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Introduccion

| transporte ha sido uno de los retos a lo largo de la historia de la ca-

pital mexicana. Desde la urbanizacién indigena hasta la actual Ciu-
dad de México, nucleo de la megalopolis emergente, este reto ha sido una
preocupacion permanente.

El presente texto aborda el devenir del transporte de personas en la
Ciudad de México durante el presente siglo. Si bien este trabajo contiene
datos histéricos fundamentales, no se trata de un texto historicista, sino
de un primer esfuerzo por analizar el conjunto de la problematica del
transporte de personas vinculandolo con los principales sucesos de co-
yuntura y del devenir urbano, esfuerzo interpretativo que, guardando el
mayor rigor explicativo, se desea sea también para los no especialistas. El
texto abarca temporalmente el apasionante final de milenio que nos toco
vivir y contiene también tablas ilustrativas con informacion sintesis esen-
cial para la comprensién del periodo reciente.

El ultimo capitulo incluye propuestas de la ponencia presentada por
el Ing. Joel Ortega Cuevas, Secretario de Transporte y Vialidad, titulada
La rearticulacion del transporte urbano, durante el evento “El transporte
urbano en el nuevo milenio”, ya que contiene material de gran interés
para conocer la situacion prevaleciente en la actualidad en el transporte
capitalino, y las propuestas de politicas publicas para el mismo. Desea-
mos dejar constancia de la gran relevancia y valia de este material para la
realizacion del capitulo final del presente libro.
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Los tranvias y la competencia
con los camiones, 1900-1945

Ry

LOS TRANVIAS ELECTRICOS Y EL NACIMIENTO DEL SIGLO XX

| crecimiento econémico ocurrido durante el porfiriato propicié el

desarrollo de la ciudad. Como consecuencia, los medios de trans-
porte de traccion animal, que permanecieron todavia hasta 1917, ya no
eran suficientes para satisfacer las necesidades diarias de traslado de pa-
sajeros y productos, lo cual también era posible gracias a la presencia de
otros medios de transporte “tradicionales”, como las lanchas, lanchones
y trajineras. Por la capital fluian al resto del pais no sélo las inversiones
extranjeras y las modas y las ideas politicas y filoséficas, sino también los
avances de la técnica, por lo tanto, los medios de traccién animal fueron
sustituidos por los tranvias eléctricos y el alumbrado publico. Con estos
dos sucesos, la ciudad y con ella el pais entraron de lleno a la “era mo-
derna”.

Por cierto, la compania de origen inglés que recibi6 la concesién para
la construccién y operacién de los tranvias, del alumbrado publico y el
suministro eléctrico, operé como tnico oferente del servicio de transpor-
te en la ciudad durante casi 17 afios, y esta situacion, que le permitié dis-
frutar de la comodidad y los privilegios del monopolio, porque los carrua-
jes de traccion animal no eran competencia, siguié sin modificarse hasta
1917, ario en el que hicieron su aparicion los primeros camiones de pa-
sajeros con motor de combustién interna.




EL TRANSPORTE URBANO DE PASAJEROS

Durante el gobierno de Porfirio Diaz (1866-1911), y de acuerdo con
las ideas modernizadoras de la época, se impulso el desenvolvimiento
del sistema financiero y su vinculacién con la economia mundial. En este
periodo, la Ciudad de México consolidé su papel de centro dinamizador
de la economia y su influencia en la organizacién del territorio de la na-
cion. Los ferrocarriles tendieron sus vias al norte y al sur, teniendo como
punto de partida y de encuentro la ciudad capital. Por las vias circulaban
tanto productos como pasajeros; de estos tltimos algunos se desplazaban
como viajeros, otros en cumplimiento de alguna mision militar y otros
como migrantes que, expulsados del interior del pais, buscaban refugio
en la ciudad central, y una forma de vivir a salvo de las vicisitudes del
conflicto armado de 1910-1917; también trataban de alejarse de la inse-
guridad que se vivia en las ciudades de provincia y de la falta de alterna-
tivas de vida en el campo.

El proceso revolucionario que vivié el pais en esos tiempos, produjo
cambios en la organizacion interna y en la dinamica de crecimiento de la
urbe. La industria, que se concentraba en la capital, tendi6 a ubicarse en
los terrenos cercanos al paso de las vias del ferrocarril, sobre todo al nor-
te vy al este de la ciudad. A su vez, las clases privilegiadas cambiaron su
residencia del centro al norte y al poniente, y se asentaron en Tacuba y
Tacubaya dejando los espacios vacios a los sectores sociales medios y po-
bres que tradicionalmente vivian en las vecindades céntricas de la capital
y a los que emigraban del interior del pais. Esta expansion de la urbani-
zacion a lugares cada vez mas alejados del antiguo casco urbano fue fa-
vorecida por los transportes; los tranvias facilitaban los desplazamientos
entre puntos cada vez mas distantes y, en 1908, aparecieron los primeros
vehiculos con motor de combustion interna, que fueron privilegio exclu-
sivo de las clases de alto poder adquisitivo y que eran usados como trans-
porte privado, aunque algunos se destinaron a funcionar como coches de
alquiler también para estos sectores sociales.

Estas medidas de fomento gubernamental al desarrollo, favorecieron
una separacion cada vez mayor de los elementos urbanos, y las distancias
que separaban las viviendas de los lugares de trabajo, de las escuelas, de
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EL TRANSPORTE URBANDO DE PASAJEROS

los familiares y amigos, etc., constituyeron un modo de vida en el cual el
transporte se convirtio en parte cada vez mas importante.

Como hemos visto, a principios de siglo, el transporte urbano de pa-
sajeros era ya una necesidad creciente para los habitantes de nuestra ciu-
dad. El drea urbana se expandi6 y la relacién simbidtica entre la ciudad
y los transportes sufrio cambios importantes: para expandirse, la capital
nacional exigia transporte y éste, al crecer, propiciaba la expansion urba-
na. Durante los primeros 17 anos de esta relacion, la ciudad y los tran-
vias tuvieron un desarrollo muy dindmico. La poblacién registré un cre-
cimiento de 50% de los 500 mil habitantes que tenia alcanzé los 750 mil,
distribuidos en una superficie de 40.5 kilometros cuadrados, esto es, un
promedio de 185 habitantes por hectérea. Por su parte, los tranvias, que
en 1900 iniciaron su operacion con una linea, para 1917 ya formaban
una trama de 14 lineas que cubria la ciudad en todas direcciones, con 343
kilémetros de vias (Navarro, 1993:28), es decir, mas de 50% de la actual
red del Metro, incluidas las vias de la Linea B.

En aquellos arios los tranvias eléctricos no tenian ninguna competencia
real en la Ciudad de México y operaban de hecho en una situaciéon mo-
nopolica. Antes de que comenzara la operacién de los tranvias eléctricos,
el ferrocarril México-Veracruz “prestaba servicio urbano y suburbano
uniendo la ciudad con los pueblos, villas y barrios vecinos™ (Vidrio,
1978:202), pero ni los trenes, ni los tranvias de mulas, ni los autos de al-
quiler eran competencia. La baja frecuencia de paso de los primeros, la
menor eficiencia y velocidad de los segundos y el elevado precio de los
ultimos, no podian competir con la eficiencia y la rapidez de los moder-
nos tranvias.

El volumen de usuarios del tranvia crecfa al igual que las utilidades
de los propietarios, ya que ademas el control de los trabajadores de los
tranvias fue ejercido con mano de hierro. Las compariias que tuvieron la
concesion' pasaron casi 11 afios sin ningun conflicto laboral grave, y no

! La concesién y el equipo de la Compaiia Limitada de los Tranvias, fueron transferidas a otra compaiia
inglesa: The México Electric Transway Co., que en 1907 fue incorporada por las Companias de Tranvias de Mé-
xico, con sede en Londres y filial en Canada.
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EL TRANSPORTE URBANO DE PASAJEROS

fue sino hasta después de la caida de Diaz y antes del ascenso de Madero,
cuando los tranviarios estallaron un movimiento de huelga y se rebelaron
contra las arbitrariedades de la empresa demandando mejores condicio-
nes generales de trabajo. Esta huelga, en el turbulento contexto del pafs,
mostré la enorme importancia que el transporte habia adquirido en la
vida de la ciudad, en particular la relevancia que tenia para el funciona-
miento de la economia y los intereses a los que estaba inclinado el go-
bierno.

El valor estratégico de los tranvias estaba dado principalmente por el
papel que jugaban como soporte de la reproduccién de la vida economi-
cay social. El proceso continuo entre produccion y comercio es impensa-
ble sin la necesaria liga entre ambos, sin la circulacion fisica de las mer-
cancias para ser transformadas por la industria o para ser puestas en el
mercado para su compraventa, y los tranvias eléctricos no sélo facilita-
ban y eran condicion de esa produccion industrial, sino que también eran
usados por los obreros que laboraban en la incipiente planta industrial
localizada en Tlalpan, Azcapotzalco y Tlalnepantla, y posibilitaban la co-
mercializacién y el abasto de productos agropecuarios que eran traslada-
dos de Xochimilco y Coyoacin a los mercados de la ciudad.

La huelga solo afecté de manera parcial estos desplazamientos, por-
que grupos de usuarios identificados con la lucha de los tranviarios se
encargaron de proporcionar transporte gratuito manejando ellos mismos
los tranvias. La respuesta del gobierno provisional de Francisco Ledn de
la Barra a las demandas de los tranviarios fue la represion. Sin embargo,
en pocos dias, el movimiento logré aglutinar a todos los tranviarios, le-
vantando un amplio apoyo popular y la solidaridad de diferentes secto-
res sociales y de los tranviarios de otros estados de la Republica.

Después del conflicto, la empresa tranviaria continué gozando de la pro-
teccion del gobierno y del monopolio, pero poco a poco fue perdiendo
el control de sus trabajadores. La huelga de 1911 fue sélo el inicio de un

largo proceso de lucha que volveria a manifestarse en los paros durante
los afios 1914, 1917,1922 y 1946.

¢ Vease Robles Gomez, Jorge A., Huelga tranviaria y motin popular, México, uaem, 1681,
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Durante el movimiento de 1916-1917 no hubo nadie que manejara
los tranvias proporcionando el servicio de manera gratuita, pero otro
grupo de personas aprovecho la oportunidad para improvisar los prime-
ros autotransportes urbanos de pasajeros del pais: colocaron sobre un
chasis que disponia de motor de combustién interna, una plataforma de
madera con bancas y en algunas ocasiones toldo. Por ello es que, en nues-
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tro pais, los autobuses urbanos son popularmente conocidos como “ca-
miones”, debido a que desde su origen y durante mucho tiempo fueron
electivamente chasis de camiones adaptados para “transportar” personas.
La presencia de estos nuevos medios de transporte tuvo un efecto inme-
diato sobre el conflicto laboral: debilité la presion de los tranviarios so-
bre las actividades de su huelga.’

Al término del paro, los “camioneros” que habian surgido como una
opcion durante el conflicto, no se retiraron, por el contrario, fomentaron
una alternativa de trabajo multiplicandose. La llegada de automotores de
Estados Unidos en cantidades comerciales y la aparicion de los coches
de “ruleteo”, abrieron la demanda de choferes. Las autoridades dieron
amplias facilidades para obtener el permiso de conducir y las academias
de automovilismo dictaban cursos teérico-practicos sobre mecédnica au-
tomotriz, de modo que para ser chofer ya no se necesitaba aprender con
un maestro como sucedia anteriormente “cuando los autos de alquiler
estaban organizados a la manera de los viejos gremios de artesanos” (Es-
cobedo y Castro, 1981: s/p).

HACIA EL PREDOMINIO DE LOS CAMIONES DE PASAJEROS

La fase competitiva entre los “camioneros” y la empresa de los tranvias s
inicié con la aparicion de los camiones en 1917 y culminé en 1946, con
la nacionalizacion de los tranvias. En este lapso podemos distinguir dos
periodos: el primero corre de 1917 a 1922, y le llamaremos el periodo
de la “vinculacién”; en este tiempo se inicia la relacion entre los camio-
neros y el grupo gobernante, del cual sus lideres pronto formaron parte:
el segundo periodo corre de 1922 a 1946, y en él se llega a la “consolida-
cion” de esta relacion, en la que se apoyara el auge “empresarial” y politi-
co de los camioneros. El apoyo al desarrollo del pais y la atencion a la
necesidad social del transporte urbano de pasajeros, [ueron los argumen-
tos que protegieron el desarrollo, la riqueza y el poder de los camioneros.

*Veéase Navarro, Bernardo, “Dialéctica contradictoria del transporte en el Valle de México”, en: Bassols y
Gloria Gonzilez.
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EL TRANSPORTE URBANO DE PASAJEROS

Fueron agentes importantes en el impulso y los beneficios del modelo de
desarrollo econémico-social y urbano posrevolucionarios que adoptaron
la metropoli y el pais.

LA “VINCUIACION"

Durante los anos de inestabilidad posteriores a 1917, una de las preocu-
paciones del régimen fue construir una base social de apoyo para mante-
ner el poder. Lograr la estabilidad politica era necesario para delinir las
bases sobre las que habria de construirse la nacion, y en esa perspectiva
se ubican las medidas sociales del gobierno en esos afios. Estas medidas
podrian sintetizarse de la siguiente manera: “tender la mano a los de aba-
jo para equilibrar el capital y el trabajo”.

En esta época, los camioneros se contaban entre los de “abajo”, ya que
aunque eran propietarios de los medios de produccién, en este caso del
servicio de transporte, no podian ser considerados empresarios desde
ningtn punto de vista, pues su negocio estaba basado en la explotacion
de su propia fuerza de trabajo, y aunque algunos pocos eran propietarios
de mas de una unidad y empleaban choferes para el manejo de los ve-
hiculos, la acumulacién de capital que esto les permitia era relativamente
baja. Ademis, ideoldgicamente estaban més identificados con su origen
social.

