 21).

14 El monto poblacional es resultado de una proyeccion propia de la tasa de crecimiento que el XI Censo de Poblacién y
Vivienda de 1990 que el INEGI reporté para 1995.
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Mientras que, el D.F. producia el 67% restante de viajes con 52% de los habitantes de la
ZMCM,; destacando las delegaciones Cuauhtémoc y Gustavo A. Madero, con el 18.6% del
total. Asi, mientras que el Estado de México albergaba a casi la mitad de la poblacion de la
ZMCM, en ella se producian solo la tercera parte de la movilidad diaria. Con ello, podemos
suponer que los habitantes del D.F. contaban con mayores posibilidades de movilidad.

CUADRO 21
VIAJES DIARIOS EN LAS DELEGACIONES Y MUNICIPIOS, 1994

Azcapotzalco 715,248 Atizapian de Z. 428318 J
Coyoacan 1,115823 544 Coacalco 203,540 099
Cuajimalpa de M. 178,644 0.87 Chalco 255,583 1.25
Gustavo A. Madero 1,753,470 8.55 Chimalhuacin 220,233 1.07
Iztacalco 619976 3.02 Ecatepec de M. 1,227919 599
Iztapalapa 1,419,598 6.92 Huixquilucan 136,519 0.67
Magdalena Contreras 271,946 133  Ixtapaluca 105,807 0.52
Milpa Alta 45859 0.22 Naucalpan 1,000,951 4.88
Alvaro Obregon 979,789 4.78  Nezahualcoyotl 955,747 4.66
Tlahuac 227,323 1.11  Nicolds Romero 177,044 0.86
Tlalpan 711,820 347 LaPaz 110,764 0.54
Xochimilco 387473 189 Texcoco 144584 0.71
Benito Juirez 1,199,659 585 Tlanepantla 830,039 4.05
Cuauhtémoc 2,176,275 10.61 Tultitlan 240,659 1.17
Miguel Hidalgo 1,008,280 492 Cuautitlan Izcalli 393,430 1.92
Venustiano Carranza 861,933 420 AREAMCI* 145695 0.71
AREA MC [II *** 153,554 0.75

AREA MC II **- 102,717 0.50

*AREA MC I Teoloyucan, Tepotzotian; =AREA MC I Jahienco, Meichor Ocampo, Nexisipen, Tuhepec, Zumpango, "~AREA MC Ill. Acolman, Tecamac.
Fuente: Datos obtenidos de la Encuesta Origen-Destino de los viajes de los residentes del AMCM, 1994,

a) Las delegaciones y municipios con mayor movilidad cotidiana

Una mirada al comportamiento de los viajes producidos por delegacion o municipio, nos
dara un primer acercamiento de las areas de mayor movilidad diaria en la ZMCM.!5 En una
distribucion de las delegaciones y municipios en tres rangos por igual nimero de entidades,

el nimero de viajes producidos nos muestra claramente algunas zonas con mayor movilidad.

15 La encuesta O-D'94 define el viaje producido como el originado en un drea geogrifica predeterminada y, el viaje
atraido como el que arriba a un drea geogrifica predeterminada, por lo que el comportamiento de ambas variables es
muy similar en los resultados, pues los viajes atraidos significan el regreso al lugar dénde se produjeron.
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En ¢l rango de mayor incidencia, de 2.18 a 0.9 miflones de viajes, destacan las delegaciones
y municipios de: Cuauhtémoc, Gustavo A. Madero, Iztapalapa, Ecatepec, Benito Juarez,
Coyoacan, M. Hidalgo, Naucalpan, A. Obregon y Nezahualcoyotl, concentrando el 62% del
conjunto de la ZMCM. Es notorio el peso del drea central en la concentracion de viajes,
suponemos que corresponde al alto grado de equipamiento vial y de transporte para el D.F.
y de la localizacion de actividades economicas, servicios y oficinas gubernamentales. Y por
otro lado, también sobresale la gran incidencia de viajes producidos por municipios

caracterizados con alta densidad poblacional o de uso industrial.

Con mediana incidencia, de 0.9 a 0.25 millones de viajes, encontramos las dos delegaciones
centrales restantes: V. Carranza e Iztacalco. Pero sobre todo dos areas de se dibujan, una al
norponiente con Cuautitlan, Atizapan de Z., Tuititlan Tlanepantla y Azcapotzalco; otra al
surponiente con Tlalpan, Xochimilco, Magdalena Contreras y Chalco, todas juntas significa
el 28% del total. Sobresale la intensa movilidad de estas delegaciones no obstante conocer
su baja poblacion. Finalmente, en el rango de menos viajes producidos, tenemos el resto de

los municipios con 12% del total, ubicados en el norte y suroriente de la ciudad.

En suman, la dindmica diaria destaca ura diferencia en la produccion de viajes entre el
centro y la periferia. Sobre todo entre el D.F. y ef Estado de México, respondiendo a la
ubicacion de las areas urbaﬁas y de transporte consolidadas, zonas de intensa actividad
economica, financiera y de servicios (Ver Mapa D). Esta representacion geogrdfica de
vigjes producidos confirma que la dindmica de movilidad diaria disminuye conforme se
alejan las dreas del centro.'s Pero también sugiere una relacién entre montos de viajes
diarios y una actividad predominante en la entidad por ejemplo: 1) Habitacional en Neza,
Iztapalapa o Ecatepec;, 2) Administrativa, economica o comercial en Cuauhtémoc, M.

Hidalgo, B. Juérez o Coyoacan ¢; 3)Industrial o {aboral en Naucalpan y Tlanepantla. 17

19 La EO-D"94 afirma que, el promedio de viajeros por vivienda en el D.F. es de 2.6 y en los municipios de 2.4, p.108

17 A explorar en el siguiente apartado a través de los vigjes producidos por regreso a casa y la contrastacién con la
poblacion’ residente a 1994. Por supuesto que, la asociacién de una actividad predominante en un rea no excluye la
importancia secundaria de otras, pues a este nivel de agregacién de los datos, es dificil establecer 1a predominancia de
una u otra funcién. Para eilo, utilizaremos los datos de la EO-D"94 por motivo de viaje a nivel de distrito: ¥ya sean vigjes
de trabajo -lo que hablaria de la importancia de las reas como centros laborales-; viajes por estudio -de igual forma se
estableceria una importancia en términos de centro educativo-; o como predominantemente habitacionales.
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MAPAD

id__ | Delegacion [ viajes_pro |

1 | CUAUHTEMOC 2,176,275

2| V. CARRANZA 861,933

3| IZTACALCO 619,976

4| BENITO JUAREZ 1,199,650

5 | MIGUEL HIDALGO 1,008,280

6| AZCAPOTZALCO 715,248

7 | GUSTAVO A. MADERO 1,753,470

8 | IZTAPALAPA 1,419,508

9 | COYOACAN 1,115823

10 | ALVARO OBREGON 979,789

11 | CUAJIMALPA 178,644

12 | HUIXQUILUCAN 138,519

13 | NAUCALPAN 1,000,951

14 | TLANEPANTLA 830,000

15| ECATEPEC 1,227,919

18 | TEXCOCO 144,584

17 | NEZAHUALCOYOTL 955,747

18 | CHIMALHUACAN 178,803

19 | CHICOLOAPAN 41340

20| LA PAZ 110,764

21 | IXTAPALUCA 105,807

22| CHALCO 255 583

23 | TLAHUAC 27323

24 | XOCHIMILCO 387,473

25 | TLALPAN 711,820

26 | MAGDALENA CONTRER 271,946

27 | MILPA ALTA 4585

28 | ATIZAPAN DE Z. 428,318

29 | NICOLAS ROMERO 177,044

30 | CUAUTITLAN IZCALLI 393,40

31 | TULTITLAN 240,659

| 32| COACALCO 203,540

33 | AREA MC I 153,554

VIAJES DIARIOS EN LA ZMCM 34 | AREAMC 1l 102,717

g 35| AREA MC | 145,606
E g.ggg: 2'%,'% ((:3)) Fuente: Encuesta Origen-Destino 1994
. Oa 250,000 (15) MautrllmPhnuclényPolfﬂcas
Metropolitanas UAM-Azcapotzalco
Elaborado por: Verdnica Quiroz Ldpez

y Juan Carlos Heméndez E., 2000




Jera. Parte: La segregacidn espacial en la Transportacion de personas en la ZMCM

b) Las areas de mayor atraccion por movilidad hacia la residencia

A continuacion, realizaremos una caracterizacion general de las delegaciones o municipios
que se pueden considerar como dreas de mayor atraccion, al observar la distribucion de los
viajes atraidos por regreso a casa. Esta variable muestra claramente una mayor movilidad
diaria por residencia en el D.F. que en el Estado de México (Ver Cuadro 22).

y CUADRO 22
VIAJES ATRAIDOS POR REGRESO A CASA, 1994

Cuauhtemoc 470,357 5.02 88,132 0.94
Miguel Hidalgo 267,429 2.86 Naucalpan 446,709 4.77
Azcapotzalco 292,811 3.13  Tlanepantla 403,963 432
Gustavo A. Madero 738,070 7.88  Ecatepec 775,231 8.28
Venustino Carranza 342,180 3.66 Nezahualcoyotl 617,052 6.59
Iztacalco 296,682 3.17 Chimalhuacan 171,103 1.83
Benito Juarez 396,359 423 LaPaz 59,102 0.63
Alvaro Obregon 472,761 5.05 Ixtapaluca 66,441 0.71
Iztapalapa 755,880 8.07 Chalco 172,381 1.84
Coyoacan 424,134 4.53  Atizapan de Zaragoza 252,257 2.69
Magdalena Contreras 152,756 1.63  Cuatitlan Izcalli 217,987 233
Cuajimalpa 91,156 0.97  Tultitlan 152,956 1.63
Tlahuac 131,239 1.40 Coalcalco 115,497 1.23
Xochimilco 207,688 222 Texcoco 66,887 0.71
Tlalpan 341,042 3.64 Nicolas Romero 113,899 1.22
Milpa Alta 24,800 026 AREAMCI 77,145 0.82

FUENTE: MW‘IM anamym 1990/Conteo 1995 INEGI

Con 48.4%, solo diez delegaciones concentran casi la mitad del total metropolitano de la
movilidad diaria por regreso a casa: Iztapalapa, G. A. Madero, A. Obregén, Cuauhtémoc,
Coyoacan, Benito Juarez, V. Carranza, Tlalpan, Iztacalco y Azcapotzalco. Mientras que, los
56 municipios conurbados juntos, no obstante sus montos poblacionales, alcanzan apenas el
42% del total. Destaca la concentracion en sélo 6 municipios: Ecatepec, Nezahualcoyotl,
Naucalpan, Tlanepantla, Atizapan de Zaragoza y Cuautitlan Izcalli del casi 30% del total.

p A sl

119
£T%A " ZCAPOTZALCO

F S A\ Y -OSEL DOCUMENTACION



id__ | Delegacian [ V_atra_r_c

ZONA METROPOLITANA DE LA CIUDAD DE MEXICO 1| Cuauhtemoc 470,357
2 | Venustiano Carranza 342,180