Las medidas sociales del gobierno de Obregon, dieron resultado en-
tre los choferes. El gremio de los camioneros pronto se incorporo a la
base de apoyo social del régimen y, a partir de la idea de la utilidad mu-
tua, cred vinculos con el grupo gobernante.

“La organizacién gremial y politica no tardd en llegar y tanto propietarios como tra-
bajadores que en la primera época eran uno solo, se agruparon en el Centro Social
de Choleres, afiliado a la Confederacion Regional Obrera Mexicana (Crom). En
1922 se formo la Alianza de Camioneros como una seccién dependiente del Cen-
tro de Choferes, y paradéjicamente, este momento marca el inicio de la relacion en-
tre los camioneros y el gobierno, ya que por haber efectuado un paro y una manifes-

tacién, los camioneros fueron objeto de una sangrienta represion por parte de las
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EL TRANSPFORTE URBANO DE PASAJCROS

autoridades del ayuntamiento de la ciudad. El general Obregon, a la sazon presiden-

te de la Republica, le dio un viraje de 180 grados a lo sucedido, y no solo resolvio
todas las demandas de los camioneros, sino que instalé a varios miembros del Cen-
tro Social en algunos puestos como concejales de los ayuntamientos y en la jefatu-
ra de (ransito” (Perld, 1981:23).

Desde ese momento se inicié una relacién que duraria mas de 60
anos, tiempo este en que los camioneros ocuparon diferentes cargos en
el gobierno; desde puestos intermedios hasta gubernaturas, senadurias,
diputaciones y la direccion del Seguro Social (1946-1952). Fue la vin-
culacion con el régimen populista, y su incrustacién en el aparato del Es-
tado, lo que permitié a los camioneros acumular una cuota de poder tal,
que posteriormente desplazarian a los intereses extranjeros relacionados
con la empresa de los tranvias (Perls, 1981:23).

21



EL TRANSPORTE URBANO DE PASAJEROS

LA “CONSOLUDACION"

Los camioneros evolucionaron al ritmo de desarrollo del pais, porque
siempre estuvieron en una situacion social y politica que les permitio
aprovechar de la manera mas favorable los acontecimientos politicos y
sociales en el periodo que comprende de la revuelta delahuertista hasta
la Segunda Guerra Mundial (1922-1946). Primero lograron una situa-
cion privilegiada como “hombres-camién”, como operadores de sus pro-
pios vehiculos, durante el “régimen populista”, y posteriormente la con-
solidaron como pequefios empresarios durante el gobierno de Avila
Camacho.

Fue en esta época, que termind en 1946, cuando se fortalecio la alian-
za entre los camioneros y el gobierno y éstos echaron raices en el apara-
to del Fstado. La sostenida concentracion de las actividades econdmicas
y de todo tipo y el crecimiento urbano que a ello acompand, aumentaron
la importancia del transporte de pasajeros en la vida de la Ciudad de Me-
xico y en el funcionamiento de la economia, y se convirtieron en una
fuente inagotable de riqueza y poder para los camioneros. El choter pro-
pietario de su vehiculo de trabajo dejo de existir. El Centro Social de
Choferes pasé a ser sélo un recuerdo romantico de otra época y la Alian-
za de Camioneros, que habia surgido como una seccién dependiente del
Centro Social de Choferes, se fortalecio. La propiedad de los camiones se
concentrd en unas cuantas manos, y primero los choferes y después los
empresarios, mantuvieron un férreo control sobre los trabajadores. La
Alianza, antes subordinada al Centro Social, recibié los beneficios de la
lucha de los choferes. Los viejos camiones fueron sustituidos permanen-
temente por nuevas unidades, mas modernas y confortables, proporcio-
nando mejores condiciones para la operacion rentable del servicio, y a
partir de 1946, los antiguos miembros del club de choferes impulsores de
la “libre competencia” en el transporte urbano de pasajeros, fueron los
mas activos defensores, depositarios y beneficiarios del monopolio de di-
cho servicio en el Distrito Federal.

Esta situacion de privilegio fue el resultado de una larga serie de even-
tos que definieron la relacion de los camioneros y el gobierno. Uno de
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EL TRANSPORTE URBANO DE PASAJEROS

estos eventos fue que durante la revuelta de Adollo de la Huerta. “Los
camioneros ofrecieron 300 carros para el transporte de las fuerzas de
Obregon, incluso varios choferes perdieron la vida en la decisiva batalla
de Ocotan” (Perlo, 1981:23).

Después de esta accion, los dividendos no se hicieron esperar. Los ca-
mioneros recibieron un paquete de concesiones econémicas, entre ellas,
el subsidio a la gasolina y a los lubricantes. En 1928 se expidio el Re-
glamento para las lineas de camiones en el Distrito Federal, en el cual se
garantizo a La Alianza de Camioneros el monopolio del manejo del servi-
cio de autobuses en la ciudad. Aunque se explicé que la intencién era
evitar la concentraciéon de vehiculos en unas cuantas manos (el regla-
mento limitaba a cinco el numero de unidades que un permisionario
podia poseer), en la préictica esto no se pudo controlar y pronto comen-
zaron a marcarse las diferencias economicas entre ellos. En el reglamen-
to el gobierno actud de manera cautelosa: en la practica mas que en la
letra premiaba la lealtad y disciplina de los camioneros, pero también se
reservo el derecho del castigo. Apoyado en el reglamento, el gobierno
podia retirar las concesiones o mantenerlas dependiendo de la relacién
entre permisionarios y autoridades. Esto explica en parte, la disposicion
permanente de los permisionarios para participar en los “acarreos” del par-
tido en el poder y fortalece las condiciones para consolidar una de las ca-
racteristicas fundamentales de la actividad que se denomina como rela-
cion corporativa.

Durante los turbulentos anos de la década de los veinte, en un am-
biente cargado por los conflictos y las pugnas por el poder, el régimen
logré construir los cimientos de la Reptblica y las condiciones para el
desarrollo de la economia. Los transportes encontraron entonces condi-
ciones favorables para su desarrollo: una de ellas fue la instalacion
(1926-1947) de las primeras lineas de montaje en el pais, que permitie-
ron ensamblar vehiculos con piezas importadas (Camarena, 1981:19).
Otra fue que la adquisicion de unidades se facilito, ya que antes se impro-
visaban o se importaban completas.

Adicionalmente, el crecimiento de la capital se vio impulsado por las
acciones que aplico la autoridad. Una de ellas fue la operacién de sanea-
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EL TRANSPORTE URBANO DE PASA]JEROS

miento para combatir la epidemia del tifo que amenazo a la poblacién.
Entre 1922 y 1927, “se desalojaron grandes espacios centrales, se demo-
lieron viviendas antiguas y se abrio paso a las nuevas edilicaciones de
caracter comercial que transformaron la estructura interna de la vieja
ciudad” (Moreno, 1981:5). Otra accién, complemento de la primera,
consistié en la aplicacion de medidas de caracter fiscal que tuvieron por
objetivo alentar la inversion privada en la construccién de viviendas uni-
familiares. Complementariamente y para impulsar la consolidacion ur-
bana, en escritura publica del 20 de febrero de 1933, se constituy¢ por
concesion de la Secretaria de Hacienda, el Banco Nacional Hipotecario
Urbano y de Obras Publicas. Su funcién era emitir bonos hipotecarios
originados en préstamos inmobiliarios que el acreditado tenia la obliga-
ci6n de invertir en obras permanentes de mejoramiento territorial, como
ferrocarriles, plantas industriales, o en la realizacion de obras o mejoras
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EL TRANSPORTE URBANO DE PASAJEROS

publicas (Porraa, 1965:171). Estas medidas de fomento gubernamental
al desarrollo urbano favorecieron la separacién cada vez mayor de los
elementos urbanos. Las distancias se ampliaron y se acuiné un modo de
vida en el cual el transporte es parte cada vez mas importante.

Durante los afios de gobierno del general Cardenas se intenté modifi-
car esta inercia y se “interrumpio el proceso de fraccionamiento ejidal y
se mantuvieron las barreras juridicas a la expansion urbana”, y si bien es
cierto que estas barreras fueron una proteccion relativa para los ejidos
que estaban al alcance de la expansiva capital nacional y que afectaron la
dindamica del sector inmobiliario, también es cierto que no fueron sufi-
clentes.

Los fraccionadores, como se les llamaba en aquella época a estos ac-
tores urbanos, volvieron a tomar impulso, se montaron sobre el proceso
de descentralizacién que habia comenzado en la urbe siguiendo las vias de
circulacién de Insurgentes y calzada de Tlalpan y la ciudad continué cre-
ciendo. Desde entonces, el sector inmobiliario —y otros sectores sociales
de aparicion posterior— continuaria promoviendo la expansion de la ca-
pital, la especializacién del uso del suelo, la ocupacion de suelos con
vocacion agricola, forestal o de captacion de agua para alimentar los
acuiferos e imponiendo los intereses particulares del inversionista sobre
los intereses sociales del conjunto de los habitantes de la ciudad. Los go-
biernos de la ciudad se dedicaban a la administracion de este proceso, y
en su panorama no aparecian medidas para modificar la inercia que
seguia el modelo de crecimiento urbano hacia objetivos de beneficio
colectivo.

Al finalizar el periodo de Cardenas, la ciudad tenia una poblacién de
un millén 757 mil habitantes y la promocién presidencial habia duplica-
do el numero de establecimientos industriales. La demanda de viajes se
incremento, y de igual manera aument6 el papel estratégico del transpor-
te en el funcionamiento de la ciudad, y dado el enfrentamiento que tenia
el presidente Cardenas con el capital extranjero que detentaba el petré-
leo, la generacion de energfa eléctrica y los tranvias en la ciudad de Mé-
xico, apoyar a los camioneros fue su tnica alternativa en el transporte de
nuestra urbe.
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Como podemos ver, los permisionarios fueron uno de los agentes so-
ciales que privilegiadamente continuaron recogiendo beneficios, fue en
este periodo cuando registraron uno de los saltos mas importantes de su
historia ya que en 1934 habia mil 616 camiones urbanos y para 1940
contaban con 2 503 unidades. El aumento fue del 64.50 por ciento.

La intencion del gobierno de atender la necesidad de transporte ur-
bano de la poblacion fue muy clara. Sin embargo, las acciones beneficia-
ron soélo a uno de los agentes del transporte publico, los camioneros,
dejando de lado a los tranvias eléctricos, como resultado del conlflicto de
intereses que suscité la expropiacién petrolera. Entre 1930 y 1935, la
produccién de vehiculos de transporte en el pais disminuyé considera-
blemente; pero, la dotacion de éstos fue garantizada por el gobierno de
Cardenas, con el permiso de importaciéon de 80 mil unidades y con el im-
pulso al ensamblado de vehiculos. Por otra parte, aumento los subsidios
y le concedio a los permisionarios la libertad de organizar las rutas a su
entera conveniencia.

Incluso, contra lo que podria pensarse, la misma expropiacion petro-
lera beneficio directamente a los camionercs, quienes obtuvieron un au-
mento del subsidio: el descuento por litro de gasolina, que era de un
centavo, después de la expropiacion petrolera subio a dos centavos por
litro. El efecto de este subsidio fue multiple, ya que beneficié tanto a los
usuarios como a los camioneros, a la industria, al comercio y politica-
mente al gobierno. Para los usuarios, la tarifa se mantuvo accesible y los
camioneros disminuyeron sus gastos de operacién; ademds, al aumentar
la ganancia se fortalecia a empresarios mexicanos. Pero, como deciamos,
los efectos rebasaron la relacién camioneros-gobierno ya que en primer
lugar, el Estado incrementd la legitimidad obtenida por la expropiacion
petrolera y su politica agrarista, y no aumentar las tarifas ayudé a mante-
ner bajo el valor de la fuerza de trabajo y por tanto a no incrementar los
salarios de los trabajadores, y en segundo lugar, también fortalecié su
imagen obrerista, ya que el precio del transporte, como ya dijimos antes,
es un beneficio que se expresa directamente en el gasto del trabajador.

Paradéjicamente para los propios empleados encargados de operar el
servicio ocurri6 que: “En un régimen que se mostré partidario de las mo-
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vilizaciones obreras como el cardenista, la mayor parte de las huelgas de
los choferes fueron favorables a los patrones”.

En sintesis, podemos decir que los camioneros que como trabajadores
“hombre-camién” habian iniciado sus operaciones desde el nacimiento
del régimen populista, lo despidieron con un saldo positivo a su favor y
recibieron el inicio del proceso de desarrollo industrial acelerado del pais
como medianos y pequefios empresarios. Organizados en la Alianza de
Camioneros, gozaban de los beneficios de la cuota de poder politico que
habfan acumulado, pero dependian de las concesiones del gobierno para
subsistir.

A partir de la década de los cuarenta, la estructura econémica de la
nacién comenzo a cambiar. La industria de la transformacion desplazo
en importancia a la agricultura y a las actividades extractivas, con ello
creci6 la importancia de algunas ciudades del pais y la ciudad de México
consolidé el liderazgo indiscutible que ya ejercia.

La ciudad capital empezo a mostrar una tendencia creciente a la con-
centracion de la inversion publica tanto en equipamientos, como en ser-
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vicios, y al aumento de la intervencion econémica v del control politico
del Estado. El conjunto de estas condiciones propicio el desarrollo de la
industria, que gener6 nuevos empleos, amplio el excedente de fuerza de
trabajo, demandod nuevos servicios, amplié el mercado y exigié el refuer-
zo de las funciones de gestion publica y privada.

Este proceso de concentracion de actividades se manifesto fisicamente
en una acelerada expansion del 4rea de la ciudad, reforzada por las po-
liticas estatales. En el sexenio 1940-1946 se crearon los parques indus-
triales de Consulado (1943), Aragon (1943), Tacuba (1946), Iztapalapa
(1946) y Gustavo A. Madero (en el mismo afio).

“ElL 31 de diciembre de 1942 se promulgo la primera Ley Organica del Banco Na-
cional Hipotecario y de Obras Publicas, S.A., en la que se precisan y amplian sus
atribuciones. De acuerdo con dicha ley, éstas consisten en promaver y dirigir la in-

version de capitales destinados a obras y servicios ptiblicos o de interés colectivo,

financiar éstos o invertir en ellas sus propios recursos”.
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La ciudad se dividié en cinco zonas de acuerdo con las caracteristicas
sociales y arquitecténicas esta medida fue acompanada de medidas nor-
mativas que impulsaron una urbanizacién “a saltos”, dejando grandes
areas de terreno sin ocupar. Esta forma de “estirar” la ciudad fue altamen-
te costosa para la ciudadania en su calidad de vida, consumidora de can-
tidades de energia y también generadora de mas y mayores traslados
pero muy rentable para los propietarios de los terrenos que quedaron en
medio y en la periferia. Asi, esta centralizacién de la vida nacional au-
mento la importancia del transporte en la capital del pais, donde la “alian-
za” de camioneros participaba estratégicamente con mas de 70% de esos
viajes. &

29



Modernizacion y transportacion
masiva: Metro y Ruta 100, 1946-1981

LA EXPROPIACION DE LOS TRANVIAS Y EL INICIO
DE LA INTERVENCION DIRECTA DEL ESTADO

urante el estado de emergencia al que entré nuestro pais a causa de

la Segunda Guerra Mundial, se evidencio la importancia que habia
adquirido el transporte urbano de pasajeros en nuestra capital nacional.
Para normarlo, el presidente Manuel Avila Camacho expidié en marzo
de 1945, la Ley de los Transportes Urbanos y Suburbanos del bF. En esta
ley se sentaban las bases legales para garantizar la continuidad del servi-
cio de transporte en la capital, ya que la paralizacién total o parcial de
dichos transportes podia ocasionar graves perjuicios a la produccién en
detrimento de la economia en general y de la aportacion de nuestro pais
al esfuerzo bélico.

Para entonces, como lo hemos senalado, el transporte de la ciudad es-
taba practicamente en manos de los camioneros, cuyos vehiculos se habian
convertido en el medio de traslado mas importante de amplios sectores
de la poblacion. Los tranvias, a diferencia de los camiones, no se habian
podido expandir con la misma velocidad, entre otras cosas por la inestabi-
lidad que vivieron durante los afios veinte y treinta y por los conflictos
laborales de la empresa. En 1945 ésta se encontré nuevamente paraliza-
da por la huelga y se enfil6 a recibir el golpe definitivo en su progresivo
aniquilamiento.
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La inestabilidad del servicio de los tranvias en la coyuntura por la que
pasaba el mundo y el pais en particular, fue el motivo principal por el
cual el gobierno expidié la Ley de Emergencia, segin se desprende del
decreto de ocupacién administrativa del mes de octubre de 1945: “El
movimiento de huelga ha colocado en grave situacion a la poblacién del
Distrito Federal, no solo por la falta del servicio sino por la sobrecarga e
ineficiencia de los autotransportes que se ven en peligro de desaparecer
si continua la interrupcion de los transportes eléctricos”. El gobierno no
tardo en utilizar esta ley, siete meses después de su expedicion, realizo la
primera ocupacion administrativa de los bienes de la comparia Auto
Transportes Eléctricos del DF. Esta empresa, extranjera como ya habia-
mos mencionado, era la depositaria de la concesion para la construccion
y operacién de los tranvias en la ciudad. Dos meses m4s tarde, tras otras
tantas intervenciones y entregas, el dos de enero de 1946 fue decretada
la nacionalizacion de la empresa y el retiro de las concesiones, asi como
de los subsidios concedidos durante las intervenciones administrativas.

Esta expropiacion estuvo permeada por la pugna sostenida entre las
empresas extranjeras que producian la energia eléctrica en el pais y el go-
bierno, “Debido a la renuencia oficial para autorizar aumentos en las tari-
fas, solicitados por las empresas y la consiguiente negativa de éstas para
invertir en la expansion de la red eléctrica al ritmo que demandaba el
crecimiento econdmico general”.

La nacionalizacion de los tranvias tuvo varios significados; uno de ellos
fue que el transporte eléctrico y los camiones empezaron a ser considera-
dos como complementarios. Sin embargo la rigidez de los tranvias para
crecer y modificar rutas segtin la demanda, cedi6 a la flexibilidad de los
camiones que no requerian cableado ni vias para operar, y se adaptaban
mejor a la flexibilidad de la expansién urbana capitalina. 1940 fue el afio
que marco formalmente el fin de la competencia de los camioneros y los
tranvias, formalmente decimos porque en 1940 los camioneros maneja-
ban 2 502 unidades, mientras los tranvias no pasaban de 500 vagones.
De cualquier manera, la ciudad conto, a partir de esta década, con una
formula mixta en el transporte urbano de pasajeros: la concesion privada
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mds el subsidio y la intervencion estatal directa en la prestacion del ser-
vicio. Los depositarios de la primera fueron los camioneros agrupados en
la Alianza de Camioneros, en tanto el Estado particip6 a través de la
empresa descentralizada Servicios de Transportes Eléctricos del Distrito
Federal.

No obstante los hechos, la participacién directa del gobierno en el
transporte colectivo de pasajeros no cambio la situacion monopoélica de
los camioneros, cuya participacion en el transporte de la ciudad continué
creciendo en los siguientes decenios, mientras que los tranvias perdian
presencia relativa y absoluta, como veremos mas adelante. Asi, la aten-
cion a la demanda de transporte, cuyo volumen aumenté progresiva-
mente, dependi6é de manera creciente de la oferta de los camioneros, y la
calidad del servicio queds, casi exclusivamente, a la buena voluntad de
los permisionarios y de la calidad ética de los choferes.
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EL “PULPO CAMIONERO" 1946-1961

Cuando el desarrollo de nuestra ciudad, hizo surgir la necesidad soctal
de utilizar y desarrollar los medios de transporte urbano de pasajeros,
surgieron dos alternativas estrechamente dependientes de la capacidad
econdmica de las personas el transporte privado y el transporte colectivo.
En ambas opciones, el gobierno era el constructor de la vialidad, el direc-
tor del orden de la circulacion, el responsable de la senalizacion, y el vi-
gilante del cumplimiento de normas y reglamentos por parte de los con-
ductores. A su vez, en la operacién del transporte colectivo se planteo
también una doble alternativa: que esta necesidad social fuera atendida
por un agente privado, quien recibiria la concesién acompanada de un
subsidio, o bien, que fuera el propio gobierno el que proporcionara el
SEervicio.

Durante la década de los afios cincuenta y en particular durante la [ase
del “crecimiento con estabilidad” de la economia de nuestro pais, los au-
tomoviles particulares se multiplicaron de tal manera que comenzaron a
saturar la desarticulada vialidad de la ciudad. Para los camioneros, esto
trajo como consecuencia la disminucién de la velocidad de desplaza-
miento de las unidades, que a su vez se traducia en mayores gastos de
combustibles y lubricantes, menor captacién de pasaje y por lo tanto la
reduccién del margen de ganancia.

Por otro lado, entre 1952 y 1958 fueron creados 29 organismos y em-
presas estatales, entre ellas las empresas Ferrocarril Chihuahua-Pacifico
y Eléctrica de Oaxaca. En el Distrito Federal, en el afio de 1955, la em-
presa descentralizada Servicios de Transportes Eléctricos del DF sumo a
los tranvias ya existentes (514 vagones) los primeros trolebuses. La in-
corporacion al transporte de la ciudad de las 20 unidades de estos ve-
hiculos significé un paso importante hacia la modernizacion.

Pero lo que parecia un cambio con el impulso al transporte eléctrico
solo fue un pequeno impulso sin mayores consecuencias y no el inicio
de un proceso de racionalidad en el uso de los recursos y de la atencion
prioritaria al interés colectivo. Esto puede verse facilmente porque para
1960, aunque aumentd significativamente el nimero de trolebuses, de
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los 20 que habia en el ano de 1955, 2 193 unidades en 1960, los vagones
de los tranvias disminuyeron casi 40%, y el total de unidades que opera-
ba la empresa Servicios de Transportes Eléctricos del pr bajé de 534 a
494 unidades y con ello la participacion estatal cayo en términos abso-
lutos y relativos, porque la demanda registré un aumento de 70% en el
mismo periodo. Por otro lado, los camioneros atendieron la demanda
que se presento y registraron el crecimiento mas espectacular de toda su
historia. De las 3 699 unidades que tenfan en 1950, en 1960 tenian 6
392, 72% mas. Ademds, esta expansion se vinculaba estrechamente con
los intereses de la industria automotriz y con la politica estatal hacia esa
rama industrial, multiplicandose asi las facilidades otorgadas por el go-
bierno a las ensambladoras extranjeras a partir de 1951
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De esta forma lo que emergio fue un “patrén” de crecimiento econo-
mico-social, basado en el american way of life, en el que el consumo de
bienes duraderos, los automotores y la ocupacion extensiva de la ciudad
son elementos sustantivos. Esto se expreso, entre otras cosas, en el creci-
miento de las clases medias: profesionales, técnicos, empleados medios
y obreros calificados, cuyo poder de compra se dirigio a la adquisicion
de uno o dos automéviles y enseres domésticos, “que ofrecian la satisfac-
cion pregonada por los medios masivos y la propaganda consumista”, y
de casas en nuevos fraccionamientos de estilo norteamericano como Ciu-
dad Satélite y Echegaray.

Asi, la ciudad desbordo los limites del Distrito Federal e inici6 el pro-
ceso de conurbacién con los municipios mexiquenses.

Las zonas comerciales y de servicios comenzaron a extenderse con
mayor velocidad fuera del Centro Histérico y a localizarse en la zona de
residencias porfirianas de la llamada Zona Rosa en la colonia Juarez y
sobre las avenidas Reforma e Insurgentes sur. La vivienda de las clases
populares fue desplazada hacia la periferia de la ciudad, y este movi-
miento fue tal, que si en 1950 70% de la poblacion se asentaba en las de-
legaciones centrales (Benito Juarez, Cuauhtémoc, Miguel Hidalgo y
Venustiano Carranza) 10 afios después, éstas habian disminuido su par-
ticipacion relativa a 54%. En 1960, 45% de la poblacion vivia en las de-
legaciones periféricas, y esta tendencia increment6 la necesidad de des-
plazamientos proporcionalmente al crecimiento de la poblacion.

Por su parte, la clase media y las clases privilegiadas se lanzaron 2 la
adquisicién de automéviles. El numero de éstos creci6 en este periodo
més de 350%. El auto particular inicié la invasion de las vialidades y la
competencia por el espacio vial entre los diferentes medios de transporte.
La creciente incorporacion de vehiculos automotores dificult la circula-
cion, y con ello los camioneros vieron disminuir las condiciones renta-
bles de la produccién y aumentar los costos de operacion. No obstante,
en las décadas de los cincuenta y sesenta, los pasajeros de la ciudad
tenian un transporte que podriamos calificar de confortable o relativa-
mente bueno. Los tranvias no excedian el cupo, aceptaban solo pasajeros
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sentados y en los camiones no se inventaba todavia el estilo de “aguili-
ta”, esto es, colgado del estribo.

Fue en esta época que el transporte nuevamente coadyuvé a modifi-
car el modo de vida de la mayoria de la poblacion de la ciudad capital.
El crecimiento de la ciudad, la irracional ubicacion desde el punto de
vista humano, de la vivienda y el trabajo, asi como la competencia por el
espacio vial, tuvieron como consecuencia para el usuario el incremento
en el tiempo destinado al traslado y con ello comenzé a modificarse el
modo de vida de los habitantes de la ciudad. El tiempo para la familia y
las actividades personales se fue reduciendo, y las relaciones primarias
(familiares) fueron desplazadas por las relaciones secundarias (relaciones
de trabajo, de estudio, etcétera).

Por otra parte, las distancias cada vez mayores entre el hogar y el tra-
bajo y la disminucién de la velocidad del trafico provocaron la segmen-
tacion de las lineas de transporte. El usuario se vio obligado a tomar mas
de una linea y mas de un medio de transporte para realizar sus traslados
cotidianos, y esto no sélo redundo en el tiempo de transporte, como ya
lo habfamos mencionado, sino que se incremento el gasto en el mismo. A
partir de entonces, el transporte urbano tiende a consumir mayor canti-
dad del tiempo y del ingreso del usuario. En 1959, los miembros del Ins-
tituto Politécnico Nacional incorporaron a sus demandas el pago de la
institucion de una parte para el transporte de los profesores.

En los siguientes afios, las tendencias economicas y urbanas de la ca-
pital permanecieron con pocas modificaciones. La ciudad continué derra-
mandose sobre los municipios conurbados del Estado de México. Las de-
legaciones centrales continuaron expulsando poblacién y disminuyendo
sus tasas de crecimiento demografico, mientras el proceso inverso se re-
gistraba en las cuatro delegaciones periféricas mas dinamicas (Gustavo A.
Madero, Iztacalco, Iztapalapa y Alvaro Obregén).

El empleo industrial mantuvo su tendencia a asentarse en el norte y
el norponiente de la aglomeracion. El Centro Histérico, Vallejo, San An-
tonio, Ejército Nacional, Tlalnepantla, Naucalpan y Ecatepec. El comer-
cio y los servicios continuaron expandiendo las zonas comerciales defi-
nidas en las décadas anteriores.
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La aglomeracion crecié de tal manera, que el modelo de ocupacion te-
rritorial exigia, en 1967, la realizacion de “ocho millones de viajes diarios”
para la reproduccion de las relaciones de todo tipo (econdmicas, sociales,
educativas, ideoldgicas, politicas, culturales, etcétera). Era evidente que
la economia en el mayor centro industrial, comercial, de servicios, edu-
cativo, cultural y politico de la nacién, dependia cada vez mas de los ca-
miones, de su eficiencia y disposicion a negociar con el gobierno. En tan-
to, el servicio prestado por los taxis de alquiler permanecié como una
alternativa con poca presencia en la transportacion de los capitalinos
dado su relativamente elevado precio, explicado en parte por la situacion
de privilegio de las concesiones concentradas en unas pocas manos, por
lo que la poblacion en general los usaba en situaciones extraordinarias,
cuando ocurria un suceso especial, como la asistencia a una festividad,
razones de salud, el cobro de la “semana” o evitar la posibilidad del re-
tardo sucesivo al trabajo, que fatalmente desembocaba en un descuento
superior al costo de la “dejada”.