3 | [ztacaico 206,682

4 | Benito Ju rez 306,%0

5 | Miguel Hidaigo 267,429

8 | Azcapotzaico 262,811

7 | Gustavo A. Madero 738,070

8 | iztapalapa 755,880

9 | Coyoac n 424,134

10 | Aivaro Obreg¢n 472,781

11 | Cuajimaipa 91,156

12 | Hubquilucan 88,132

13 | Naucalpan 446,700

14 | Tlanepantia 403,063

15 | Ecatepec 775,231

18 | Texcoco 6,887

17 | Nezahualcoyoti 817,062

18 | Chimaihuacan 171,108

20| La Paz 59,102

21 | baapaluca 66,441

22 | Chalco 172,381

23 | Tiahuac 131,236

24 | Xochimilco 207,688

25 | Tialpan 341,042

26 | Magdalena Contreras 152,766

27 | Milpa Alta 24,800

28 | Atizap n de Zaragoz 252,257

28 | Nicol 8 Romero 113,800

30 | Cuatiti n tzcalli 217,087

31 | Tultiti n 152,956

32 | Coalcalco 115,497

33| AREA MC Il 98,198

34| AREA MC Il 61,513

MSATRADOSMRESIDENGA
B 08 516000 (1 P Srgn Destoo 1204
S A ieSaetn YA Azt
Ldpoz
MAPA E yJumcchmm:E




Jera Purte: La xegregacidn espacial en lo Transportacidn de personas en ia ZMCM

Mas al realizar un mapa de la ZMCM de vigjes atraidos por regreso a casa, enun corte de
viajes-en 3 -rangos iguales, encontramos-una concentracion de la poblacién usuaria residente
-en-el Nororiente y un corredor que va de Norte-a Sur. En ef mds alto rango, entre 775 y 518
‘mil viajes,-tenemos a Ecatepec e Iztapalapa con el 8% del total, cada uno; ademas de G.A.

Madero y Nezahualcoyotl con 7.8% y-6.6%,. respectivamente (Ver Mapa E).

Con movilidad diaria media por residencia, de 518 a 259 mil viajes, se concentran las 4
delegaciones centrales, Azcapotzalco, Miguel hidalgo, Coyoacan, A. Obregon y Tlalpan,
ademas de lbs municipios de Tlanepantla y Ecatepec, todos ellos forman de Norte a Sur un
corredor que se unen al Nororiente con el primer rango, pero dejando fuera una gran parte
del Suroriente y Norte de ia ciudad. Con la menor incidencia, menos de 259 mil viajes,
encontramos el resto de la ZMCM en el norte, el resto del oriente y poniente. Esta sencilla
distribucion de los vigjes atraidos por residencia, nos brinda un primer acercamiento de la

segregacion de la poblacion y por consiguiente del comportamiento de su movilidad diaria.

4. La dinamica de la movilidad interna en cada entidad
Es interesante analizar el comportamiento de la movilidad diaria por transporte al interior
de cada delegacion o municipio, pues dicha variable expresa el grado de dinamica interna en
una determinada zona geogréfica, lo que nos habia no sélo de la confluencia de transporte,

sino también de equipamiento urbano, trabajo, comercio o habitacion en una misma area.

a) Entidades de mayor movilidad interna

En general, el Distrito Federal presenta mayor movilidad al interior de sus entidades, con
61% del total de viajes internos atraidos, mientras que en el Estado de México se concentra
el 39 restante (Cuadro 23). Las delegaciones con mayor movilidad interna diaria son
Gustavo A. Madero con 9.5% del total de viajes internos en la ZMCM: Cuauhtémoc e
Iztapalapa con 7.4% y 7.3% respectivamente. Su movilidad interna se relaciona
seguramente a la concentracién de actividades econdmicas, en el caso del Centro Histérico,

el corredor financiero y comercial de Insurgentes, o el cultural en Coyoacan.

13 Eqa imferencia la confirmaremos observando e comportamianto a nivel de distritos, s oferta de trensporte ¥ la concentracion de éreas
comerciales y de servicios. Esta relacitn se cxplora en el spartado Principales ejes de mavilidad intraurbana por motive de actividad,,
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Jera. Parte: La segregacion espacial en la Transportacion de personas en la ZMCM

CUADRO 23
POR ENTIDAD EN LA ZM

241.499 : Atizapan de Zaragoza 192,824

Coyoacan 397,678 489  Coacalco 100,157 1.23
Cuajimalpa de M. 91,201 112  Chalco 109,083 1.34
Gustavo A. Madero 770,824 948  Chimalhuacin 48 832 0.61
Iztacalco 181,371 2.23 Ecatepec de Morelos 608,553 7.48
Iztapalapa - 593,750 7.30  Huixquilucan 56,774 0.70
Magdalena Contreras 130,178 1.60  Ixtapaluca 46,770 0.58
Milpa Alta 21,497 0.26 Naucalpan 524,319 6.45
Alvaro Obregén 410,273 5.04  Nezahualcoyotl 370,869 4.56
Tlahuac 120,639 1.48 Nicolds Romero 108,496 133
Tlalpan 299,795 369 LaPaz 35,594 0.44
Xochimilco 214,504 264  Texcoco 116,447 1.43
Benito Juarez 414,976 5.10 Tlanepantla 321,419 3.95
Cuauhtemoc 600,794 7.39  Tultitlin 99,368 1.22
Miguel Hidalgo 255,098 3.14 Cuautitldn Izcalli 207,529 255
Venustiano Carranza 233,352 287 AREAMC I* 62,026 0.76

AREA MC II* 61,480 0.76

AREA MC III* 84,916 1.04

et

3
'
e

WG Chmititin, Vouloyiman: Vepetmeio: L Scms. 5, M. Ocampo, Nextialpan, Tultepec, Zumpango; AMGII: Acoiman. Tecama
mammwtmswnmamymmmam

En los Municipios Conurbados destacan como mayores generadores de viajes internos:
Ecatepec con 7.48%, Naucalpan con 6.45%, Nezahualcoyotl con 4.56% y Tlanepantla con
3.95%. La causa es la combinacion en sus areas de la industria y la residencia en los circuitos
regionales al norponiente, y también por la existencia de conexiones intermodales de
transporte: Metro y microbuses que conectan areas centrales con periféricas, como en Indios

Verdes, Pantitlan, Barranca del Muerto, CU o Los Reyes (Ver Mapa F).

Esta conclusion, de relacionar la movilidad interna y el equipamiento urbano, la podremos
confirmar mas adelante, al observar la distribucion por motivos de viaje a nivel de distrito.
Basta decir ahora, que del mismo modo que con los viajes atraidos, en el caso de viajes
internos su comportamiento parece estar vinculado a la posibilidad de tomar un transporte, a
la dotacion de infraestructura urbana y a la diversidad de actividades que se realizan en ella.”

"Noobstante.aclmnmosquelmalimitantcdehEGD'Mamregimlosviajsmapiepa’tamo,sudintmica
nopuedesa'incllﬁdummmﬂisis.Mﬂssupmnmsquemrealjznciénmdanmda,depwsi,mmpammomizado.
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ID | DELEGACION | v_internos
1| cuAUHTEMOC 600,794
2| V. CARRANZA 233,362
3|1ZTACALCO 181,371
4| BENITO JUAR 414978
5 | MIGUEL HIDA 255,008
6| AZCAPOTZALC 241,468
7| GUSTAVO A. 770,824
8| IZTAPALAPA 583,750
9| COYOACAN 27678
10 | ALVARO OBRE 410273
11 | CUAJIMALPA 91,201
12 | HUIXQUILUCA 56,774
13 | NAUCALPAN 524319
14 | TLANEPANTLA 21,419
15| ECATEPEC 608,553
16 | TEXCOCO 116,447
17 | NEZAHUALCOY 370,860
18 | CHIMALHUACA 37,852
18 | CHICOLOAPAN 10,080
20 | LA PAZ 35,504
21 | IXTAPALUCA 48,770
22| CHALCO 109,083
23 | TLAHUAC 120,638
24 | XOCHIMILCO 214504
25 | TLALPAN 280,795
26 | MAGDALENA C 130,178
27 | MILPA ALTA 21,497
28 | ATIZAPAN DE 182,824
28 | NICOLAS ROM 108,466
30 | CUAUTITLAN 207520
31 | TULTITLAN 90,368
32 | COACALCO 100,157
33 |AREAMC |l 84016
34| AREAMC |l 61,480

VIAJES INTERE&S EN LA ZMCM

B8 300,000 a 771,000 (10)
] 108,000 a 300,000 (13)
[0 10,000a 108,000 (12)

P

z

y Juan Cam'mmm: E., 2000




3oa Parte: La segregucisn expacial en ia Treraportacidn de personas en la ZMCM

b) Las actividades predominantes por entidad

La distribucion diferenciada de viajes internos por entidad, nos sugiere un comportamiento
vinculade al tipo de actividades que se realizan en ella. Ya hemos tocado anteriormente la
importancia de las dreas respecto al uso habitacional, se hace necesario ahora una breve
caracterizacién de sus areas por importancia de actividad laboral y de estudios.

Una distribucién geogréfica del personal ocupado en la ZMCM entre 1980-1993, muestra
una concentracion de Este al Norponiente, Centro y Oriente de la ciudad. Los municipios
con alto numero de personal ocupado son Naucalpan, Tlanepantla y Ecatepec; ademas en la
ultima década parecen comenzar a cobrar importancia Cuautitlan lzcalli, Atizapan y
Tutltitlan. En el D.F., destacan grandes montos para las delegaciones centrales, sobre todo
Cuauhtémoc y Miguel Hidalgo, ademas de Azcapotzalco, Gustavo A. Madero v al sur
Alvaro Obregon, Coyoacan e Iztapalapa. En el sector industrial, la distribucion de sus
establecimientos, nos muestra claramente la importancia esta actividad al Norponiente de la

ciudad: Azcapotzalco, Tlanepantla, Naucalpan, Cuautitlan Izcalli, Tultitlan, 2

También en 1993, la actividad comercial se concentraba en 4 delegaciones: Cuauhtémoc,
M. Hidalgo, B. Juarez e Iztapalapa, las que generaban 63.4% de ingresos los totales. El
mavor numero de empleos en el sector también era de Cuautémoc, Iztapalapa, B. Juarez-G: -
" "A. Madero y M. Hidalgo; asi mismo el mayor nimero de establecimientos se encontraba en
Cuahtémoc, Iztapalapa, G. A. Madero y V. Carranza. En el sector servicios, 1a tendencia era
similar, tan sélo Cuauhtémoc y G. A. Madero concentraban 34% de los de establecimientos;
y Cuautémoc détentaba el mayor monto de empleados en el sector, seguido de M. Hidalgo,
Benito Juarez, A. Obregén, G. A. Madero y V. Carranza.?* En general, se advierte que el
norponiente, centro y surponiente de la ZMCM son un fuerte polo actividad laboral. En el
sector industrial destacan los municipios del norponiente y; en el sector comercial y de
servicios sobresalen las delegaciones centrales v el corredor de movilidad hacia el
surponiente, /o que confirma la segregacion espacial las actividades ¥, por tanto
seguramente de la movilidad diaria de los residentes de la ZMCM (Ver Mapi G).

2 Datos proporcienados por Fernanda THaz Pérez, de su tesis de Maestria en Planeacion y Politicas Metropolitanas.
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MAPA G

PREOOMINANCIA DE AGTIVIDAD
POR ENTIDADES, ZMCM.