Por otra parte, los camiones, el principal medio de transporte en la
ciudad, se desplazaban penosamente sobre una vialidad que presentaba
sintomas de congestion lo que provocé uno de los fendmenos més perni-
ciosos para el futuro de la metropoli: el circulo vicioso en el que el go-
bierno respondia al problema con la construccion de nuevas vialidades
con inversiones crecientes y vida util cada vez mas corta, provocando
que las nuevas necesidades de traslado hicieran necesarios mas vehicu-
los automotores, que a su vez exigian nuevas inversiones y obras viales
que nunca logran cubrir las necesidades efectivas del transporte de nues-
tra ciudad.

Sin embargo, para los gobiernos en turno era necesario garantizar el
funcionamiento adecuado del sistema urbano, y pronto se vio que se re-
queria dotar a la ciudad de un medio de transporte que garantizara el be-
neficio de los intereses de los principales agentes urbanos, un medio de
transporte cuyo funcionamiento no se viera afectado por el proceso de sa-
turacién de la vialidad, con un tipo de energia no contaminante, que
atendiera con eficiencia la demanda masiva de transporte en permanente
aumento y rompiera la dependencia de los camioneros, que habian llega-
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do a tener el conjunto de la economia de la ciudad mas importante del
pais, asi como los gobiernos local y federal.

EL METRO: EL SURGIMIENTO DEL TRANSPORTE MASIVO

Como hemos visto, el desarrollo econémico y poblacional dieron por re-
sultado un acelerado crecimiento urbano. Bajo estas condiciones, tanto
los transportes del Estado de México como los del pF, fueron insuficien-
tes para cubrir la demanda creada por la conurbacion, situacion que fue
aprovechada por los taxis colectivos para expandir su servicio. En 1967
empieza a organizarse la Coalicion de Agrupacion de Taxistas (car), y en
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1969 los “tolerados” logran el reconocimiento oficial al transporte con
itinerario fijo y a su gremio (Lopez, 1997:61).

Hasta la segunda mitad de los sesenta, la Ciudad de México no cont6
con un sistema integral de transporte publico. El medio dominante se-
guian siendo los “camiones”, pero los colectivos iniciaron con un porcen-
taje incipiente su participacion en la transportacion urbana. En 1968, las
autoridades de transito incorporan a 22 motociclistas para tratar de con-
trolar a los camioneros de la DGT, como inicio de los inspectores del ser-
vicio publico de autotransporte (Lopez, 1997:61).

Sin embargo, era evidente que el nivel alcanzado por el desarrollo me-
tropolitano provocaba que la infraestructura vial fuera insuficiente para
la realizacioén de los mas de ocho millones de viajes diarios generados.

Es este el contexto en el cual el Grupo Ingenieros Civiles Asociados
(1ca), con su experiencia acumulada en estudios de transporte y cons-
truccion de vialidades, financio y elaboré un diagnéstico de la problema-
tica del transporte en la ciudad que de manera general fue caracterizada
de la siguiente forma: demanda excesiva, falta de coordinacién en la ope-
racién de lineas de trolebuses y tranvias, correspondencia de mas de
75% de las lineas de transporte en el centro de la ciudad, falta de termi-
nales adecuadas de transporte, obsolescencia del parque vehicular, baja
velocidad de circulacién en el centro, falta de continuidad de calles y
avenidas importantes y pérdida importante de horas-hombre en el trans-
porte publico. Adicionalmente, 1CA presento al gobierno de Gustavo Diaz
Ordaz un estudio de los metros de las principales ciudades del mundo.
Derivado de lo anterior, la alternativa de solucién propuesta por el gigan-
te de la construccién para la transportacion masiva, fue la creacion de un
tren metropolitano confinado y subterraneo.

El Metro de la Ciudad de México se concibi6 para constituirse en la
columna vertebral del transporte de la metr6poli que concentraria a los
usuarios en las estaciones, sobre todo en las terminales, y desplazaria la
exagerada presencia del auto particular. El Sistema de Transporte Colec-
tivo, sTc-Metro, fue inaugurado en septiembre de 1969, con una linea de
12.7 kilometros de longitud y 16 estaciones. La construccion inicial se
llevé a cabo con ingenieria civil mexicana, en tanto que, la planeacion de
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las primeras lineas cont6 con el apoyo de Francia, que también aportd
asistencia y equipo en los aspectos mecanicos y eléctricos (Gonzalez y
Navarro, 1987: s/p).

Con la puesta en marcha de la Linea Dos del metro en 1970, se pro-
hibi¢ a la Ruta Uno de taxis colectivos la circulacién por la calzada de
Tlalpan, lo cual obligé a los “colectiveros” a entrar en una negociacion
politica, a raiz de la cual se les permitié operar algunas derivaciones en
distintos rumbos de la ciudad. La importancia de este hecho reside en
que este fue el primer triunfo politico de los “colectiveros”, lo cual ade-
mds les mostro la senda futura que debian seguir para su expansion y
consolidacion.

Para los camioneros, sin embargo, la inauguracion del Metro, lejos de
alectar la economia del sector, mejord las condiciones de desemperio y
beneficio, ya que los pasajeros concentrados en las terminales del Metro
llenaban los autotransportes. Ademas la longitud de las rutas se redujo,
con lo cual aumentaron los ingresos y bajaron los gastos. La mejoria de
las condiciones de operacion de los autotransportes generd beneficios,
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pero estos no se distribuyeron equitativamente entre los principales agen-
tes involucrados, ya que no alcanzaron a los usuarios ni a todos los ca-
mioneros por igual.

En sintesis, podemos afirmar que con el inicio del Metro de la Ciudad
de México, se empieza a gestar una politica publica para el sector con la
emergencia de una racionalidad técnica y de instrumentos incipientes de
intervencion eficiente —como lo significaba el propio Metro—. Diversos
factores concurrieron para que esto fuera posible, entre los mas destaca-
dos se encuentran los intereses del gran capital de la construccién, el gra-
do de desarrollo del proceso de metropolizacion, los requerimientos de
reproduccion de la fuerza de trabajo, el nivel de desarrollo alcanzado por
la institucionalidad ptiblica “urbana” en el DF, las expectativas del “desar-
rollismo” en la perspectiva de los juegos olimpicos de 1968 y los intere-
ses de penetracion de los capitales y gobierno francés en el transporte
masivo de las grandes ciudades de América Latina.

EL CONGELAMIENTO DEL METRO, 1971-1976

La contraccion de gasto publico en 1971 para disminuir la deuda publica
y el desequilibrio de la balanza comercial, junto con las prioridades de
politica urbana definidas por el régimen, aparentemente fueron los fac-
tores que paralizaron por seis anos las obras de ampliacién del Metro.
Sin embargo, la determinacion de congelar la obra del Metro no fue
un simple acto de racionalidad econdmica, sino que paséd también por la
esfera politica. Los camioneros tenian una cuota de poder y constituian
un interlocutor politico obligado no sélo en el ambito de la ciudad sino
a nivel regional y por ende nacional; este poder era tal que permitié que
Rubén Figueroa Figueroa, presidente de la Alianza de Camioneros, fue-
ra designado candidato del pr1 y posteriormente electo gobernador del
estado de Guerrero (1975-1981). El gobierno capitalino tuvo que nego-
ciar con los camioneros y tolerar sus condiciones para mantener el fun-
cionamiento del transporte citadino. En ese accidentado proceso, el au-
totransporte concesionado siguio creciendo y afirmé su supremacia en el
escenario de la urbe de tal forma, que la coordinacion, la negociacion, las
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concesiones y el subsidio siguieron siendo las vias principales de acuer-
do a manejar con los permisionarios de la Alianza, la cual llegé al punto
mas alto cuando su apoderado legal, Octavio Senties, fue nombrado re-
gente del Distrito Federal. Al mismo tiempo que el servicio de taxis co-
lectivos se expandi6 por toda la urbe hasta llegar a registrarse 30 rutas.*

Como puede observarse durante esos afos (pag. 54), los autobuses fo-
rdneos prestaban atn servicio de transporte urbano, ya que varias de sus
terminales se encontraban céntricamente ubicadas; por ello, con la inaugu-
racion de la terminal sur de servicio foraneo, vinculada a la estacion Tax-
quena de la Linea Dos del Metro, se logré un avance significativo para
evitar el ingreso de los autobuses interurbanos al centro de la ciudad.

En tanto, en los dmbitos organizativo y tecnologico-operacional, entre
1973 y 1974 se realizé la fusion de 84 sindicatos patronales de autobu-
ses en 20 sociedades anénimas; en el mismo lapso, los camioneros obtu-
vieron con el aval de gobierno un crédito de Banobras para incorporar a
la circulacién 3 200 autobuses denominados “Delfines” con un costo por
unidad de 354 000 pesos y una cantidad similar de vehiculos “Metrobu-
ses” y “Ballenas™; estos dos ultimos tipos de autobuses eran los viejos
“chasises”, renovados con motor, llantas y carrocerias nuevas. Los frutos,
nuevamente, fueron cosechados principalmente por los concesionarios:
la comodidad de los “Delfines”, en los que solo se aceptaban pasajeros
sentados, les permitié aplicar la tarifa especial, y la formacion de las 20
empresas mercantiles y la modernizacién mejoraron la administracién.
El aumento en la capacidad de las “Ballenas” y los “Metrobuses” (de 90 a
110 pasajeros) y la instalacién de motores diesel en la mayoria de las uni-
dades aumentaron también la eficiencia y disminuyeron los costos de
operacion; lo anterior, unido al estricto control de las organizaciones de
los choferes, form6 un amplio abanico de opciones de ganancia para los
permisionarios, incrementado por el subsidio a los lubricantes y la gaso-
lina, asi como por la aplicacién para los concesionarios de una tarifa fis-
cal especial fija de 2 000 pesos anuales por unidad.

* Al respecto véanse Gonzalez, Ovidio y Bernardo Navarro, Metro, Metrdpoli, México, México, UAM/UNAM,
1989; y Lopez, Ignacio, op. cit.
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Fn estas condiciones, la Alianza atendia 42% de los 15 millones de
viajes que por dia se realizaban hacia 1976 en el Distrito Federal. Para
estas fechas, el Metro llego a transportar 9.2% de los pasajeros del DF,
aun por debajo de la participacion de autobuses suburbanos y foraneos.
Por su parte, “los medios de baja capacidad”, los taxis, los colectivos y
los autos particulares, aumentaron constantemente su importancia rela-
tiva en la transportacion capitalina desde los inicios hasta finales de la
década de los setenta, sobre todo los dos primeros, ya que los autos man-
tuvieron su peso relativo permitiendo aproximadamente un quinto de
los traslados. En este sentido, es importante resaltar dos hechos signifi-
cativos, en cuanto a que sentaban las bases para la futura expansion y
predominio de dichos medios: 1) Los taxis colectivos, a pesar de represen-
tar tan solo 3% de la demanda de transporte hacia mediados de esta
década, logran una insercion ventajosa con la incipiente red del Metro,
funcionando como medios de penetracion y vinculacién de los usuarios
con las nuevas 4reas de expansion urbano-populares de gran dinamismo;
2) emergia claramente un grupo de seudotaxistas, que prestaba un servi-
cio “alternativo” no autorizado y competitivo con el brindado por los
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permisionarios. Por ejemplo “en 1975 con un auto particular y mil pe-
sos se podia trabajar como taxista por medio de un amparo colectivo
para que autos particulares ofrecieran servicio como tolerados, el proble-
ma salio del control de las autoridades” (Lopez, 1997:68).

Octavio Senties, regente de la ciudad durante 1970-1976, afirmaba
“con todo orgullo” que el DF contaba con uno de los mejores transportes
del mundo. Sin embargo, al final de la década de los setenta, la crisis y
una creciente inflacion se manifestaron en el transporte de la ciudad; el
Metro cargd con una deuda mayor que el subsidio anual de 4 mil millo-
nes de pesos, y los camioneros, con menos recursos para enfrentar la
problematica y afectados por la saturaciéon de la vialidad, vieron dis-
minuirse las condiciones para la operacion rentable y se afanaron por
cubrir las fisuras que se abrian en la estructura de control sindical; asi lo
mostraban las huelgas en la linea Santa Maria Mixcalco y posteriormente
en la México-Xochimilco, expresiones que no habian tenido antece-
dentes en las cuatro décadas anteriores.

Como las relaciones con el grupo gobernante se encontraban en pro-
ceso de deterioro, los camioneros se mostraron particularmente cautelo-
sos y se dedicaron a buscar el favor de la opinion publica, en particular
del usuario. Enfatizaban la necesidad de ampliar el servicio y las dificul-
tades [inancieras que enfrentaban las empresas. Héctor Hernandez Casa-
nova, presidente de la Alianza de Camioneros de México, negé haber pe-
dido aumento de tarifas e informé que en el Distrito Federal existia un
déficit de 1 000 autobuses; siete meses después, el mismo Hernidndez
Casanova afirmaba que era incosteable la operacion de los camiones con
tarifas de 80 centavos e informaba que la empresa productora de autobu-
ses Disel Nacional (Dina), habia aumentado el precio de las unidades en
tanto que, informaba también, el gobierno incrementaba el impuesto por
unidad de 2 000 a 35 000 pesos anuales.

Una de las ventajas que el Metro tenia sobre los “camiones”, era la ma-
yor facilidad que como empresa estatal tenia para acceder al subsidio e
incluso para operar con ntimeros rojos. El subsidio al Metro proporcio-
naba una cierta cuota politica al gobierno por el prestigio derivado de
mantener barato el transporte, lo cual beneficiaba a una gran cantidad
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de personas. Sin embargo, los esfuerzos de éste estaban dirigidos a “es-
parcir el humo mas que a sofocar el fuego”. La realidad econémica ge-
neral y la gran amplitud y complejidad metropolitanas se encargaban de
incrementar la parte del ingreso destinada al pago del transporte de un
salario deteriorado por la inflacién. Para la inmensa mayoria de los usua-
rios, el gasto en transporte era un desembolso obligatorio, ineludible, tan
necesario para allegarse los medios de vida como el salario. Por ello, el
incremento en el gasto en transporte junto con la inflacion, disminuye-
ron el consumo de aniplios sectores sociales y con ello se contrajo el
mercado lo que contribuyé a la profundizacion de la crisis. &
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Crisis, microbuses, peseros
y “privatizacion” del servicio, 1982-1996

R

EL AUGE PETROLERO Y EL FOMENTO AL AUTOTRANSPORTE

opez Portillo recibié de Luis Echeverria un pais con una crisis que

habia lastimado en muchos aspectos a la nacién. La crisis econémica
y urbana ponia en serias dificultades la capacidad del gobierno para con-
ducir al pais fuera de la turbulencia econémica, los desequilibrios financie-
ros y el deterioro social, moral y politico. Los inversionistas nacionales y
extranjeros no tenian confianza en el gobierno. Este no lograba financiar
su gasto con la captacion fiscal, y el crédito estaba limitado por la escasez
de dinero en el sistema bancario nacional y por la insolvencia del gobier-
no en los mercados financieros internacionales.

La politica social se tradujo en la reduccién del gasto publico en todos
los rubros que no eran directamente rentables a las empresas. Como en
aquellos anos la intervencion del Estado, era sustantiva para la oferta de
vivienda popular, y para la construccién, operacién y administracion
de servicios y equipamiento publicos, la politica de austeridad llevé con-
sigo el deterioro de las condiciones de vida generales para las grandes
masas del pais.

La problemdtica urbana habia adquirido tal importancia para el fun-
cionamiento del pais, que el gobierno de José Lopez Portillo (JLp) intro-
dujo la planeacion como la forma mds acabada de intervencién del Es-
tado, creando la Secretaria de Asentamientos Humanos y Obras Publicas,
definiendo el sistema nacional de planeacién urbana y elaborando el
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Plan Nacional de Desarrollo Urbano, que [ue el marco para los planes
estatales, municipales y de centros de poblacién.

Consecuente con la politica dictada desde los Pinos, el Departamento
del Distrito Federal, al mando de Carlos Hank Gonzalez, buscé aumen-
tar sus ingresos al ampliar el padrén de causantes, haciendo mas eficien-
te el sistema de captacion y control, y elaboro el Plan de Desarrollo
Urbano del Distrito Federal.

Mientras los recursos [iscales llegaban, y ante un panorama financiero
poco claro, la administracién capitalina se dio a la tarea de sensibilizar a
la opinion publica sobre el posible aumento al pasaje del Metro. El re-
gente anuncio en diciembre de 1976 que durante el ano siguiente el Me-
tro tendria un déficit de cuatro millones de pesos; posteriormente, en
marzo, informé que el Metro tenia un adeudo de 800 millones de pe-
so0s, y menciono también la necesidad de ampliacion de la cobertura del
Metro, ya que los técnicos del DDF indicaban la exigencia de anadir 200
kilometros de lineas para cubrir la demanda. Por otra parte, logré conte-
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ner el alza de las tarifas de los camiones y se dedico a buscar [inancia-
miento para el transporte, entre otras cosas.

Desde la campana politica de jip los principales actores en el trans-
porte metropolitano buscaron alcanzar posiciones predominantes en las
decisiones sobre estas materias. En este contexto, la empresa ICA, inter-
pretando mejor que nadie los “nuevos” tiempos de la tecnocracia emer-
gente, buscé relanzar el Metro, congelado durante practicamente seis
anos desde 1971. Para este fin, present¢ desde la campana presidencial
un anteproyecto de programa de vialidad y transporte urbano para el DE
que logré contar con la simpatia de las més altas autoridades. Sus plan-
teamientos basicos de establecer “corredores urbanos” sustentados en el
Metro, con rutas alimentadoras de autotransporte y trolebuses, perme6
determinantemente incluso la planeacién urbana.

Es durante aquellos afos cuando se pasé inusitadamente de la gestion
de la crisis 2 la administracion de la abundancia, sustentada en los cuan-
tiosos recursos petroleros revalorados por la coyuntura del mercado mun-
dial de energeticos. Esto cimento las bases para desarrollar el ambicioso
proyecto de transporte metropolitano que el entonces regente Hank
Gonzilez, recién gobernador del Estado de México en aquellos anos, im-
pulsé con afan decidido. De esta forma, la disposicién de cuantiosos re-
cursos derivados de las reservas petroleras cambio la situacién nacional
de forma radical y abri¢ las puertas del crédito. El Banco Nacional de Pa-
ris informo de la realizacion de platicas para financiar la ampliacién del
Metro en julio de 1977 y, poco después, el presidente anuncié la conti-
nuacion de las obras con créditos aportados por la banca oficial y privada
del pats, 600 millones de los 22 mil de inversién del proyecto. La Secre-
tarfa de Hacienda y Crédito Publico absorbio la deuda del Metro, que
sumaba 9 mil millones de pesos en enero de 1977, y anuncio el manteni-
miento del subsidio, que en 1978 era igual a 4 mil 189 millones de pesos.
La segunda etapa de construccién del Metro, 1977-1982, concluyé con
78.8 km y 80 estaciones en cuatro lineas (Gonzilez y Navarro, 1989: s/p).

La Zona Industrial Vallejo, al noreste de la ciudad, era una de las mas
importantes del pais. A finales de 1978 trabajaban en ella aproximada-
mente 120 mil obreros en 900 empresas de 15 ramas industriales. La Aso-
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ciacién Industrial Vallejo afirmaba que por la ineficiencia del transporte
se perdian diariamente 224 mil horas de trabajo por hombre con un va-
lor cercano a los 50 millones de pesos, casi 1 500 millones de pesos al afio.

Los industriales de Vallejo solicitaron al DDF mejorar los servicios
publicos existentes, “considerado el elevado monto de los impuestos con
que la zona contribuia, 4.6 millones de pesos por dia”, més de 2 500 mil-
lones de pesos anuales (Lopez, 1997: s/p).

La administracion de la ciudad respondié a este asunto particular con
la construccién de una linea del Metro y, de manera més general, con el
proyecto para integrar la estructura vial de la ciudad a partir de los ejes
viales. A finales de 1978, los recursos del Departamento del Distrito Fe-
deral se dirigieron a la refuncionalizacién de la vialidad en la urbe. Con
una inversion de miles de millones de pesos,” una importante zona del
centro de la metr6poli, comenz6 a ser modificada por la actividad de la
industria de la construccion. El proposito, segun lo expreso Carlos Hank
Gonzalez, era “hacer la cuadricula a la ciudad” a fin de atenuar los pro-
blemas de una vialidad desarticulada y en creciente saturacion.

A pesar del mencionado impulso nacional a la planeacion, en el Dis-
trito Federal, la regulacion del autotransporte urbano de pasajeros se en-
contraba a cargo de la Direccion General de Policia y Transito, lo que
generaba una importante contradiccion y reflejaba el serio atraso preva-
leciente en la institucionalidad del sector. La pérdida del control sobre
una de las principales herramientas para hacer efectivas las propuestas
de planificacion, el transporte, significo un altisimo costo para la ciudad,
y “oficializ6” el interminable proceso de irregularidad-reconocimiento en
el cual se ha basado el crecimiento de los taxis colectivos, asi como su in-
discutible aportacion al crecimiento urbano expansivo e irregular. El
movimiento de “tolerados” se hizo incontenible, hubo que negociar y re-
conocerlos, con lo que su incremento exponencial fue inevitable al com-
binarse intereses de “emplacados”, gobierno y “tolerados”. Ademas se ad-
mitié toda clase de automdviles en las rutas y se comercializaron los

5 La cifra oficial es de ocho mil millones de pesos en la primera etapa. Otros cdlcules ubican esta canli-
dad en 15 mil millones.
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amparos, todo ello bajo el usufructo del control y corporativismo oficia-
lista que no deseaba que los “emergentes” transportistas tuvieran siquiera
los minimos margenes de maniobra que los camioneros habian usufruc-
tuado.

La ampliacion del Metro y la construccién de los ejes viales tenfa
como propésito refuncionalizar el espacio urbano que no solo se mostra-
ba “andrquico” en su organizacion, sino también en sus dimensiones y
en la complejidad de sus problemas. Sin embargo, a las adecuaciones de
la infraestructura vial no se vinculé un desarrollo equivalente en las alter-
nativas de transporte publico, y debido a ello la construccién de ejes via-
les para optimizar la movilidad urbana se transformé en un impulso al
desarrollo del mercado de la industria automotriz y nuevamente, a la sa-
turacion de la vialidad.

El gobierno federal impuls6 la descentralizacion administrativa y eco-
nomica y el Departamento del DF puso en practica una serie de medidas
tendientes a equilibrar la distribucion territorial de los usos del suelo ya
regular el desarrollo urbano. Los elementos mas importantes de esta
politica fueron la clausura de la toma de tierras y la regularizacion de la
tenencia de la tierra. Sin embargo, dicha regularizacién incorporé suelo
ejidal al mercado inmobiliario, presionando a los propietarios y final-
mente desplazando a buena parte de ellos a zonas mas desfavorecidas,
En estas zonas fueron reubicados la mayoria de los desalojados por la re-
gularizacién de la tenencia de la tierra y por las obras estatales. Fn la pri-
mera etapa de los ejes viales fueron desalojadas 11 mil familias, la mayo-
ria de ellas reubicadas en el oriente y sur de la ciudad (Tlghuac y Milpa
Alta).

En una ciudad que crecia y conformaba su fisonomia por el impulso
de los procesos antes mencionados, los camioneros veian disminuir de
manera acelerada las condiciones para una produccisn rentable e inten-
taron refrendar sus vinculos con el nuevo régimen. Durante las eleccio-
nes legislativas de 1979 se mostraron prestos a participar en las practicas
electorales que eran tradicionales del partido oficial y le ofrecieron al pre-
sidente de la Republica, en su calidad de primer priista, “muchos kilé-
metros de bardas méviles” para la difusién de las consignas del partido
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oficial. Sin embargo, en esta ocasion el gobierno no respondié. Los au-
mentos de tarifas no llegaron aunque para un sector de los concesiona-
rios eran importantes, ya que en 1980, las tnicas unidades que propor-
cionaban ganancias funcionando en condiciones normales eran los
“Delfines”; muchos de los otros vehiculos de servicio ptblico tenian gas-
tos de operacion que fluctuaban entre 110% y 130% del ingreso.

Ante esta situacién, los concesionarios recurrieron a un mecanismo ya
operado con éxito en el Estado de México, que consistia en aumentar las
tarifas sin autorizacién como un termémetro para medir la respuesta
social. Dependiendo de ella, se mantenia el aumento o se reducia a 50%
y si la magnitud de la respuesta lo ameritaba, se ofrecian descuentos a es-
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tudiantes. Pero el Departamento del Distrito impidié la aplicacién de
cualquier aumento.

Es posible que en la respuesta del ppF haya pesado mas la danada re-
lacién con los lideres de la Alianza que la prevencion del incremento en
el descontento social. El Departamento encauz6 el conflicto a la Camara
de Diputados, donde se debatié durante més de dos meses. Las resolu-
ciones propositivas no rebasaron los limites del anteproyecto del “Plan
Rector del Transporte”. Ampliar la capacidad del Metro para disminuir la
participacion de los camioneros en el transporte, reducir su importancia
estratégica en la vida de la ciudad y fortalecer la posicién del ppF frente
ala Alianza fue la estrategia. En el anteproyecto del plan se proponia dis-
minuir la participacién de la Alianza: si en 1979 servia a 42% de los
usuarios, el plan contemplaba disminuir esta participacién a 19% en
1982. En los hechos, el plan ampli6 la capacidad del Metro y en 1981 se
anuncioé que para fines de afio contaria con 65 kilémetros mas de lineas
y darfa servicio a mas de cuatro millones de pasajeros. También se au-
mento el numero de trolebuses, en 1977 puso en operacion 119 unida-
des y posteriormente, como veremos adelante, constituys una empresa
gubernamental de autotransporte colectivo de pasajeros, popularmente
conocida como “Ruta-100".

La estatizacion del transporte fue anunciada por el regente del oF du-
rante los ltimos meses de 1981. Esta demanda habia sido levantada por
el movimiento del Instituto Politécnico Nacional de 1959 y a lo largo de
22 anos fue retomada por sindicatos (sobre todo de choferes), por algu-
nos partidos politicos como el Partido Comunista Mexicano (pcM), el
Mexicano de los Trabajadores (PMT) y el Partido Popular Socialista (pps)
y por organizaciones de colonos del Valle de México.

LA REVOCACION DE CONCESIONES Y EL SURGIMIENTO DE LA RUTA 100

El boom petrolero provocd, como puede observarse en el cuadro 1, una
expansion sin precedentes de los automotores en circulacién por las ar-
terias de la ciudad. El crecimiento de la flota de vehiculos de uso parti-
cular se vio acompaiiado del incremento acelerado de las unidades de
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autotransporte colectivo de pasajeros, incremento que reprodujo amplia-
damente la viciada estructura corporativa prevaleciente en la organizacion
del sector. Las distintas “rutas” de camioneros se fortalecieron creciente-
mente conforme transcurria el auge econémico, incrementando su capa-
cidad de presion hacia las autoridades; de aqui la denominacién popu-
lar de los permisionarios del autotransporte como “pulpo camionero”.