§  Personai ocupada ndustrta
§ Porsanetooupedo comarct
§ Personal ocupado servicios
ﬁemmml
Estnblwlmientnamrcb
(Eéemwnmw
& naresos towies comercio

Fuente; Diaz Pérez Farnando, 1893
Maest?fa en Planeacion y Polltlcusl

Efabora%% pt:nr“‘aIlltla;;ré'r't}l\t:-‘fl m

y Juan Carlos Heméndez E., 2000




Jera. Parte: La segregacion exspacial en la Transportacidn de personas en o ZMCM

c¢) Tendencias de la segregacion socioespacial por movilidad diaria

En suma, el comportamiento de los vigjes internos nos hace suponer que el caracter
especifico del equipamiento urbano y del transporte influye directamente en la movilidad y
en sus motivos: 1) municipios habitacionales que producen viajes hacia centros laborales o
de estudio; 2)delegaciones que combinan trabajo y comercio; 3)zonas con logica regional

propia. Estas son las tendencias que confirmaremos mas adelante a nivel distrito.

Por lo pronto, en este acercamiento a nivel de delegacion y municipio se ha caracterizado la
movilidad diaria general de la ZMCM a través del anilisis espacial de sus viajes atraidos e
internos. En principio, se muestra que hay una mayor movilidad en el Distrito Federal, que

va disminuyendo conforme se acerca a la periferia.

Asi la movilidad parece ser mayor en aquellas areas urbanas mas consolidadas, con un mejor
equipamiento urbano, delineandose con ello una segregacion espacial respecto al uso del

suelo, pero que repercute formando areas de atraccion o expulsion de movilidad diania.

e Un corredor de alta movilidad
En este nivel, se comienza a observar un corredor de alta movilidad que atraviesa de Norte

a Sur la ciudad, con direccion al Poniente, asociado a su actividad comercial y de servicios.

* Una zona de movilidad regional al norte

En el Noronente, también se presentan dos conjuntos de municipios habitacionales e
industriales con gran movilidad, suponemos con una dindmica de movilidad regional en el
norte como municipios de mutua atraccion, aunque sin ser tan alta como en el 4rea central, y

por tanto con déficit de movilidad.

Respecto a la movilidad interna, se vuelve a presentar el D.F. con alta movilidad, sobre todo
en las delegaciones centrales o en las zonas de conexion intermoda! del Metro, los
autobuses, combis y microbuses; lo que otorga mas posibilidades en la eleccién del modo de

transporte en el centro que en la periferia urbana.
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3era Pante: Lo segregacion expacial en la Transpontacion de personas en la ZAMCM

3. Los principales ejes de movilidad diaria a nivel distrito
El analists de la movilidad a nivel delegacion nos da una primera imagen de su distribucion,
pero solo permite observar la tendencia general. Al bajar ia observacion a nivel de distritos
podemos ver con mas detalle el destino y motivo para ratificar el supuesto de que la diaria
movilidad responde a la segregacion espacial de habitar, laborar o comerciar. Ademas a nivel
distrito podremos observar la gran diniamica la movilidad de las areas centrales con mayor
precision de lugares y, al mismo tiempo visualizar la extensién real de area conurbada y el

grado de su movilidad diaria, para comprobar la desigualdad en el servicio de transporte.

a) Las 4 areas de mayor movilidad diaria

En una distribucién proporcional en 3 rangos de los 134 distritos de! AMCM, observamos
con mayor proporcion de viajes atraidos, entre 117 mil a 32 mil viajes, 4 zonas de movilidad.
Una al Norte formada por Cuautepec, Politécnico, Lindavista y Satélite y al Norponiente.
con Centro Industrial, Nicolds Romero, Lecheria, La Piedad, Ciudad Labor, Coacalco, San
-Cristobal,-el AMC-Ty el AMC TII-La ubicaci6n espacial de éstos y su combinacion regional

de habitat e industria parecen sugerir un sistema regional de movilidad diaria al Norte.

Un tercer conjunto aparece ahora con mayor precision: ef corredor de alta movilidad del
Centro a Sur hacia el Poniente, un area de gran actividad econdmica y de servicios, desde
Zona Rosa, Buenavista, Chapultepec, la Obrera, Balbuena, Del Valle, Vértiz Narvarte y San
Angel Inn, hasta Cerro del Judio, Magdalena Contreras, Villa Olimpica, Coapa, San Pedro
Martir, La Noria y Nativitas. Finalmente, se manifiestan dos pequedias zonas habitacionales
de movilidad media. Una de altos recursos con Las Lomas, Olivar del Conde, Cuajimalpa y |
Huixquilucan y otra al Oriente La Paz, Ixtapaluca, Chalco y Texcoco (Mapa H).

Asimismo en una distribucion natural ahora para los viajes producidos, se vuelve a dibujar
con mayor precision el corredor de alta movilidad que atraviesa la ciudad de lado poniente,
desde el Centro Historico hasta CU, Villa Olimpica; se une al norte a Lindavista, Politécnico
y la Villa; al poniente a Satélite, Echegaray, Chapultepec y Las Lomas%l oriente a las
colonias Morelos, Balbuena y Obrera y al sur a Villa Olimpica, Coapa v la Noria (MAPA I).
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3era Parte: Lo segregacidn espacial en la Transportacidn de personas en la ZMCM

b) La baja movilidad diaria en 1a periferia urbana

La dinamica de movilidad diania de los residentes metropolitanos a nivel! distrito, observada a
través del monto de los viajes atraidos por regreso a casa comparado con la poblacion
potencialmente usuaria, presenta un panorama de déficit de movilidad en 2/3 del AMCM,

solo con mas de 2 viajes atraidos p/p a algunos distritos centrales y del surponiente.

Una distribucién de corte natural, en tres rangos proporcionales segun los valores que toma
cada distrito respecto al promedio de viajes atraidos p/p, nos muestra que solo 11 de los 134
distritos tienen mas de 3 viajes atraidos p/p, es decir, cuentan con una alta movilidad diaria.
De ellos Aeropuerto, Palacio y Cd. de los deportes resultan poco significativos dada su nula
importancia habitacional. Mientras que los restantes: Lindavista, Zocalo, Zona Rosa,
Condesa, Chapultepec, Las Lomas, Del Valle y San Angel Inn, forman el niiclec central del

corredor de movilidad diana gue segrega al oriente de la ciudad

Con una movilidad media, de 2 a 3 viajes atraidos p/p, tenemos a los 16 distritos mas
cercanos al corredor: Vallejo, Politécnico y Ié Villa al norte; al norponiente Satélite,
Echegaray y Centro Industrial, en el centro Anahuac, Buenavista, Morelos, Obrera y
Balbuena y, hacia el sur Vértiz Narvarte, Villa de Cortes, Portales, Viveros y CU.
Finalmente, en el rango de menor movilidad diaria, es decir, donde se registran menos de 2
viajes atraidos p/p se encuentran los 107 distritos restantes del AMCM, caracterizando asi la

otra cara de la segregacion de movilidad diaria, la del centro-periferia.

¢) El desequilibrio de la movilidad diaria en s ZMCM

En resumen, esta sencilla distribucion geografica que compara los viajes atraidos por
distritos, confirma: 1) la existencia de un corredor de alta movilidad diaria que atraviesa de
norte a sur la ciudad, pero sélo de lado poniente; 2) una zona de movilidad regional en el
norte, en un sistema de municipios habitacionales e industriales; 3) movilidad media en dos _
zonas habitacionales, una al oriente y otra al poniente; 4)las 2/3 restantes de! AMCM
muestra una movilidad diaria muy baja, que se acentia mientras mis se acercan a la

periferia urbana, siendo e! area mas segregada e} suroriente de la ciudad.

130



3era Parte: La segregacion espacial en le Transportacidn de personas en la ZMOM

6. La movilidad cotidiana y los motivos de actividad
No obstante hemos caracterizado la tendencia de segregacién socioespacial de la movilidad
diana urbana, en este apartado exploraremos la relacion entre los motivos de la movilidad
diaria y la actividad predominante de los distritos de trabajo o estudio. Ademas de
confirmar un déficit de movilidad diaria para la mayor parte de la poblacién econémicamente

activa y la poblacidn estudiante, sobre todo en las zonas periféricas.

a) La fuente de atraccion del Centro por trabajo

Una distribucién de los viajes atraidos por motivo de trabajo, en tres rangos nos muestra una
concentracion de la movilidad laboral en el Centro y Poniente de la ciudad. En el rango
mayor, entre 260 y 100 mil viajes atraidos por trabajo solo se ubican 4 distritos centrales:

Zocalo, Zona Rosa, Chapultepec y San Angel Inn, representando el 17% del total de viajes.

En un segundo rango, entre 100 y 45 mil viajes, se concentran 27 distritos més: al norte,
Centro Industrial, Industrial Naucalpan; Vallejo, Lindavista, Politécrico y la” Villa; del centro
al surponiente Buenavista, Tlatelolco, Morelos, Obrera, Condesa, Andhuac, Lomas, Satélite,
Echegaray, Moctezuma, Balbuena, Palacio y Cd. Deportiva, Portales, Del Valle, Vértiz
Narvarte, Central de Abastos, CU, Viveros, Coapa y Villa Olimpica, todos aglutinados en el
centro del AMCM representan, 41% del total de viajes atraidos por trabajo. El resto de los
distritos presenta una baja movilidad diaria por motivos de trabajo, con menos de 45 mil

viajes al dia, 107 distritos periféricos completan apenas el 42% restante del total (MAPA K).

Del mismo modo, al hacer una comparacion entre el monto de viajes producidos por trabajo
y la poblacion residente econdmicamente activa, podemos observar que una distribucion
espacial con similar concentracién en el area central, de los 35 distritos que producen al
menos un viaje por residente econdmicamente activo por trabajo. En este cruce, 1a movilidad
alta por trabajo alcanza a abarcar distritos més periféricas: Rosario, La Malinche, Arenal,
Central de abastos, Culhuacan, el Molitino, San Mateo, Plaza Aragon, Jajalpa, Cd. Azteca,
Chimalhuacan, Chicoloapa, Valle de Chalco, Xico y el AMC I1. Los restantes 99 distritos, la
mayoria en la periferia urbana, presentan una menor movilidad producida por trabajo, pues

no alcanzan a cubrir un viaje por residente econdmicamente activo.
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Jera FParte: La segregacidn espacial en la Transportacién de personar en la ZMCM

b) La dispersién de la movilidad por estudio

Sin embargo, la distribucion de vigjes atraidos por motivo de estudio, en tres rangos, nos
muestra una dispersion de esta movilidad en: 1) algunos distritos del norponiente; 2)hacia el
centro y suroriente se dibuja un corredor de movilidad alta por estudio y 3) un distrito del
surponiente aislado. En el rango mayor, entre 150 y 49 mil viajes atraidos por estudio
ubican 10 distritos dispersados en toda a ciudad, por importancia de monto tenemos a C.U.,
Satélite, Lindavista, San Angel Inn, Andhuac, Zona Rosa, Zocalo, Zona Rosa, Politécnico,
Del Valle, Zocalo y Viveros, representando el 25.4% del total de viajes.