CUADRO 1

CIUDAD DE MEXICO: DISTRIBUCION DE LOS TRASLADOS
POR MEDIO DE TRANSPORTE, 1983-1989

MODO DE TRANSPORTE 1983 1989
AUTOBUS SUBURBANO 16.1 18.6
AUTOBUS URBANO 298 14.26
TRANSPORTE ELECTRICO 33 1.82
STC METRO 11.4 16.3
TRANSPORTE COLECTIVO 15 30.56
TAXI % 3.4
TRANSPORTE PARTICULAR 19.2 494
OTROS 15 0

Nota: * Representa la suma de viajes colectivo y taxi.

Paralelamente a este crecimiento las autoridades de la Ciudad de Mé-
xico culminaban el mencionado y ambicioso programa de transporte
para el Distrito Federal con impactos metropolitanos, consistente en la
construccion de aproximadamente 200 kilémetros de ejes viales, de 10
kilometros de Metro por afio, la finalizacién del circuito interior, la am-
pliacién de la lateral del anillo periférico, y el intento de instauracion de
una Red Ortogonal de camiones alimentadora del transporte eléctrico,
entre otros componentes, Sin embargo, este proyecto no fue bien conce-
bido porque desarrollaba dos opciones contradictorias para el transporte
metropolitano: la inversién en el transporte eléctrico colectivo y masivo
y el impulso irrestricto al transporte privado. Ademss no obstante el con-
siderable esfuerzo desplegado por la jefatura del ppF, diversos factores de
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orden organizativo y operacional obstaculizaron el desarrollo de este plan,
particularmente la presencia de la Alianza de Camioneros, cuya fortaleza
en ocasiones se tornaba incontrolable. La importancia de “los camione-
ros” a lo largo de estos afios, puede observarse en el cuadro 2, donde se
ve que este servicio cubre mas de 40% de los desplazamientos desde ini-
cios de la década de los setenta hasta el comienzo de la gestion de José
Lopez Portillo.

CUADRO 2

CIUDAD DE MEXICO: COMPARACION DE VIAJES POR MODO DE TRANSPORTE
DE LOS ANOS 1973, 1975 Y 1976 (CIFRAS EN PORCENTAJE)

MODO DE TRANSPORTE 1973 1975 1976
AUTOBUS SUBURBANO 4.0 4.0 6.0
AUTOBUS URBANO 450 44.0 41.0
TRANSPORTE ELECTRICO 5.0 5.0 5.0
SCT METRO 9.0 10.0 11.0
TRANSPORTE COLECTIVO 3.0 3.0 3.0
TAXI 0.0 9.0 9.0
TRANSPORTE PARTICULAR 20.0 19.0 19.0
OTROS 2.0 2.0 2.0

La agudizacion del enfrentamiento entre los concesionarios y uno de
los personajes de mayor peso politico del momento, Carlos Hank Gon-
zdlez, precipité que el 25 de septiembre de 1981 el gobierno de la Ciu-
dad de México revocara las concesiones a particulares para la prestacion del
servicio de transporte colectivo de pasajeros en autobus, constituyendo
el organismo ptiblico descentralizado denominado Autotransportes Ur-
banos de Pasajeros Ruta-100, que asumié la responsabilidad de operar
toda la demanda de este servicio, contando para ello con los recursos de
las lineas que hasta ese momento habian usufructuado las concesiones
correspondientes. Ruta-100 recibi6 de los ex permisionarios mas de siete
mil autobuses, de los cuales sélo dos mil circulaban; los restantes, por
sus condiciones fisicas y mecanicas, eran précticamente inoperables
(Navarro, 1997: s/p).
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Sin embargo, a pesar de que sus vehiculos eran casi chatarra, el DDF
pago como nuevas las unidades de transporte de los concesionarios, para
evitar una confrontacién adicional con el “pulpo camionero”. De esta for-
ma, se alcanzé una situacion inédita que brindaba nuevas oportunidades
dentro del transporte de personas en la Ciudad de México y su 4rea co-
nurbada, al mantener las autoridades locales el predominio en la oferta
de transporte publico de personas, debido a la propiedad gubernamen-
tal del Metro, los tranvias y trolebuses, los autobuses urbanos y parte de
los autobuses suburbanos operados por la cotam, pertenecientes al go-
bierno del Estado de México. Con esto se logré un equilibrio inédito en-
tre los agentes participantes en el servicio: la iniciativa privada y los sec-
tores social y publico. También se sentaron las bases para instaurar
paulatinamente medidas de integracién del servicio como son la inte-
gracion fisica, institucional y tarifaria.

LA CRISIS Y EL INICIO DE LA REESTRUCTURACION
DEL TRANSPORTE METROPOLTANO

Al inicio de la gestion de Miguel de la Madrid, con Ramon Aguirre a car-
go del poF, las posibilidades del transporte de personas, aunque no eran
ideales si vislumbraban multiples posibilidades hacia el futuro, ya que...
“No es sino hasta principios de los ochenta que se logra articular la red
del Metro con las rutas que comprenden una traza reticular del circuito
interior utilizando los ejes viales, y una traza radial a partir del mismo ha-
cia la periferia extrema. El esquema se completa en lo juridico con la crea-
cion del organismo publico Autotransporte Urbano de Pasajeros Ruta-100
y la revocacion de las concesiones a particulares en 1981” (Gonzélez y
Navarro, 1989:55).

Por otro lado, la Ciudad de México, a pesar del inicio de la crisis eco-
nomica, tenia, en materia de transporte urbano, a su disposicion impor-
tantes capacidades de orden instrumental, entre las que resaltaban el grado
de integracion fisica e institucional alcanzado en el sistema de transporte,
el control gubernamental directo de los organismos cruciales para el
transporte colectivo (los autobuses del pr y los de los municipios conur-
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bados), asi como el control del transporte eléctrico y del masivo, y la pla-
neacion del conjunto del sistema de la ciudad; incluso la propia flota ve-
hicular privada se habfa renovado en buena medida como herencia del
“furor del auge petrolero™.

Algunos de los principales problemas del transporte citadino en aque-
llos afios eran el desbalance en la distribucion de los usuarios del Metro
que se concentraban en las lineas Uno y Dos (tres quintas partes); la cre-
ciente presencia del auto particular; el desmantelamiento del transporte
colectivo eléctrico por su desplazamiento para la construccion de los ejes
viales; el deterioro ambiental ligado a la “motorizacion individual”, y la
carencia de una visién de largo plazo por parte de los responsables en tur-
no (Navarro, 1993:53). Si bien desde la década de los setenta ciertos
grupos sociales vinculaban los problemas del aire capitalino con la des-
medida presencia de autotransportes, no fue sino hasta mediados de la
siguiente década que su control se convirtio en una demanda generaliza-
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da de la ciudadania, razén por la cual el gobierno mantuvo la expansion
de las alternativas de transporte eléctrico a pesar de la crisis. Frente a
estos nuevos y los viejos problemas que persistian en la actividad, las au-
toridades actuaron con base en un enorme pragmatismo y sin brijula
precisa. Sin embargo, el transporte de nuestra ciudad avanzé reestructu-
rando los trolebuses y tranvias en estrecha vinculacion con el Metro y
contruyendo la primera linea de Tren Ligero para cubrir porciones del te-
rritorio sur del Distrito Federal, cumpliendo, aunque en forma limitada,
una labor de complementariedad respecto al stc. Desafortunadamente,
el Tren Ligero tuvo serios problemas en su operacion inicial (Navarro,
1993:55).

Durante este periodo, el Metro también sigui6 amplidndose, pero a un
ritmo menor que el de los afios precedentes, con un promedio ligeramen-
te superior a siete kilometros anuales. La captacién de usuarios crecid,
sin embargo, a un ritmo menor que en los afios anteriores de acelerada
ampliacion de la red, debido sobre todo a la baja captacion de las nuevas
lineas que entre 1983 y 1985, que representaban sdlo un décimo del to-
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tal de viajes. Sin embargo, ya hacia fines de 1984 las ampliaciones del
sTC permiten hablar de una tendencia a la configuracion de una red que
en la zona norte del Distrito Federal llega a ser compleja y relativamente
densa, con importantes puntos de transbordo con otros medios de trans-
porte en los linderos del bF: norponiente (Cuatro Caminos, Linea Dos),
norte (Indios Verdes, Linea Tres), extremo norponiente (El Rosario, Linea
Siete), y oriente (Pantitlan, lineas Cinco y Nueve). Esta doble caracteris-
tica de ]a red —puntos de transbordo y traza de la misma— permiti6 al s1C
jugar con mayor efectividad su papel “vinculador” con el resto de los me-
dios de transporte colectivo. Las posteriores ampliaciones de la red du-
rante esta etapa, mantienen los lineamientos sefialados, con excepcion,
quiz4, de la porcion sur de la Linea Tres, que atraviesa la antigua zona de
servicios hospitalarios, dreas de negocios y residenciales de sectores me-
dios, para desembocar en Ciudad Universitaria. Esta zona le otorgo al
stc, una capacidad vinculadora con estas dreas de diversificada actividad
y elevada atraccion de viajes al centro-sur del Distrito Federal.

Lo anterior permitid, junto a decididas acciones de autoridad, obligar
a los autotransportes provenientes del Estado de México a dejar su pasaje
en las estaciones del Metro, evitando que penetraran a la zona céntrica
del DF.

Lamentablemente, la ciudad y su area metropolitana perdieron una
gran oportunidad para racionalizar el sistema de transporte publico me-
tropolitano, ya que junto a las anteriores acciones positivas, las autorida-
des facilitaron el desmantelamiento de la Ruta 100, principal organismo
operador publico del transporte de personas, al solapar practicas indebi-
das v debilitar crecientemente su presencia en la oferta del transporte
metropolitano. De esta forma, uno de los servicios de transporte colecti-
vo mas racionales, orgullo de la ciudad, sufrié un acelerado declive du-
rante este periodo como puede observarse en el cuadro 3, sin generarse
alguna alternativa racional que sustituyera a la que se desechaba. Desa-
fortunadamente, fueron los taxis colectivos la opcién de servicio que en
la préctica se impuls¢ decididamente en la metrépoli, como lo muestra
el cuadro 4.
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CUADRC 3

CIUDAD DE MEXICO: DISTRIBUCION DE LOS TRASLADOS

POR MEDIO DE TRANSPORTE, 1983-1989-1694

MODO DE TRANSPORTE
AUTOBUS SUBURBANO
AUTOBUS URBANO
TRANSPORTE ELECTRICO
STC METRO

TRANSPORTE COLECTIVO
TAXI

TRANSPORTE PARTICULAR
OTROS

1983
16.1
298

3.3
11.4
12
19.2
1.5

Nota: * Representa la suma de viajes colectivos y taxi.

CUADRO 4

1989
18.6
14.26
1.82
163
30.56
34
4.94
0

CIUDAD DE MEXICO: DISTRIBUCION DE LOS TRASLADQS

POR MEDIO DE TRANSPORTE, 1989-1994

MODO DE TRANSPORTE

AUTOBUS SUBURBANO
AUTOBUS URBANO
TRANSPORTE ELECTRICO
STC METRO

TRANSPORTE COLECTIVO
TAXI

TRANSPORTE PARTICULAR
OTROS
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1989

18.6
14.26
1.82
16.3
30.56
3.4
14.94

DESREGUIACION Y AUGE DEL TRANSPORTE DE BAJA CAPACIDAD

1994

35
6.7
0.6
134
55.1
2.5
16.7
1.7

1994
3.5
6.7
0.6

134
2.1
2.3
16.7
1.7

Los terremotos acaecidos a mediados de la década de los ochenta y la gra-
vedad de sus consecuencias, pusieron en evidencia el cuestionamiento de
la mayoria de la poblacién metropolitana al “modelo” adoptado para el
crecimiento de la capital nacional.
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La urgencia indiscutible de la reconstruccion absorbié la atencion
y los recursos publicos para atender la emergencia habitacional inmedia-
ta. Sin embargo, al finalizar la década de referencia otros aspectos de la
preocupacion de los capitalinos por su metrépoli: el transporte de per-
sonas y la inseguridad, constituyeron sus principales inquietudes. ;Qué
se encontraba detras de esta preocupacion de los capitalinos con respec-
to al transporte?

En primer lugar, resaltaba la ineficiencia general del sistema de trasla-
dos metropolitanos con largos y cada vez mas costosos desplazamientos,
debido a que los medios de baja capacidad (autos particulares, taxis y co-
lectivos) movilizaban ya para esas fechas practicamente a la mitad del
total de viajes, lo que les conferia una presencia similar a la de los medios
de elevada capacidad (Metro, autobuses, Tren Ligero y tranvias); (ver cua-
dro 4). El transporte ptblico realizaba 84.6% de los viajes metropoli-
tanos y el resto era cubierto por autos particulares. Por otro lado, desde
la perspectiva de las formas de organizacion y propiedad, el transporte
colectivo de propiedad privada movilizaba 35% de los viajes, mientras
que el de propiedad publica sumaba un poco mas de la mitad. El resto
lo constituian los traslados en autos particulares

El Metro contaba con 141 kilémetros de longitud, sin embargo absor-
bia tnicamente 16.3% de los desplazamientos realizados en el AMom,
proporcion cercana a la cubierta por los autos particulares, que era de
14.94%, y los autobuses urbanos, que era de 14.26%; en comparacion,
la cobertura de los taxis colectivos doblaba ya casi a la del Metro,
30.56%. Los vpD realizados en trolebus y tranvia cubrian sélo 1.82 por
ciento del total.

Es decir, los capitalinos y por ende la comunidad metropolitana, en-
frentaban un servicio de transporte tensionado por los desequilibrios en
la oferta y las politicas erraticas que no se decidian a la consolidacién y
avance institucional de la actividad y mucho menos a su mejoramiento
alternativo.