Con una movilidad media, entre 50 y 30 mil viajes producidos por estudio, se suman 14
distritos mas: al norte, Rosario, La Villa, Centro Industrial y Coacalco; de! centro al
surponiente: Buenavista, Condesa, Chapultepec, Obrera, Villa Olimpica y Ciudad de los
Deportes, Ejército Constitucional y al sur Cuajimalpa, La Noria, Coapa, con el 19% del total
metropolitano. No obstante, en el comportamiento de estos dos rangos se muestra una
dispersién.de la movilidad -diaria por-estudio,-predomina-nuevamente el niimero de distritos
ubicados en ¢l D.F. sobre los del Estado de México. El resto de los distritos presenta una
baja movilidad diaria por motivo de estudio, con menos de 30 mil viajes al dia, 110
distritos penféricos completan el 55.6% del total restante y muestran la ausencia de este

equipamiento en la zona oriente de la ciudad. (Ver Mapa K).

Del mismo modo, al hacer una comparacion entre el monto de viajes producidos por estudio
y la poblacion residente estudiante, podemos observar que una distribucion espacial con
similar concentracion en el drea central, sélo 10 distritos que producen al menos un viaje por
motivo de estudio por residemte estudiante. En este cruce, la movilidad suficiente por
estudio, al contrario que en trabajo solo cubre a los distritos centrales de Zona rosa,
Buenavista, Condesa, Chapultepec, Aeropuerto, Villa de Cortés, Del Valle, Ciudad de los
Deportes, Vértiz Narvarte y San Angel Inn, lo que significa un déficit de la movilidad por
motivos de estudio en los restantes 124 distritos, pues no alcanzan a cubrir un viaje por
residente estudiante. Y este déficit se pronunciara si continga la migracion de residencia del

centro a la periferia, asi como su mayor componente de poblacion joven.
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dera. Parve: La segregacion espacicl en la Transportacion de personas en In ZMCM

c) Los distritos con mayor movilidad interna
Finalmente, una representacion espacial de la distribucidn de viajes internos por distritos, en

tres rangos por monto de viajes, confirma e/ patron de segregacicn del oriente de la ciudad.

En el rangoe de mayor movilidad interna, entre 73 a S0 mil viajes internos, encontramos 14
distritos: al norponiente, Satélite, La Noria, Cd. Labor, AMCI, AMCII; en el corredor
centro surboniente:, Huixquilucan, Chapultepec, Del Valle, B‘a]buena, San Angel Inn, Villa
Olimpica y Viveros. La aparicién de nuevos distritos en la distribucion de viajes internos esta
referenciada al lugar transbordo de uno a otro modo de transporte, mas en lo general se

confirman la tendencia de segregacion del oriente.

Con una movilidad media, entre 49 y 38 mil viajes producidos por estudio, se suman 12
distritos mas: Cerro del Judio, Buenavista, Nativitas, Padierna, Politécnico, Coapa, Portales,
del total de viajes internos. Los 98 distritos restantes presenta una baja movilidad diaria

interna, con menos de 38 mil viajes significan el 65% del total.

Conciuimos pues, que no obstante el comportamiento diferenciado de la movilidad diaria
por trabajo o por estudio, existe un déficit en su movilidad al compararlo con la poblacion

economicamente activa o estudiante, sobre todo en las areas mas alejadas de! centro.

Asimismo, para el caso de la movilidad interna se presenta la misma tendencia, pero esta vez
con la aparicion de nuevos distritos de gran movilidad en la periferia urbana sobre todo del
lado poniente, seguramente importantes por ser sitio de transbordo intermodal. Pero ello lo
podremos confirmar al representar en el espacio la oferta de transporte publico, privado y

concesionado frente a la dindmica de la movilidad diaria de los residentes del AMCM.
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3era. Parte: La segregacidn espacial en la Transportacion de personas en la ZMCM

7. La desigualdad en el transporte: servicio segregado
Una breve caractenzacion espacial de la oferta del servicio de transporte de personas para la
ZMCM, a través de sus tres formas predominantes: 1) transporte particular: automovil; 2)
transporte masivo gubernamental metro, trolebis y tren ligero y, 3)transporte colectivo
concesionado: combis, microbuses y suburbanos, nos mostrard la desarticulacion espacial
del servicio y la demanda de movilidad diaria, sobre todo de 4reas periféricas y del suroriente

urbano, mostrando el resultado de fa aplicacion de una politica fragmentada en el sector.

a) El transporte particular: promotor de la infraestructura vial

En 1990 sélo el 23.5% de los viajes diarios en la ZMCM se hacian través de automédviles
privados, de los cuales 5 millones partian del D.F. Tan solo el parque vehicular en operacién
daria, restando el Programa Hoy no Circula, era de 2 millones y medio, 1,853,093 del D.F.
y 598,088 del Estado de México, con una ocupacion promedio de 1.4 pasajeros p/auto, alto
consumo energético y congestionamiento de las principales vialidades, sobre todo en el
centro histérico de la ciudad, en los circuitos de Periférico y Circuito Interior, en el norte en

Satclite y Echegaray; y a lo targo de Insurgentes desde el centro hasta San Angel Inn.

Entonces, el D.F. contaba con 198km de vialidades primarias, 310km de ejes viales y 552km
de vialidades principales; mientras que el Estado de México s6lo tenia 47.3km de vialidades
rapidas, 618 de vialidades principales y 94 km de autopistas interurbanas. No obstante ello,
el PIT estipulaba toda una linea de acciones para el sistema vial interurbano, la construccién

de anillos metropolitanos y modernizacién de vialidades.

Es dentro de este rubro, donde se hace un inventario minucioso de las necesidades viales,
sobre todo en ef surponiente del D.F., omitiendo la gran diferencia de infraestructura vial de
los municipios conurbados y, con ello finalmente estimulando el uso del auto particular, al

canalizar los recursos financieros en la dotacion de infraestructura vial (Ver Mapa L).

2 "E] Gobierno Federal a través de la Sria. de Comunicaciones y Transpories, ¢l Gobiemo del Estado de México y el
Departamento del Distrito Fedezal, han continuzdo en 1995, 1996 la consolidacién del Tercer Anillo Via, a través del
Programa de Autopistas de Cuota.”, *Para e afio 2000, 1a SCyT y 1a Sria. de Transportes y Vialidad del DDF concluird
los estudios de viabilidad de un cuarto anillo vial, que permitira que los vehiculos que vayan de paso por la ZMCM no
ingresen a ella." PIT, p. 89
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Yera Parte: Lo segregacion espacial en la Transportacidn de personas en la ZMCM

b) La reduccién de la oferta de transporte masivo gubernamental

En los ultimos afios, la participacion del gobierno de la ciudad en la prestacién de servicio de
transporte de personas se ha reducido a la operacion del Metro, los trolebuses y el tren
ligero, practicamente todas las rutas de autobuses, combis y micros se han concesionado.
Asi, formalmente, la ZMCM cuenta con 2 sistemas de transporte publico masivo: El sistema

de Transporte Colectivo-Metro y el de Transporte Eléctrico, Trolebuses y Tren ligero.

El STC-Metro esta integrado por 10 lineas con 154 estaciones, 178 km y 2,541 carros que
en 1994 realizaban 496 mil 049 pasajeros. No obstante su longitud, la caracteristica del
sistema es la elevada concentracién de pasajeros en 3 de las 10 lineas —Linea 1, 2 y 3-, que
captan 65% de los viajes al dia, el resto de las lineas, con una longitud de 112.2km, 63% de
la extension total, captaba al 35% restante. Los distritos con mayor incidencia de viajes en
metro, segun la EO-D'94, por orden de importancia Zocalo, Zona Rosa, Col. Obrera,
Buenavista, Condesa, Del Valle, Vértiz Narvarte, Pantitlan, Chapultepec y Cd. Universitaria,
es decir, la movilidad estaba naturalmente atraida hacia la zona central de la ciudad, pues en

ella se ubican las estaciones de transbordo mas importantes de estas linea.

Para ampliar la oferta de transporte por Metro, el PIT explicitaba ia importante tarea de
modernizacidn y expansiéon de la red, ldgrar mayor productividad en su operacion y la
autosuficiencia financiera, con esquemas tarifarios flexibles que apoyen su crecimiento y la
incorporacion de las innovaciones tecnoldgicas pertinentes. El Plan Maestro del Metro y
Tren Ligeros, con horizonte al afio 2003, destacaba la ampliacion de la linea B, Buenavista a
Cd. Azteca, con una longitud de 20.8km y enlazando a las delegaciones Cuauhtémoc,
Venustiano Carranza y G.A. Madero con los municipios de Nezahualcoyotl y Ecatepec, del
Estado de México, captando una importante demanda y ayudando a descargar la 3 en Indios
Verdes. (MAPA M). Sin embargo, la dotacion diferenciada de recursos entre el G.D.F. y del
Estado de México han hecho poco posible su incursién en los municipios conurbados,
presentando no solo un problema de recursos financieros sino también de coordinacién entre

las distintas instancias gubernamentales implicadas.
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3era Parte: La segregacion expacial en la Tramsportacicn de personas en la ZACM

El Sistema de Transportes Eléctricos (STE) esta compuesto por una red de trolebuses
distnibuida en 15 rutas con una longitud total de 377 km y una flota vejicular de 316
unidades. La extension del servicio se ha reducido paulatinamente en las tltimas 30 décadas,
tan solo entre 1991 y 1995 lo hizo en 64 km, con 14 trolebuses menos en operacion. No
obstante el esfuerzo de revertir esta tendencia de reduccion con el mantenimiento y

ampliacién del sistemna, la realidad es que el monto de sus pasajeros sigue bajando.

Para 1994 s6lo producia diariamente 57 mil 328 viajes, entonces, los distritos con mayor
incidencia con esta modalidad se encontraban por orden de aparicion: Portales, Del Valie,
Obrera, Zocalo, Anahuac, Claveria, Tlatelolco, Condesa, Viveros, Campestre Churubusco,
Pueblo de Culhuacan, Santa Cruz Meyehualco,-Ejercito Constitucionalista, Tezozomoc, La
Raza, San Felipe de Jesus, La Malinche, Balbuena y Chapultepec. No obstante se vuelve a
concentrar su incidencia en las zonas centrales, destaca que este modo de transporte toca
puntos en la periferia urbana que las estaciones de Metro omiten, representando con ello una
opcion de ampliar e introducir un transporte de alta capacidad y menor costo de instalacién
y operacion que el Metro (Ver Mapa N). No obstante que el PIT establecia como objetivo
su expansion, la operatividad del plan ha sido lenta comparada con la desregulacion

rapidamente efectuada de las lineas de autobuses concesionadas a privados.

Finalmente, el Tren Ligero solo cuenta con una linea de 11 km de longitud y 18 estaciones
entre Xochimilco y la estacién de Taxquefia de la linea 2 del metro con la que se enlaza.
Opera con un derecho de via exclusivo sobre la calzada de Tlalpan y la México Xochimilco,
no obstante sélo cuenta con 10 trenes, entre 1991 y 1995 ha incrementado‘en un 300% la
captacion de pasajeros. Sin embargo, en la programacion del PIT, no aparece la reactivacion
del uso de este tipo de tranvia en Ia transportacion de personas a través de la programacion
de nuevas lineas de tren ligero aprovechando los restos de la red de vias que existian en la
ciudad, sobre todo en las areas centrales. De ello, solo hasta finales de 1998, el GDF ha
impulsado el proyecto de un “Tren suburbano™ que recupera Iz cesién de los derechos de via
de México-Querétaro, en un proyecto de coordinacion de las instancias metropolitanas, pero

que aun ahora no ha sido operativizado (MAPA O,
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Sera Parte: La segregacion espacial en la Transportacion de personas en la ZMCM

c) La gran cobertura del servicio concesionado: combis y micros

Por su parte, la oferta de transporte colectivo concesionado: combis, microbuses, autobuses
urbanos y suburbanos, trasladaba en 1994 a la mitad de los viajes diarios generados en la
ZMCM, no obstante representar solo el 4.8% del parque vehicular, y se constituia como el
principal servicio de transporte colectivo. Su parque vehicular asciende a 160 mil vehiculos
en 1996, de los cuales el 69% son del D.F., 27% del Estado de México y 4% restante con
placas federales. Mas del 70% de las unidades tienen una capacidad menor a 12 pasajeros y
solo el 9% son autobuses; y el 57% ofrecen servicio de taxi libre o de sitio. Pese a los
esfuerzos de lograr un padron unico de ellos, en 1996 la DGST sdlo podia estimara cerca de

2 mil ramales de taxis colectivos, con una longitud de 22 mil km,.

Una representacién geografica de la distribucion de la red de transporte concesionado
colectivo del PIT, nos muestra la cobertura total del drea urbanizada. No obstante sus rutas
se concentraban en la zona central de la ciudad, dentro del primer anillo de vialidad, el
Circuito Interior (Mapa R). Més una distribucion con los distritos con mayor incidencia en
viajes colectivos hace notar que ia ubicacion de las rutas mas importantes se concentraban al
norponiente, con los distritos Centro Industrial, Jardines del Recuerdo, Satélite, San Mateo,
A. Lopez Mateos, Infonavit Izcalli, Nicolas Romero, Industrial Naucalpan, el Molinito y al

norte Lindavista, Politécnico, Claveria, Tezozomoc, el Rosario.

Respecto a los autobuses urbanos y suburbanos el PIT se refiere a la creacion de nuevas
empresas de transporte concesionadas al sector privado, en una red de rutas interconectadas
al Metro. Las empresas operadoras funcionarian en teoria en 4 regiones, norte, sur, oriente y
poniente, con 25 modulos y 76 rutas. Sin embargo, hasta la fecha solo se han concesionada
algunas del norte y del sur, las de mas alta demanda dejando en espera a las del oriente y
poniente. Ya la EO-D"94, mostraba que l_os. distritos con mayor incidencia por autobuses
urbanos y suburbanos se concentraban en el norponiente y sur de la ciudad. Asi se observa el
gran peso en la movilidad diaria de personas el transporte concesionado, la extension de la
cobertura de su servicio y la importancia de incidir realmente en su control, pues de él

depende la mas grande proporcidn de los viajes diarios de la ZMCM.
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3era Parte: La segregacion espacial en la Transportacion de personas en la ZMCM

Conclusion a la Tercera Parte:

La segregacion socioespacial del transporte de personas en la ZMCM

A través del anilisis espacial de la transportacion diaria de los habitantes de la ZMCM
hemos podido observar como los modos de transporte publico atienden diferenciadamente
esta movilidad cotidiana, coadyuvando a la segregacion socioespacial ya existente en la
urbe. En tanto la planeacion del transporte no ofrezca a este aspecto una atencion relevante,

el transporte publico de pasajeros seguir siendo un servicio deficiente e insuficiente.

Se observa que, las particularidades del crecimiento territorial y poblacional han incidido
diferenciadamente en la movilidad diaria de sus habitantes. Se presenta un despoblamiento
de residentes en el D.F. y un proceso de redensificacion y ocupacion de la periferia urbana,
principalmente en el norponiente y sur. Asimismo. las zonas centrales experimentan un
cambio de uso de suelo de comercio y de servicios, lo que implica a tender las necesidades
de una poblacién flotante no residente. En cuanto a la movilidad diaria en general, esta se
concentra en un corredor comercial, financiero y de servicios, mientras que en otras areas el

uso es predomina el habitacional o laboral.

También Ia estructura de edades muestra un importante sector de poblacion joven en edad
de trabajar o de estudiar, que demanda movilidad diferenciada segin estos motivos.
Mientras la mayor movilidad se da en el D.F., los montos poblacionales tienden a crecer en
los municipios conurbados. En este sentido, la movilidad diaria disminuye conforme se aleja
de ias areas centrales, mostrando una relacion inversa y ligando este cambio al uso del suelo.
Se presenta entonces un déficit de movilidad en el oriente y suroriente de la ciudad, y una

movilidad deficiente en la gran mayoria del territorio del Estado de México.

Otra conclusion importante, se refiere a la mayor movilidad por actividades, hace resaltar el
norponiente, centro y oriente urbano. Por motivos de trabajo se confirma un patrén de

concentracion de la movilidad alta al centro y poniente. Y por estudio, no obstante el patron
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Jera Parte: La segregacidn especial en la Transporiacidn de personas en la ZMCM

de dispersion en toda la ciudad, vuelve a aparecer el corredor de alta movilidad que atraviesa
la ciudad, mostrandose en ambos casos un déficit de movilidad mientras se aleja del centro
de la ciudad. Del mismo modo, la movilidad interna sélo favorece a ciertos corredores

urbanos, principalmente en el D.F.

De lo anteriormente expuesto se observaron que los principales ejes de movilidad del
AMCM en 1994 eran: 1) al Norte un sistema regional de movilidad media que combina
municipios de use fundamentalmente habitacional y de uso industrial; 2)de Norte a Sur,
atravesando la ciudad de lado poniente un corredor de alta movilidad cotidiana que
conjunta espacios fundamentalmente de comercio y de servicios; 3) zonas habitacionales con
una movilidad importante una al Oriente y al Poniente; 4) una baja movilidad diaria en el
resto de los distritos de la periferia urbana, que segrega fundamentalmente al suroriente; 5) y
un alto indice de viajes internos, concentrados en distritos como; Cuauhtémoc, 1ztapalapa, y

otros municipios conurbados como Ecatepec, Naucalpan, Nezahualcoyotl, Tlanepantla.

Sin embargo, el servicio de transporte no presenta una oferta que responda eficientemente al
comportamiento de esta movilidad. Ya que, el transporte particular se ha convertido en el
promotor de grandes inversiones en infraestructura vial sobre todo en el area poniente del
D.F., la mayor parte de los municipios conurbados carecen de ella. Por otra parte, en los
ultimos afios la oferta de transporte masivo publico se ha venido reduciendo, no obstante su
eficiencia mayor, se ha preponderado el principio de la reduccion de los recursos frente a las
iniciativas de transporte metropolitano. Asi el mayor fracaso de la planeacion metropolitana
en materia de transporte ha sido dejar en manos de la iniciativa privada la parte mas grande

de la oferta en manos del transporte concesionado.

En suma, en este apartado podemos observar como la confluencia de un equipamiento
urbano y de transporte segregado incide de igual manera en el comportamiento de una
movilidad diaria por transporte igualmente segregada, en tanto los gobiernos metropolitanos
no ponderen suficientemente esta relacion, la transportacion eficiente de personas no podra

ser una realidad.
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Hacio una Estrategia Integral de Planeacidn del Transporte Piiblico de Pasajeros en la ZMCM

CONCLUSION GENERAL:
HACIA UNA ESTRATEGIA INTEGRAL DE PLANEACION DEL

TRANSPORTE PUBLICO DE PASAJEROS EN LA ZMCM

Desde sus inictos, la ciudad de México ha presentado como especificidad una estructura
socivespacial diferenciada de sus funciones. La centralizacion de sus actividades econdmicas
y politicas ha venido acompaiiada de una alta concentracion demogréfica, que define en el.
espacio segregadamente al habitat, los centros de trabajo, comercio y estudio de su poblacion,
El crecimiento territorial y poblacional ha sido el objeto basico de la practica de planeacion
en nuestra ciudad. La aparicion de la planeacion de la estructura urbana como instrumento de
intervencion del Estado en el desarrollo urbano, basado en la organizacion y control espacial

de sus actividades, es una practica relativamente reciente.

Y la movilidad diaria es basica para este desarrollo urbano, que hace al transporte un elemento
importantisimo de la estructura urbana. El transporte de personas asi se constituye como un
servicio urbano basico, cuyo caricter debe ser publico por la importancia que reviste dentro
de su desarrollo, y que no s6lo comprende las unidades méviles sino también la infraestructura
vial, sus energéticos y su servicio. El control, administracion y planificacion de sus recursos
financieros y humanos, asi como la definicion de las prioridades en la politica de transporte,

expresan el papel que éste desempeiia realmente dentro del proyecto de ciudad que se desea.

1. ESTADO DE LA POLITICA ¥ LA GESTION DEL TRANSPORTE PUBLICO

La historia de la movilidad diaria de personas en la ciudad, las rupturas y continuidades de sus
politicas, han estado marcadas por el ritmo acelerado del crecimiento territorial y poblacional.
La fragmentacion espacial de las actividades socioeconémicas han impuesto a la planeacién
del transporte el constante reto del desarrollo del servicio bajo esquemas de poca rentabilidad.
Mas la accidn piiblica ha respondido con mayor prontitud a la necesidad de infraestructura vial
que a la satisfaccion de ta demanda de un servicio publico basico y un control de! transporte
concesionado, que crecié a la sombra de coorporativizacion politica y de intereses particulares

hasta convertirse en la forma més comun ¢ importante de transporte urbano en nuestros dias.
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Hacia una Exirategia Integral de Planeacidn del Transporte Publico de Pasajeros en In ZMCM

Es en este proceso de desarrollo urbano, donde la planeacion del transporte de personas se ha
convertido en un espacio de gestidn de intereses de los diversos actores involucrados, y que ha
lievado a la fragmentacion de la politica. No obstante la creacidon de diversos marcos
normativos para el transporte de personas, el objetivo de alcanzar una politica integral ha
sucumbido ante la carencia de la vision integral que se imponga sobre los intereses
particulares de los distintos agentes involucrados del sector; asi las acciones diferenciadas han
redundado en la fragmentacion de la politica, cuyo principal problema es no ponderar la’
importancia de la segregacion espacial de las actividades de la poblacion urbana en ia
planeacion, sobre los intereses del servicio concesionado. El resultado ha sido una relacion

viciosa entre crecimiento urbano y crecimiento de este tipo de transporte, dificil de romper.

Aunado a ello, y tras la Reforma Politica de Estado, la desregulacion estatal y la redefinicion
de las funciones prioritarias del aparato estatal, la planeacion del transporte de pasajeros como
un servicio urbano puiblico y bdsico tiende a desaparecer dentro del espectro de las funciones
prioritarias de la accion pablica. En particular, las dos Gltimas administraciones han mostrado
un enorme pragmatismo al igualar la planeacion de! transporte a ia contraceién de sus recursos
y desregulacién del sector. La desaparicion de Ruta-100 en el D.F. y del STT en el Estado de
México ha significado la inflexion de la politica, al concesionar la mayor parte del servicio
colectivo a la iniciativa privada. En contraste, se observa un derroche de recursos que
fomentan el uso del auto particular, excluyendo de las prioridades de la politica urbana, la ‘

necesidad basica de un transporte publico para todos los habitantes de la ciudad.