Aunado a lo anterior, en el periodo de gobierno de Carlos Salinas de
Gortari, con Manuel Camacho al frente del opF, ademas de expresarse un
afan por revitalizar la severamente cuestionada base economica de la
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urbe, las autoridades de la ciudad pusieron en marcha “toda una baterfa
de politicas publicas de elevado impacto econémico-territorial y de fuer-
te intencion modernizadora, frente a las cuales las politicas de transporte
se implantaban dando preferencia a la obtencién de beneficios inmedia-
tos sobre otras alternativas mas importantes y racionales”, lo cual repre-
sento en sus resultados finales un retroceso en algunos de los aspectos
alcanzados hasta entonces en materia de transporte, como desarrollare-
mos con amplitud mas adelante.

EL PERIODO CAMACHISTA. DEFINICION DE UNA POLITICA

Frente a los resultados adversos en las votaciones de 1988 obtenidos en
la capital de la Repiblica por el partido oficial, la gestion publica del
transporte tomaria durante la nueva administracion una intencionalidad
implicitamente politica como medio para recuperar legitimidad y votos,
sobre todo en areas urbano-populares, en funcién de las elecciones “in-
termedias” legislativas que tres afios después se presentarfan.

Los intereses politicos “oficialistas” también explican el contenido
mismo de algunas de las principales politicas y acciones en ese periodo
de gobierno, en materia de transporte, entre las que destacan la implan-
tacién de una nueva modalidad de Metro de ruedas [érreas, Linea A, en
la frontera de las delegaciones de Iztacalco e Iztapalapa con el municipio
de Netzahualcéyotl, hasta los linderos de Los Reyes La Paz, con la inten-
cién de obtener el voto en distritos electorales clave para la recuperacion
politica oficial.

Una de las preocupaciones de la administracion camachista fue tratar
el transporte como un problema de nivel metropolitane, de ello se deri-
va que, con la finalidad de elaborar un Plan Rector de Transporte, se haya
creado en 1989 un organismo como el Consejo de Transporte del Area
Metropolitana, en el cual participan autoridades del DF, el Estado de Mé-
xico y la Secretaria de Comunicaciones y Transportes.

Este plan no se cumplié, debido a que no se tomaron en cuenta los
desfases que con relacion a la administracion politica se dan entre el Dis-
trito Federal y el Estado de México y, lo que es mas importante, los inte-
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reses diversos de los grupos de poder mexiquenses ligados al transporte
publico y al ensamblaje de vehiculos, intereses opuestos al proyecto cama-
chista.

De este periodo también destacan la elaboracion del primer Programa
Integral de Transporte y Vialidad (prTv) de alcance metropolitano; el pro-
grama contra la contaminacion dentro del cual destaca el de control a la
circulacién vehicular denominado “Hoy no circula”, similar a otros apli-
cados en otras grandes ciudades latinoamericanas; la distribucion de ga-
solina mejorada, asi como la verificacion vehicular obligatoria. Por sus
impactos colaterales, el programa “Hoy no circula” ha sido, probable-
mente, el mds polémico entre las acciones gubernamentales anticontami-
nantes. Concebido para tener vigencia durante los meses invernales, paso
de temporal a permanente, con lo cual desvirtué su sentido y provoco la
rapida adquisicién de vehiculos adicionales por las familias solventes y
acabo por promover contradictoriamente lo que se proponia controlar:
el incremento de la motorizacion individual.

También en materia de transporte se desarrollo la ampliacion del ani-
llo periférico, mejoras viales en puntos conflictivos y en los principales
accesos de la ciudad, la ampliacién de la red del Metro, asi como el re-
cambio de unidades e introduccién de motores poco contaminantes en
todo el parque vehicular de la R-100.

Un hecho de gran impacto en los transportes capitalinos durante la
gestién camachista, en cuanto a lo que aqui nos importa, lo constituyé
la conflictiva huelga estallada, simbdlicamente, el primero de mayo por
el Sindicato Independiente de Trabajadores de la Ruta 100. Después de
enfrentar una larga huelga, el gobierno opté por la requisa y por incor-
porar soldados para prestar el servicio incluso con vehiculos militares en
las principales rutas de autobuses de la ciudad. Curiosamente, cuando el
sindicato se encontraba en “la lona”, las autoridades negociaron, pospo-
niendo el desenlace del conflicto.

Como haya sido, dentro del programa de modernizacién del servicio
gubernamental de autobuses, se renové totalmente su parque vehicular
mediante la adquisicion de 1 010 autebuses y la reconstruccion integral
de 2 850, todos dotados con motores nuevos, con la mas avanzada tec-
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nologia anticontaminante. Adicionalmente, la Ruta-100 incorporé a su
parque vehicular 170 autobuses articulados, equipados con motores de
tecnologia ecoldgica de punta y cada uno con capacidad para 160 pasa-
jeros.

Contradictoriamente, el gobierno dicté diversas medidas de promo-
cion publica que fomentaban el transporte colectivo automotor de baja
capacidad. Estas medidas se dirigieron al recambio de vehiculos combi
por minibuses, lo cual tenia elevado sentido comtn y légica interna. Sin
embargo esta medida se vio rapidamente desvirtuada por el crecimiento
vertiginoso de los colectivos, mientras que las combis desplazadas tan
solo se fueron hacia la periferia de la propia metropoli y hacia otras ciu-
dades del interior del pais.

A lo anterior se suma que el fomento de los colectivos fue una de las
politicas gubernamentales permanentes de las administraciones federales
recientes para promover el autoempleo y cubrir el hueco que represen-
taba el repliegue gubernamental en la oferta de transporte capitalino.

En el siguiente cuadro puede observarse la composicion de la oferta
segun la capacidad de los vehiculos de transporte, indicandonos la situa-
cion de transicion hacia el predominio de los medios de baja capacidad
en el sector. &

CUADRO 5

SITUACION DEL TRANSPORTE EN LOS PERIODOS DE GOBIERNOS RECIENTES,.

(ESTRUCTURA PORCENTUAL)
Capacidad del vehiculo De la Madrid Salinas de Gortari
BAJA 32.1 49.0
(Taxis, colectivos y particulares)
ALTA 67.2 510
{Merro, autobuses y tranvia)
OTROS 0.7 =

Fuente: Inlormacion propia con base en documentos oficiales.
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R4

LA ULTIMA REGENCIA Y LA PRIVATIZACION DEL SERVICIO

a fotografia del servicio de transporte en la Ciudad de México y su area
L conurbada al final de la regencia de Espinosa Villareal queda conden-
sada en los siguientes datos:

Del transporte colectivo, tres cuartas partes de los traslados los cu-
bren medios de propiedad privada, mayoritariamente de baja capacidad,
atomizados en su operacién y propiedad y mayoritariamente artesanales
en sus formas de organizacion. Del total de traslados practicamente cua-
tro quintas partes se efectiian en modos de locomocién privada, predomi-
nantemente de baja capacidad. Dificilmente podriamos encontrar una
mejor sintesis de la contradictoria situacion prevaleciente en el trans-
porte metropolitano.

Por lo que corresponde a las acciones publicas en esta materia, en los
hechos, en la gestion del ltimo “regente” los avances mas significativos
corresponden a propuestas previamente existentes y otras de obligada con-
tinuidad, como las actualizaciones de los diversos planes y programas
sectoriales realizados.

Entre las politicas de transporte mas relevantes de la administracién
de Espinosa Villareal, que sirven de ejemplo de lo enunciado con ante-
rioridad, podemos mencionar la actualizacién del Programa Integral de
Transporte y Vialidad (pitv), donde la explicita intencionalidad politica
de la versién anterior contrasta con las fuertes incoherencias del pro-
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grama que le siguié. Sirva como ejemplo la propuesta de politica en mate-
ria de vialidad y transporte. Esta pretendia desincentivar el uso del auto-
movil particular; sin embargo, la estrategia establecida y llevada a cabo
en el piv se dirigi6 contradictoriamente a privilegiarlo con propuestas
como la consolidacion del “tercer” y “cuarto” anillos viales, 1a construccion
de vias rapidas de cuota, los proyectos de nuevas avenidas, cinco ejes
viales, 27 pasos a desnivel, asi como obras de adaptaciones geométricas,
licitacion de concesiones de estacionamientos con un total de 11 mil ca-
jones e instalacion de parquimetros.

Lo que si constituy6 una verdadera novedad e inflexion histérica fue
la politica de contraccién y retiro de los subsidios que histéricamente se
habian aplicado al transporte popular. Este retiro se traté de solucionar
a través del aumento en las tarifas de los diversos medios de transporte,
(que en el caso del Metro fueron acompariados por un reajuste cualita-
tivo y cuantitativo en las politicas del abono multimodal), asi como por
el incremento en 150% de la tarifa de los “despojos” del servicio de la
R-100. Lo anterior fue sumamente llamativo, ya que ni siquiera en los
momentos mas graves de la crisis de los ochenta, el gobierno se atrevig
a afectar dichas subvenciones.
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Probablemente el hecho mas significativo fue el desenlace anunciado,
como ya hemos mencionado previamente, que desembocé en la desapa-
ricién del organismo publico de Autotransportes Urbanos de Pasajeros
Ruta-100, a través del peculiar expediente de la “quiebra”, servicio de
fundamental relevancia por su funcién social y metropolitana. Ignalmen-
te sobresale la posterior licitacién de las diversas concesiones que deja el
“hueco” de la desaparecida R-100. Privatizacion que llama la atencion
por sus limitados resultados.

SITUACION DEL TRANSPORTE AL INICIO DEL NUEVO GOBIERNO ELECTO

El primer gobierno electo en mas de medio siglo enfrent6 la siguiente si-
tuacion, heredada de las acciones publicas y privadas que le antecedieron:
Al final de 1997, se efectuaban cotidianamente en el Area Metropoli-
tana de la Ciudad de México mas de 30 millones de desplazamientos
(tramos de viaje), en aproximadamente tres millones y medio de vehicu-
los; de estos viajes, 81.8% se realizaban en algtin medio de transporte
publico. Para entender la magnitud del problema podemos decir que es-
tos desplazamientos son superiores al conjunto de aquellos que se reali-
zan en la totalidad de los paises centroamericanos, pero en el caso de nues-
tra metrépoli, se concentran en un solo punto del territorio nacional.

Como todos sabemos, una de las caracteristicas bésicas del transporte
en nuestra ciudad reside en que mas de 90% de los vehiculos disponibles
trasladan apenas 24.7% de los viajes, provocando una severa tension en
el sistema vial y en el ambiente urbanos.

Del transporte colectivo, en esas [echas, tres cuartas partes de la deman-
da la cubrian medios de transporte de propiedad privada, mayoritaria-
mente de baja capacidad,; es decir, combis, taxis colectivos y sin itinerario
fijo (libres), como lo muestra el cuadro 6. Esta situacién contrasta con la
prevaleciente en otras grandes capitales del planeta y con la propia Ciu-
dad de México, donde, como hemos senalado, apenas 15 anos antes la
presencia de la propiedad gubernamental dentro de la oferta de trans-
porte colectivo duplicaba a la existente al final de la administracién de
Espinosa Villarreal. Aunado a esto, los medios de elevada capacidad per-
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mitian, hace tres lustros, la realizacion de dos terceras partes de los des-
plazamientos metropolitanos.

CUADRO 6

SITUACION DEL TRANSPORTE EN LOS PERIODOS DE GOBIERNO RECIENTES
(ESTRUCTURA PORCENTUAL)

Capacidad del vehiculo Salinas de Gortari Zedillo
(Espinosa Villarreal)

BAJA 49.0 748
(Taxis, colectivos y particulares)
ALTA 51.0 23.9
(Metro, autobuses y tranvia)
OTROS - .

Al finalizar la administracién pasada, el modo de transporte publico
mas utilizado en nuestra ciudad era y sigue siendo, como se ha sefiala-
do, el taxi colectivo, que cubria 55.1% del total de tramos de viaje, mis-
mos que se hacian en 26 784 unidades automotores, integradas en 109
rutas y cerca de 1 200 derroteros con 1 982 bases; hasta noviembre de
1997 se habian otorgado 115 concesiones. Es fundamental tener presen-
te que este boom en la expansién de tal modo de transporte ocurrié en
tan sélo 17 afios, periodo en que los colectivos crecieron en 1 249.5%,
ya que en 1980 eran tan sélo dos mil unidades.

A pesar de la aglutinacion de los autotransportistas del servicio pabli-
co en rutas, agrupaciones y organizaciones ctipula, los propietarios y ope-
rarios carecen de las estructuras administrativas, de regulacién y planea-
cidn que garanticen un sistema eficiente; sin embargo, facilitan la inter-
locucién y, en muchas ocasiones favorecen la presion hacia autoridades.
Entre los conflictos generados por lo anterior podemos identificar la inva-
sion de rutas, la presencia creciente de “tolerados” amparados, los ve-
hiculos piratas, la autorregulacion, la duplicidad de placas, los conflictos
de titularidad, de penetracion DF-Estado de México, asi como falta de
control de “gestores” y lideres. Adicionalmente, debemos recordar que la
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proliferacion de medios de transporte de baja capacidad, como los mi-
crobuses, combis y taxis, conlleva la presencia en escena de un nuevo
“actor”, protagonizado por una multitud de agentes dispersos pero fun-
damentales debido al control directo que poseen de un medio de pro-
duccién y de un servicio estratégico.

Ademds, la mencionada “modernizacién”, profundizada decidida-
mente por Espinosa Villarreal, se tradujo en un desmembramiento de los
liderazgos corporativos preexistentes y en el relanzamiento de pernicio-
sos lideres previamente neutralizados que obligaron a la entrega acre-
centada de concesiones, retroalimentando la relacion clientelar y la so-
breoferta en el sector, que se tradujo en un aumento de la atomizacién,
dispersic’m y atraso de este servicio que, como mencionameos, constituia
la principal opcién en el transporte colectivo metropolitano.