La pretendida modernizacién y planificacion metropolitana expresada en el Programa Integral
de Transporte, los esfuerzos de los estudios de Origen-Destino, el Plan Maestro del Metro, la
actualizacion de la Ley de Transporte, el reordemanmiento administrativo, la coordinacidn de
los organismos descentralizados se han quedado en el papel, a falta de una verdadera voluntad
de priorizar el sector masivo publico y de la atencion a zonas segregadas de la demanda,
sobre los intereses del transporte concesionado, de la industria automotriz y de Obra Prblica.
La reformulacién del PIT en 1996 no cambié ni el objetivo ni las estrategias, extendiendo en
este sexenio, las mismas practicas de desregulacion del transporte concesionado, el fomento al

automovil particular y la contraccion del servicio masivo piblico de pasajeros.
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facia ung Estrategia Integral de Planeacion del Transporte Piblico de Pasajeros en ls ZMCAM

El despliegue y la fuerza de intereses econdmicos y politicos de los agentes vinculados en la
oferta del servicio, han impedido que la planeacion del transporte integre toda sus aristas e
imponga un proyecto global sobre los intereses parciales. La intencion de construir un Sistema
Transporte Masivo Publico desde la accion gubernamental se ve cuestionada, desde la vaga
definicion del servicio publico como objeto de la politica zirbana, hasta la confianza irrestricta

al libre mercado para atraer la eficiencia, sustituyendo planeacion con desregulacion.

La continuidad en la politica ha sido un obsticulo, debido a los diferentes niveles de las
administraciones: federal, estatal y del distrito federal; la diferencia en la dotacion de recursos,
de normatividades, de instituciones y alcance de sus facultades son los problemas formales. La
concepcién fragmentada de los elementos que intervienen en el transporte, y que han tratado
de manera diferenciada a la infraestructura y una oferta publica del servicio, es el problema de
fondo. Pero la ausencia mayor es la incorporacion de la atencién de transporte a una poblacion

espacialmente segregada, como_una prioridad en el disefio_de_la_politica_piblica urbana.

La segregacion socioespacial urbana, la competencia del mercado inmobiliario, la apropiacion
y la renta del suelo, el grado de su equipamiento en las areas populares, las zonas residenciales
para la clase de mayores recursos, la consolidacion del centro con respecto a la periferia, los
corredores comerciales y financieros inciden diferenciadamente en la demanda del transporte
en diferentes zonas de la ciudad, sin embargo, la demanda es atendida desigualmente por la

oferta gubernamental, lo que coadyuva a la segregacion urbana ya existente.

2. DIAGNOSTICO DE 1.A DEMANDA DE MOVILIDAD DIARIA DE PERSONAS

La movilidad d:aria de los habitantes de la ZMCM esta espacialmente segregada, dependiendo
de las caracteristicas sociodemogréaficas de su poblacion, de sus actividades y de su residencia.
Se presenia un despoblamiento de las zonas centrales y un proceso de redensificacion y
ocupacion de la periferia urbana, principalmente del nororiente, surponiente v sur, ello define
la demanda de movilidad diaria actual. También la estructura de edades muestra un sector de
poblacion joven que requiere movilidad diaria por motivos de trabajo o estudio, mientras que
en el DF. esta demanda esta satisfecha, en el Estado de México se presenta un déficit y,

~ debido-a la cantidad de poblacién joven-tendera a-crecer en-el-futuro-
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Hacia una Extrategia Imtegral de Planeacidn del Transporte Piblico de Paxgjeros en la ZMCM

La posibilidad diaria de movilidad de la poblacion residente tiende a bajar mientras se aleja
del area central, mostraindose una relacién inversa entre ésta y el habitat, pero fuertemente
ligada a los usos predominantes del suelo. El oniente y suroriente de la ciudad son las zonas de
menor movilidad, ya sea por motivos de estudio, de trabajo o en general, por lo que debe ser

materia prioritaria en ia planeacion del transporte atender esta zona de la ciudad.

Asimismo, las zonas centrales experimentan una concentracién de las actividades de comercio
y de servicios, io que implicara un monto importante de poblacion flotante a atender. La
movilidad diaria general se concentra en un corredor comercial, financiero y de servicios que
cruza de norte a sur la ciudad de iado poniente, segregando de esta dinamica a la zona oriente.
Al norte se comienza a formar un sistema regional de movilidad media que combina zonas
habitacionales con industriales. Debera garantizarse y reforzarse en ambos casos la posibilidad

de transporte suficiente en el presente y en el futuro inmediato.

Por el contrario, la oferta de transporte es mayor en el D.F. que en el Estado de México, sobre
todo en el corredor de mayor movilidad. La concentracion de la oferta de transporte masivo en
estas zonas impulsa a la demanda a confluir en ella antes de llagar a su destino final. Mientras
que en los corredores de mayor movilidad se puede utilizar el Metro, el autobus, el trolebis o
el transporte concestonado de baja capacidad, en las dreas periféricas segregadas se presenta

como 1nica opcion este ultimo. Por ello es inminente la redistribucion de su oferta.

3. IMAGEN OBJETIVO DE UN MEJOR TRANSPORTE PUBLICO DE PASAJEROS

La necesidad basica de un transporte publico eficiente y suficiente para los residentes de la
Zona Metropolitana de la Ciudad de México no ha sido satisfecha y continuaran en aumento.
Su demanda de movilidad esta ligada principalmente a las caracteristicas sociodemograficas
de los habitantes, a la naturaleza de sus actividades y a las formas de expansién y crecimiento
de Ia ciudad. La satisfaccion adecuada de esta necesidad de movilidad requiere ante todo de un
compromiso del quehacer pliblico al reconocerla como funcion prioritaria y; de una vision
integral de la planificacion de los distintos modos que conforma la oferta de transportacion de
personas y la incorporacion de la especificidad de su desarrollo urbano: una estructura

espacial y funcional segregada como principal caracteristica que debe ser atendida.
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Hacia una Exirategia Integral de Planeacidn del Transporte Piblico de Pasajeros en la ZMCM

4. OBJETIVO GENERAL PARA UN MEJOR TRANSPORTE PUBLICO

El objetivo general debe ser desarrollar un Sistema Integral de Transporte que permita la

eficaz movilizacién de personas a través de toda la ZMCM, teniendo como principal

estructurador la oferta de transportacién masiva Publica a cargo de la accion estatal.

5. RETOS INMEDIATOS PARA LA PLANEACION DEL TRANSPORTE PUBLICO

Propiciar una vinculacion apropiada entre la practica de Planeacion del Desarrollo Urbano'
y la del Sistema de Transporte Publico de Pasajeros en la ciudad, que se oriente a la
satisfaccion de las necesidades de la poblacion metropolitana y al mismo tiempo incida en
el control de la expansion del territorio urbanizado.

Revertir el proceso de segregacion espacial de la movilidad diaria de los residentes de la
ZMCM a través de un Sistema de Transporte Publico de Pasajeros que administre el

servicio de los distintos modos de transporte, disminuyendo la desigualdad de Ia oferta:

-Mejorar-la-Coordinacion-Metropolitana,; no-sole-en-el-diagnéstico,—sino-también-en-el-

disefio de planes y programas, operacionalizacion de las estrategias y consecusion de los
recursos, fomentando Ia planeacion metropolitana en fa transportacién de personas.
Aumentar los recursos humanos, tecnologicos y financieros dedicados a la transportacion
publica de personas, equilibrando las fuertes diferencias entre el Estado de México'y el
D.F., con el objeto de vincular los sistemas de transporte de ambas entidades.

Racionalizar el derroche de recursos no solo financieros, sino de pérdidas en horas/hombre
que provoca la ineficiente oferta de transporte actual, incrementando la eficiencia y
suficiencia del transporte publico, disminuyendo los privilegios del transporte privado.
Homologar la legislacion, planeacién, procedimientos, técnicas y seleccion de proyectos
entre el D.F. y el Estado de México en el sistema de transporte publico de pasajeros,
constituyendo un organismo de carécter metropolitano con plenas facultades juridicas,
administrativas, economicas y financieras.

Plantear en los programas los mecanismos concretos, el monto de los recursos econémicos
y financieros asignados, los mecanismos de coordinacidn institucional y de seguimiento de

los avances, presentar evaluaciones econémicas y financieras de los programas comunes.
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6. POLITICAS GENERALES PARA EL TRANSPORTE PUBLICO

Reconocer juridicamente el caracter de servicio publico basico del transporte de personas
en la ciudad, dandole un caracter prioritario dentro de la Planeacion Urbana.

Consolidar los Sistemas de Transporte Pablico de Personas existentes: Metro y trolebuses,
orientando el transporte colectivo concesionado como alimentador de los otros sistemas.
Dar prioridad al desarrollo de un Sistema de Transporte Masiva de Personas Publico,
frente a la asignacion de recursos en vialidad o fomento al automévil privado.

Utilizar los mecanismos de coordinacién de instancias gubernamentales metropolitanas en

la planeacion de este sistema de transporte como un estructurador det desarrollo urbano.

4. POLITICAS ESPECIFICAS POR MODOS DE TRANSPORTE

A. Trabajar en la consolidacién de un Sistema de Transporte Masivo de caracter publico,

B.

como eje principal, aumentando la participacion de este en la movilidad diaria urbana.
Trabajar en el contro} total de la oferta actual de transporte concesionado, no otorgando

mas concesiones y administrando su servicio sélo como alimentador del sistema masivo.

. Descentivar el uso del automoévil particular, aplicando restricciones de circulaciéon no

respecto al volumen de contaminantes, sino a la capacidad de pasajeros transportada.

A. Estrategias de Gestion para el fortalecimiento Institucional y Financiero:

Dar mayores atribuciones a la Coordinacion Metropolitana, para incrementar su capacidad
institucional, con mayores recursos humanos y financieros, mejorar los mecanismos de
coordinacidn interna y dar prioridad a la practica integral de la planeacién de! transporte.
Fortalecer la planeacién metropolitana, estableciendo bases legales pare que este
organismo metropolitano ejecute acciones y cuente con presupuesto propio.

Definir esquemas claros de participacion financiera entre los gobiernos, Federal, Estatal y
del D.F., promoviendo las lineas de financiamiento que favorezcan al transporte masivo a
nivel metropolitano, y no manejar presupuestos separados para el rubro.

Homologar por lo menos en materia de transporte de pasajeros, los ingresos para los
municipios conurbados del Estado de México y las delegaciones del D.F., en un Fondo

Comn para el transporte metropolitano.
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B. Estrategias de Gestion para consolidar un Sistema de Transporte Masivo:

" Ampliar la longitud de las lineas de la Red de Trolebuses existente y aumentar la
capacidad diaria de pasajeros transportados con su uso intensivo, sobre todo en la zona
central y contorno medio del D.F., donde se cuenta ya la infraestructura que le soporte.
Ampliar la longitud de las lineas de la Red de rutas del Metro existente hacia los
municipios del norte, nororiente y suroriente con mayor movilidad regional, procurando
reorientar la movilidad que ahora congestiona las estaciones centrales. Dado el caracter’
metropolitano de la problematica deberan intervenir en su financiamiento no solo el
gobierno del Estado de México, sino también el del D.F. y el Gobierno federal..

Impulsar los proyectos de Tren Suburbano que unan los municipios metropolitanos con las
areas centrales que acumulan el mayor porcentaje de la movilidad diaria, haciendo de ellos
una verdadera alternativa de movilidad con respecto al STC-Metro.

Ampliar Iz red de Tren Ligero con esquemas financieros tripartitas, revisando las
condiciones actuales de la red ferroviaria_la_que_se_podria_aprovechar como_infraestructura
para transporte urbano, suburbano e interurbano de pasajeros.

Impulsar el analisis continuo de la congruencia entre nuevas lineas de transporte masivo y
las lineas de deseo de los viajes metropolitanos, su comportamiento espacial, los horarios
de demanda y la confluencia de otros modos de transporte.

Actualizacion de la Encuesta Origen-Destino al 2000, aprovechando la aplicacién del

Censo de Poblacion y Vivienda, para obtener mejor informacién sobre la movilidad diaria.

C Estrategias de Gestion para el control del Transporte Concesionado:

. No promover mas la licitacién de las rutas de autobuses en el D.F. a privados y no
promover la incorporacion de nuevos prestadores particulares del servicio concesionado de

“baja capacidad ni en el D.F. ni en el Estado de México.
Recuperar el contro! gubernamental de las rutas de autobuses de exRuta-100 y del STT del
Estado de México, sobre todo en las areas periféricas donde se hace dificil la introduccion
del metro o tren, en una tnica empresa paraestatal de caracter metropolitano.

- Esta empresa deberad tener una participacion tripartita entre los gobiernos Federal, del

Estado de México y del D.F., con caracter juridico y recursos propios, su objetivo debera
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ser reordenar y administrar la prestacion del servicio que ya se ha concesionado y el que se
recupere, solo como alimentadores del sistema de transporte masivo.

Obligar a la organizacion empresarial de los prestadores del servicio ya existentes, antes de
fomentar el recambio de microbuses a autobuses de mediana capacidad y readecuar sus
rutas dependiendo de las necesidades de movilidad diaria, evitando la confluencia con

otros modos de transportacion masiva, sobre todo en las dreas centrales.

D. Estrategias de Gestion para descentivar el uso del automovil particular:

Dar prioridad de inversion en el mantenimiento de los corredores metropolitanos ya
existentes y en la conclusion del Circuito Interior, Anilto Periférico y un tercer anillo
metropolitano que reduzca el trafico en las zonas centrales ya congestionadas.

Priorizar la pavimentacion de vialidades que contribuyan a consolidar areas ya urbanizadas
sobre todo en zonas de recursos bajos, pero sin fomentar nueva urbanizacion.

Aplicar restricctones de circulacion respecto a la capacidad transportada de pasajeros, a las
areas de circulacion y al limite de velocidad, mas que por el volumen de contaminantes.
De tal manera que se eleve la capacidad promedio de pasajeros transportados por este
medio, se oriente su trifico a las zonas dénde se carezca de una oferta publica y se
considere mas veloz la movilidad publica que la del transporte privado.

Descentivar el mercado de automoviles particulares de alto consumo energético a través
del cobro de impuestos fiscales tanto a la industria automotriz como a sus compradores e
impulsar la compra de automdviles particulares de bajo consumo energético, otorgando
facilidades fiscales sélo a los propietarios de los autos mas contaminantes y sin recursos,
en ningun caso a la industria automotriz, y transferir realmente e! subsidio al comprador.
Recuperar el control estatal de los recursos que se generan por la aplicacion de los
programas como: Hoy no circula, Verificacion Vehicular, Tenencia anual ¢ Impuestos
ambientales por el uso del automoévil, de tal modo que vayan directo a un Fondo exclusivo
que los canalice directamente hacia e} fomento del transporte publico.

Impulsar el transporte especializado escolar y del personal, difundiendo programas que
contemplen la participacidn mas amplia de las empresas o centros escolares en el costo de
la movilidad de sus trabajadores o estudiantes, haciendo menos costosa la movilidad por

estos motivos.
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ANEXO 1

_ORGANIGRAMA DE LEYES, PROGRAMAS Y REGLAMENTOS

AMBITO FEDERAL
s Constitucion Pelitica de los Estados Unidos Mexicanos 1917
» Ley de Vias Generales de Comunicacion
e Ley Organica de la Administracion Phblica Federal

AMBITO ESTATAL
Estado de México
e Constitucion Politica local 1917
e Ley de Transito y Transportes del Estado de México 1992
« Programa Integral de Transporte y Vialidad 1995-2000
» Reglamento de Transito del Estado de México 1992

Distrito Federal
» Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos 1917
» Ley de Transporte del Distrito Federal 1995 (mod. en 1998,1999)
« Reglamento de transporte de pasajeros del D.F.
* Reglamento de Trinsito del Distrito Federal 1996
o Plan Maestro del Metro 1997
e Programa Integral de Transporte y Vialidad 1990

T
S e G i ?% aﬁ”ﬁ

AMBITO FEDERAL
. Constltucmn Politica de los Estados Unidos Mexicanos 1917
¢ Ley Gral. de Equilibrio Ecologico y Proteccion al Medlo Ambiente 1990
(modificaciones 1996)
« Programa Nacional de Medio Ambiente 1995-2000
« Programa para Mejorar la Calidad del Aire del Valle de Méx 95-2000

AMBITO ESTATAL
Estadoe de México
+ Constituciéon politica del Estado de México 1917
s Ley de Proteccion al Ambiente del Estado de México 1991
« Programa de Proteccién Ambiental de Estado de México 96-99

Distrito Federal

« Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos 1917
» Ley Ambiental para el Distrito Federal 1996
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.Creaclon de Autotranspones Urbanos de Pasa;eros Ruta 100

810318

DDF

Reformas 820219 DDF 3 S2 (art. 12); reformas 840621 DDF P-_37' )
67, (art. 5: 5 bis). Diario Oficial
Creacion de la Comisién Mixta Consultiva del Transporte en | 830405 |D.D.F.
el D.F. Reformas 871216 SCFI P.36-37 art. 1-3; 5. p. 32-34

Diario Oficial
Creacion de la Comision Consultiva del Autotransporte. 830622 |S.CT.

Diario Oficial
Secretaria General de Proteccién y Vialidad. Delegacion de 840628 [D.DF.
facultades para autorizar la modificacion de la naturaleza o p-33 _
condiciones de las concesiones de los servicios publicos y Diario Oficial
transporte de pasajeros y de carga, asi como para realizar las
acciones tendientes a la regularizacion de dichos servicios. Fe
de erratas 0840808 DDF p. 61.
Coordinacion General de Transporte. Delegacién de |85100]1 |D.D.F.
facultades para expedir la declaratoria que exprese el no. Diario Oficial
nuevo de permisos de servicio publico de transporte de
pasajeros en el D.F.
Acuerdo por el que se delega en el Director General de |860127 |D.DF.
Autotransporte Urbano, la facultad de expedir los permisos p-3
correspondientes para la prestacion del servicio publico de Diario Oficial
transporte de pasajeros en automoviles de alquiler, asi como
autorizar las rutas de penetracion urbana y suburbana de
autotransporte de pasajeros en el D.F. .
Acuerdo que dispone que los taximetros mecanicos, DDF.
electromecanicos y electronicos, instalados en vehiculos de 880 | p.29-35
transporte publico de pasajeros sin itinerario fijo deberan ser 409 lart. 13
modificados en su funcionamiento. Diario Oficial
Acuerdo que establece que todos los taximetros mecanicos y | 880509 [ Gaceta D.D.F.
electromecanicos de transporte pubico de pasajeros sin
itinerario fijo sean adaptados con un sistema de determinacion
de tiempo y distancia, denominado "sistema factor por
tiempo"”. abr. 301104 DDF 79 a2t.
Concesion para explotar el servicio publico de transporte de | 880808 | D.DF.
carga y de pasajeros con y sin itinerario fijo en el D.F. Aviso p. 38-110
de revocacion de concesiones de placas relacionadas. abr. Diario Oficial
850926.
Convenio que norma y regula el servicio publico de transporte | 881213 | D.D.F.
de pasajeros y de carga entre ¢l D.F. y el Estado de México. p?4-1?(']7

art.

Diario Oficial
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Wigisser Karpul, Samuel.

Creacion del Consejo de Transporte del Area Metropolitana | 881213 | D.D.F.
(COTAM). p.76
art. 1
Diario Oficial
Direccion General de Autotransporte Urbano. Adscripcion |[890302 |{D.D.F.
organica a la SGPyV. Delegacién de facultades para expedir p-10-11
los permisos correspondientes para la prestacion del Servicio L art. i
Publico de transparte de pasajeros de automoviles de alquiter, Diario Oficial
asi como autorizar las rutas de penetracifion urbana y
suburbana de autotransporte de pasajeros en el propio D.F.
860127 DDF.
Reglamento de Transito del Distrito Federal. 890809 {D.D.F.
p.27-67
168 a
Diario Oficial
Declaratoria Publica que expresa el no. de nuevas concesiones | 900524 |D.D.F.
que se otorgan para la prestacion del servicio piblico de p-23-25
transporte urbano de pasajeros en autobuses del D.F. Abr. Bart.
910125 DDF p.49 a 13. Diario Oficial
Declaratoria publica que expresa el otorgamiento de (910125 |D.DF.
concesiones para la prestacion del servicio pablico alterno de P-47-49
|transporte urbano depasajeros en autobuses en el D.F. PBat.
Diario Oficial
Convenio de concertacion para sentar bases para resolver la  [910212 [S.C.T.
problematica que representa la operacién del servicio piblico 93-95
de autotransporte de pasajeros y carga en la Zona 10art.
Metropolitana, que celebran la SCT, el Estado de México y el Diario Oficial
DDF.
Concesion para construir, operar y explotar carretera |[910325 (S.CT.
Chamapa-Lecheria, Edomex, a Promotora y Administradora p.31
de Carreteras, S.A. de C.V. Diario Oficial
Reglamento de Estacionamientos Pablicos del D.F. 910327 |D.D.F.
p.23-29
23 art.
Diario Oficial
Concesion para prestar servicio publico altemativo de 911028 |D.DF.
Transporte Urbano de Pasajeros en el Distrito Federal a p.52-53
Alfecorpo, S.A. de C.V. Diano Oficial
Concesidon para prestar servicio publico alternativo de |911028 |D.DF.
Transporte Urbano de Pasajeros en el Distrito Federal a p.53-54
Diano Oficial
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Reformas al STC-Metro. 670429, DDF p.23-24 13 art.; |[920617 |D.DF.
840621, DDF, p.67-68 art.4, 6 bis; En zonas conurbadas del p.4546
DF. y Estado de México y transporte colectivo que art. 1,4,6,9,d12
complemente, representantes de la SCT, Nacional Financiera, Diario Oficial
SN.C, DDF, y de Estado de México, Comisario designado
por la SCGF.
Concesion para construir, operar y explotar la carretera |[930122 1S.CT.
Pefion-Texcoco al Gobierno del Estado de México. p. 14
Diario Oficial
Concesidon para construir, operar y explotar la carretera La |930811 (S.C.T.
Venta-Colegio Militar. DDF-SCT p.50
Diario Oficiat
Convenio para delimitar las zonas aledafias a los centros de  [931007 |S.C.T.
poblacion y autorizar funciones en lo que concierne a la p.16-19
operacion, seguridad y transito de los servicios de Diario Oficial
autotransporte publico de pasajeros local, que celebran la
SCT, el gobierno del Estado de México y el DDF,
Creacion del Comité Técnico de Paraderos y Bases de |931029 |D.DF.
Servicio, en el territorio del D F. Reformas940902 DDF p. 96 p.100-102
art. 2; 941115, DDF p.83, art. 8,9, 9 bis, 13. Administracién 13at.
de paraderos por la CGT, administrar aportaciones de Diario Oficial
transportistas, actividades comerciales en paraderos; apoyo de
delegados en conservacion, limpia, alumbrado y policia.
Autorizacion de donacion de 7 poligonos del inmueble |931125 |S.DS.
denominado Ex-Poligono de San Lazaro, Deleg. V. Carranza, p.13-14
D F., para ser utilizados como paraderos de transporte publico. 6 art. ]
Diario Oficial
Prohibicién de la ciruculacion de tipo minibids, microbus o | 940601 |S.C.T.
combi, destinados a la prestacion de servicios publicos de p-49-50
autotransporte, en carreteras federales de cuota y de cuatro 4 art :
carriles. Diario Oficial
Quiebra de Autotransportes Urbanos de Pasajeros Ruta 100 950419 |D.D.F.
O p.73
Otros documentos sobre la quiebra posteriores publicados el Diario Oficial
950420 p. 117; 950904 p. 99; 950905 p. 53 y 950906 p. 74
g
Bases de colaboracion entre PGIDF y R-100, Forma de
actuacion en las averiguaciones en el delito de fraude,
ocupacion total e intervencion administrativa.
Creacion de la Comision Metropolitana de Transporte y (951108 |D.D.F.
Vialidad (COMETRAVI). Convenio de coordinacion para p-47-50
crear la COMETRAVI, que celebran el Ejecutivo Federal a 12art.
trave’s de la SCT, el Gobierno del Estado de México y el Diario Oficial
DDF. Reformas 951108 SCT p. 67-69 (art. 4-9), integrantes,
funcionamiento y reglas de operacion,

162



Tarifas por el uso del servicio publico de transporte de (951218 |D.D.F.
pasajeros en el STC y STE enel D.F. g a&::i
Diario Oficial
Ley de Transporte del Distrito Federal. Esta ley abroga la Ley |951220 |D.D.F.
que fija las bases generales a que habran de sujetarse el p.44-60
transito y los transportes del D.F. 420323 DDF. 6lat.
. Diano Oficial
Secretaria de transporte y Vialidad del DDF. Delegacion de | 951228 |D.DF.
facultades para implementar el probrama complementario al p.40
proceso de revista vehicular 1995 y reemplacamiento 2at. -
obligatorio de los vehiculos destinados a la prestacion del Diario Oficial
servicio publco de transporte de pasajeros en el D.F.
Ley de Transporte del Distrito Federal 1995 95
Reglamento de Transito del Distrito Federal 1996 96
Programa de Verificacion Obligatoria de Vehiculos |96
automotores en el D.F. en 1996
Programa “Hoy nc circula” para vehiculos automotores
particulares y para taxis sin itinerario fijo vy colectivos
926

Programa Integral de Transporte y Vialidad 1995-2000

Fuentea: Los doecumentos enlisiados en este cuadro han side recopitados tomando como base la revisidn del

Indice de Disposiciones de Cordcler General Publicadas en el Diario Oficial de ja Federacién ]982-1996,

INFOJURIDICA, Datalex, 1996,

en la seccién de temas desamollddos agrupados  en Secretario™ de

Comunicaciones v Transportes, Transporte, Autotransporte, Servicio pUblico cltemativo de transporte urbano de

pasajeros en el Distrite Federal.
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Legislacion del Estado de México sobre transporte 1980-1996*
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Leves, prosramag, reglamentos’d, convenios ¥tk /

S feFechas

J-=Expedicion

Publicacion de la Ley de Transito y de Transportes del
Estado de México.

710421

Ejecutivo
Decreto
Publicacion

Reformas al art. 10 de la Ley de Transportes del Estado de
México.

740810

Ejecutivo
Decreto 133
GacetaEdo. Meéx.

Promulgacion del Reglamento Genera!l de la Ley de Transito
y Transportes del Estado de México.

781103

Ejecutivo
Decreto
Publicacién

Reformas a los art. 5, frac. IIL IV y VII, 6 frac. Il y IV, 7,
11 frac. IV, 17, 22, 23, 24, frac. 1, 25, 26 fraceion I, O y I,
27, 28, 29, 32, 34 primer parrafo, 37, 40, 42, 43, 44, 45,49y
55 y adiciona los art. S fraces. IX, X, X1, XII y XIII; 34
fraccs XTIy XII1, 39 fraces. V y VI, 51 parrafo terceroy 57 y
deroga la fraccion I de! articulo 24 y el articulo 35, de la
Ley de Transito y Transportes del Estado de México.

781128

Ejecutivo
Decreto 15
GacetaEdo. Meéx.

Ley que crea el Organismo Publico descentralizado de
caracter Estatal, denominado Comisidon del Transporte del
Estado de México, también identificado con las siglas
COTREM, con personalidad juridica y patrimonio propios.

820202

Ejecutivo
Decreto 48

p-74

GacetaEdo. Méx.

Creacidn del organismo descentralizado de caracter
paramunicipal denominado sistema de transporte troncal
NEZA, también denominado STT-Neza.

820629

Ejecutivo
Decreto 69

p. 113
GacetaEdo. Mex.

Creacion del Organismo Descentralizado de Caracter
Paramunicipal denominado Sistema de Transporte Troncal
Naucaipan, también identificado por las siglas STT-
NAUCALPAN.

321230

Ejecutivo
Decreto 135

p. 175
GacetaEdo. Méx.

Creacion del Organismo Descentralizado de Caracter
Paramunicipal, denominado Sistema de Transporte Troncal
de Ecatepec, también identificado por las siglas STT-
Ecatepec

830609

Ejecutivo
Decreto 159

p. 201
GacetaEdo. Méx,

Creacion del Organismo Descentralizado de carécter
paramunicipal, denominado Sistema de transporte Troncal
Cuautitlan-Izcalli, también identificado por las siglas STT-
CUAUTITLAN-IZCALLIL

831208

Ejecutivoe
Decreto 193

p. 237
GacetaEdo. Méx.

Creacion de la Comision de Transporte del Estado de
Meéxico, con base en las reformas de los articulos 3ero., 40. y
50. de la Ley.

840424

Ejecutivo
Decreto 239

p. 448
GacetaEdo. Méx,
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Desafectacion del Servicio publico municipal al que estaban | 840917 | Ejecutivo
destinados, y conversion de bienes de dominio privado del Decreto 295
Municipio de Nezahualcoyotl, Méx, como aportacion al p-512 ]
Organismo Descentralizado de caracter paramunicipal, GacetaEdo. Méx.
denominado Sistema de Transporte Troncal Neza, también
identificado por las siglas STT-NEZA.
Creacion del Organismo Descentralizado de caracter | 860130 | Ejecutivo
paramunicipal, denominado Sistema de Transporte Troncal Decreto 56
Chalco, también identificado con las siglas STT Chalco. p.689 ,

GacetaEdo. Méx.
Creacién del organismo denominado Comision Estatal de | 880218 |Ejecutivo
Ecologia del Estado de México. Eslpecial

P.

GacetaEdo. Méx.
Establecimiento de criterios para limitar la circulacion de | 900301 | Ejecutivo
vehiculos automotores en los 17 municipios conurbados al Decreto 42
Distrito Federal, un dia a 12 semana. p.l

GacetaEdo. Méx,
Abrogacion del organismo denominado Comision Estatal de | 920320 | Ejecutivo
Ecologia del Estado de México. Dficreto 54

_ Iéi*.ar.:e',tal‘:]dcn. Mex.

Reformas a los arts. 5, 6, 7, 14, 18, 19, 20, 23, 29, 37, 40, 920605 |Ejecutivo
fracciones II, Vi, VII y VIII; 41, 42 fraccion II; 49, 55, 56 y Decreto 104
57 de la Ley de Transito y Transportes de! Estado de p.1
México. Y la adicion del articulo 5-a y derogacion de los art. Gaceta Edo.
10y 26. Mex.
Expedicion de Rleglamento de Transito y de Transportes del [ 920612 | Ejecutivo
Estado de México. Decreto

Gaceta Edo. Méx
Reformas al art. 18 y adicion de un 3er. parrafo al art. 22 de | 940801 | Ejecutivo
la Ley de Transito y de Transportes del Edo. de México. D;(;reto 31

I(:'.'iacetal:".do. Méx.
Reformas a la seccion 4a., y se adiciona elart. 7 frac. IV, |[941012 | Ejecutivo
inciso a) de la Ley de Transito y de Transportes del Edo. de Decreto 44
Meéxico. GacetaBEdo. Meéx.
Acuerdo por el que se establece el procedimiento para | 970218 |Ejecutivo
otorgar autorizaciones para establecer centros de verificacion Decreto 33
vehicular en el territorio del Estado de México. GacetaEdo. Mex.
Acuerdo por el que se amplia la vigencia de los programas | 970102 | Ejecutivo
especificos para el reordenamiento integral del servicio Decretol
piiblico concesionado de transporte del Estado de México. Gaceta Edo. Méx
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Acuerdo por el que se cancelan las ordenes de pago y |[970225 |Ejecutivo
autorizaciones y ordenes de emplacamiento por el Decreto 38
otorgamiento de concesiones no materalizados, asi como p. 1 )
autorizaciones de derrtoteros y bases que no hayan sido GacetaEdo. Mex.
explotados por los concesionarios del Servicio de Transporte
de Pasajeros del Estado de México.
Programa de verificacion vehicular obligatoria para el |970217 |Ejecutivo
primer periodo de 1997, Dfi‘crﬁo 32
pGaoetaEdo. Méx.
Acuerdo por el que se resuleven las solicitudes de |970217 |Ejecutivo
autorizacion a los Centros de Verificaciébn Vehicular, para Decreto 32
operar el programa de Verificacion Vehicular Obligatoria p. 16 '
para el primer periodo de 1997. GacetaEdo. Méx.
Programa de Verificacion Vehicular Obligatoria 1997 para |970106 |Ejecutivo
el primer periodo de 1997 Decreto 3
](aiaoetaEdo. Méx.

Fuente: Los documentos enlfistados en este cuadro han sido recopilados tomando como base la revisidén del
indice de Disposicicnes de_Cardcter General Publicadas en el Dicrdo Oficlal de la Federacién 1982-1996,
INFOJURIDICA., Datalex, 1996, en la seccidn de temos desamolodos agupados en Secretaric de
Comunicaciones y Transportes. Transporte, Autofransporte, Servicio pUblico oltemafivo de transporte utbano de
pasajeros en el Distiito Federal.
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