Paralelamente, Espinosa Villarreal consigui6 la declaracion de quiebra
de la Ruta-100, reduciendo el servicio de autotransporte publico guber-
namental a unas pocas unidades en muy mal estado y pésimo manteni-
miento. En tanto, el servicio de transportes eléctricos estuvo practica-
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mente congelado en su expansion, con excepcién del Metro y, lo que es
mis grave, francamente “apunalado” por la competencia desleal del ser-
vicio de colectivos desregulado, lo cual provoco que prevaleciera la fran-
ca desarticulacion del conjunto del sistema de transporte de la urbe.

El reto de la transportacion en nuestra metropoli es por ello de gran
magnitud, ya que no solo debe trasladarse un nimero cada vez mayor de
personas, sino movilizar a dichos pasajeros en un territorio que se ex-
tiende a un ritmo muy superior al de la poblacion, aunado a que el des-
censo en la tasa de crecimiento poblacional en el Distrito Federal en los
proximos 20 afios no se traduce en una disminucién en la movilidad en
su interior; por el contrario, se prevé un aumento en el nimero de via-
jes ocasionado por una mayor actividad comercial y de servicio, lo cual
tendrd como resultado un incremento en los desplazamientos generados
en la ciudad.

De igual manera, mientras el crecimiento de la mancha urbana sea
horizontal y no se impulse una redensificacion vertical de la vivienda,
crecerd la tendencia de consolidacion del uso de vehiculos particulares y
aumentard la presion para ampliar vialidades.

En la actualidad, el transporte publico de pasajeros en el Distrito Fe-
deral se estructura de la siguiente manera:

MODALIDAD

Metro

Tren Ligero

OPERADOR (ES)

Organismo descentralizado (STC)

Organismo
descentralizado (STE)

PRINCIPALES CARACTERISTICAS

Capacidad: 1 530 perscnas
pOr Lren aprox.

Capacidad: 292 personas
por Lren aprox.

Trolebuses Organismo Capacidad: 98 personas aprox.
descentralizade (STE)

Autobuses El Servicic de Transportes Eléctricos  Capacidad:
opera autabuses articulados. Articulados: 165 personas
El Consejo de Incautacién opera aprox.

parte de las rutas de la extinta
Ruta-100
Empresas privadas

Delta (Discapacitados):

34 personas aproximadameme
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MODALIDAD

Microbuses

Taxis libres
y de sitio

Bicitaxis

EL TRANSPORTE URBANO

OPERADCR (ES)

Asociaciones de taxis colectivos,
que integran a concesionarios
individuales con no mas de cinco
unidades

DE PASAJEROS

PRINCIPALES CARACTERISTICAS

Capacidad:
40 perscnas aprox.

Operadores individuales integrados ~ Capacidad:

en algunos casos en asociaciones,

Tres personas en laxi sedan

principalmente para los taxis de sitio

Operadores individuales

Por otra parte, entre los tipos de transporte privado en este momen-
to circulan mas de tres millones de vehiculos, dentro de los que se con-
templan los automoviles, y los autobuses que ofrecen servicios a empre-
sas y escuelas para el transporte de personal y alumnos.

En el siguiente cuadro podemos observar como ha crecido en ntimero
la cantidad de unidades de cada modo de transporte.

Sistema 1990
Metro' 2304
Tren Ligero® 29
Trolebuses 812
Ruta 100 6184
Minibuses y

Combis’ 42 565
Taxis 25715

FLOTA VEHICULAR (UNIDADES)

1991 1992 1993

1994 1995 1996 1997 1998

2424 2424 2 424 2287 2559 2559 2559 2559

26 26 17
641 631 536
3 860 3860 3 860 3

42122 42 314 33 539 45
39051 59211 56 180 663

15 17 16 16 19
466 439 442 45 445
958 3124 2735 806 985

596 25136 26422 26 644 26 866
935 79504 86 094 86 412 89 069

Particulares 1944479 2252715 2109988 2595710 2256573 2425286 2357 152 2386900 24106 648

! Numero de carros.

? La llota vehicular para el Tren Ligero incluye los tranvias adaptados que operaron hasta 1992,
" A partir de programa de remplacamiento que inicio la Secretaria de Transportes y Vialidad en 1993, se obtuvo el inven-
tario real de las unidades del servicio publico.

Como se observa, cada afto se incorporan 160 mil vehiculos mas al
parque vehicular de la Zona Metropolitana de la Ciudad de México, lo
que afecta directamente al medio ambiente en parte debido al elevado
numero de vehiculos, y en parte a su antigtiedad ya que 32% de ellos son
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modelos 1980, por lo que carecen de sistemas de control de emisiones.
Otros factores que afectan al ambiente son el inadecuado mantenimien-
to de los motores, las grandes distancias que se recorren diariamente, el
complicado trafico en las calles de la ciudad y el tipo de combustible que
utilizan.

Se han aplicado programas (como el “Hoy no circula”) para reducir la
contaminacion. Sin embargo, estas medidas son insuficientes ante el cre-
cimiento desmedido del parque vehicular. Por ello, es necesario instru-
mentar Nuevos programas que promuevan un transporte mas limpio y
eficiente. Esto requiere un reordenamiento integral del transporte y una
concientizacion ciudadana, debido a que el uso de transportes limpios
como son el Metro, el trolebus y el Tren Ligero ha disminuido, sustitu-
yéndolo unidades de baja capacidad como combis y microbuses.

Los pasajeros transportados se distribuyen actualmente de la siguien-
te manera: los automoviles particulares transportan 22.4% del total de
los viajes persona al dia; los taxis y microbuses, 59.9%; los trolebuses y
el Tren Ligero, 0.7%; el Metro 12.6% y los autobuses 4.4 por ciento.

DISTRIBUCION MODAL DE LA ZMCM
(Porcentajes tomando en cuenta un total de 30.8 millones
de tramos de viaje persona al dia)

Modo 1989! 1908*
Automévil particular 11.8 224
Taxis y colectivos 30.6 599
STE (Trolebus y Tren ligero) 26 0.7
sTc-Metro 15.6 12.6
Autobuses 39.4 44

* Anuario de transportes y vialidad, cc1, DDF, 1989.
* Programa Integral de Transporte, version preliminar de la actualizacion 1999.

Cada modo de transporte tiene su problematica especifica. A lo largo
de los 30 anios de operacion el Sistema de Transporte Colectivo Metro ha
conformado una infraestructura de 10 lineas con 178 kilémetros de lon-
gitud y 154 estaciones, lo que representa su ampliacién cada 2.8 afios a
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partir de su primera linea. Asimismo, el organismo adquirié ultimamen-
te (1998), cinco nuevos trenes modelo FM-95 de la Linea A, y estan en
curso ocho més para sumar un total de 34 trenes en la linea.

LONGITUD DE LA RED DE TRANSPORTE COLECTIVO METRO (POR LINEA)

Red del Sistema de Transporte Colectivo Metro
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El Metro sigue siendo elemento fundamental del sistema de transpor-
te en la zMcM, aun cuando su participacién en la captacion de viajes se
ha reducido de 19% en 1986 a 17.9% en 1998.

De igual forma ocupa un lugar destacado entre los transportes de su
tipo en el mundo. El Metro de la capital mexicana se cuenta entre los diez
més extensos y concurridos del mundo. Es, entre éstos, el mds joven: 106
afios menor que el de Londres, y 101 anos mas joven que el de Nueva
York, los dos primeros metros que hubo en el mundo, los cuales, sin em-
bargo, transportan a mucho menos usuarios que el Metro de México.

Por la extensién de su red, el Metro de México sélo es superado por
el Metro de Londres (398 kilometros), el de Nueva York (385). el de
Moscu (230) y el de Paris (206). Por el nimero de pasajeros transporta-
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dos, el Metro de la Ciudad de México se distingue en el tercer lugar entre
87 metros en el mundo, sélo superado por los subterrdaneos de Moscu
(7.5 millones) y Tokio (5.9 millones).

La disminucion del indice general de captacion del sistema indica
rendimientos decrecientes, al mantenerse relativamente constante la de-
manda a lo largo de diez afios, esto es un aumento de la oferta y un es-
tancamiento de la demanda.

Las diferencias en el comportamiento de la captacién por kilometro
se explican por diversas causas:

1. Los sistemas de alta capacidad como el Metro, presentan normalmen-
te un rapido crecimiento al inicio de la operacién, pero conforme se
acerca a su nivel de saturacion, parte de los usuarios optan por el uso
de otras alternativas.

2. la ampliacién de las lineas de operacién implica que los viajes que
hacen los usuarios de los modos de superficie se acorten o se elimi-
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nen al acercar nuevas estaciones a los puntos de origen de los viajes,
y no generan necesariamente demanda adicional; es decir, incremen-
tan la longitud promedio de los viajes, pero no implican la captacion
de cantidades considerables de nuevos usuarios.

3. En algunos casos, las lineas no corresponden a los requerimientos de
los usuarios, destacan el caso de las lineas Cuatro y Seis, por lo que
de inicio, la captacion es muy baja para sistemas de la capacidad del
Metro. A pesar de que estas lineas no hayan alcanzado niveles de sa-
turacion, presentan rendimientos decrecientes.

4. El crecimiento de los servicios alternos tiene también un papel impor-
tante, al ofrecer opciones a los usuarios del Metro. La flexibilidad que
presentan las rutas de minibuses, por ejemplo, puede ofrecer a los
usuarios mejores itinerarios para realizar sus viajes.

En general, la problematica del Metro plantea la necesidad de estu-
diar el origen de sus circunstancias actuales, procurando por diversos
medios el aumento de la captacion existente y la planeacion cuidadosa
de las futuras lineas en el programa de ampliacion del sistema.

En el caso del Servicio de Transportes Eléctricos, es la tinica empresa
multimodal que cuenta con 445 trolebuses que operan en 17 rutas; una
linea de Tren Ligero que cuenta con 16 trenes; 169 autobuses que atien-
de siete rutas.

La longitud de operacién en donde se presta el servicio es de 412.91
kilémetros para trolebus, 26.08 kilometros para Tren Ligero y 521.74 ki-
l6metros para autobuses. Desde marzo de 1997, el STE puso en operacién
el “sistema integra” en beneficio de las personas con discapacidad y mu-
jeres en etapa de gestacion o con menores en brazos.

El organismo cuenta ya con 200 nuevos trolebuses de la serie 9000,
cuyo costo aproximado es de 200 mil délares cada unidad, lo cual ha re-
forzado el servicio de manera importante.

En la parte operativa, el organismo se enfrenta a un paralelismo ex-
tremo con el servicio de transporte concesionado; esta problematica es
ademas compartida con los demdas modos de transporte, situacién que se
espera mejorar con el trabajo de reordenamiento de rutas de superficie.
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Por otra parte, el Consejo de Incautacion Ruta-100 nacido por man-
damiento judicial derivado de la quiebra del organismo publico descen-
tralizado denominado Autotransportes Urbanos de Pasajeros Ruta-100,
como ya lo hemos relatado con anterioridad, vio deteriorado su servicio
al reducirse el parque vehicular, lo cual provocé que las demas alterna-
tivas se saturaran al existir una demanda que no estaba siendo atendida,
entrando de esta manera en operacion rutas del transporte concesiona-
do que a la fecha prestan el servicio con los mas bajos indices de calidad,
seguridad y eficiencia.

Hoy en dia, el Consejo de Incautacion tiene un parque vehicular ope-
rable de 830 unidades, que prestan servicio en 75 rutas, que se distribu-
yen en la periferia de la ciudad, esto con la finalidad de atender y dar ser-
vicio a 135 zonas de escasos recursos, transportando un promedio de
544 mil usuarios diarios.

Actualmente circulan en la Ciudad de México un poco mas de 2 mil
200 autobuses, contando los del Consejo de Incautacién y los del servi-
cio concesionado. Por otra parte, nuestra ciudad cuenta para la presta-
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cion del servicio colectivo de transporte publico concesionado con 1 383
autobuses, 22 mil 933 microbuses y tres mil 950 combis, asi como con
aproximadamente 89 mil 236 taxis libres y de sitio.

Por lo que se refiere al transporte publico de pasajeros con itinerario
fijo (microbuses y combis), éste estd conformado por 109 rutas y mil 500
derroteros en los que diariamente prestan servicio 250 mil operadores,
pero los primeros microbuses fueron construidos en 1986 y los ultimos
se fabricaron en 1993, lo que significa que la mayor parte de las unidades
ya cumplieron su ciclo de vida. Por su parte, las unidades de los taxis son
de modelos mas recientes.

Como ya lo hemos mencionado, los microbuses y combis, que realizan
casi 60% de los viajes por persona al dia, fueron una alternativa de trans-
porte que ahora tiene que evolucionar ante las necesidades diarias de
transportacién y de un mejor medio ambiente para los habitantes de la
ciudad. Por esto es necesario dar paso a unidades de mayor capacidad.

Hoy en dia es claro que las politicas publicas encaminadas a articular
el transporte y cuidar sus impactos en la contaminacién ambiental mar-
caran los niveles de calidad de vida de los grandes centros urbanos.

Un proyecto que se ha venido realizando es el uso de combustibles
alternativos en el transporte publico. El uso del gas natural comprimido,
compardndolo con la gasolina, disminuye 90% las emisiones de hidro-
carburos y monoxido de carbono y elimina las particulas, el plomo y el
biéxido de azufre. En los motores de diesel, también reduce 60% la emi-
sion de precursores de ozono.

Sin embargo, la aplicacion de combustibles alternativos en el trans-
porte publico no debe limitar la renovacion del parque vehicular aun con
los combustibles tradicionales. La sensibilizacién de la banca internacio-
nal y de desarrollo para asignar créditos bajo una amplia concepcion del
mejoramiento de la calidad del aire, asi como la renovacién de equipo
son necesarias bajo la premisa fundamental de que el peor transporte pii-
blico es el que no se proporciona a los ciudadanos.

La lucha contra la contaminacion es mas reciente que nuestra capaci-
dad de destruccion hasta ahora, por lo que es importante no sélo intro-
ducir tecnologias limpias, sino también enfocarse a la tarea de sustituir al-

79



EL TRANSPORTE URBANO DE PASAJEROS

gunos sistemas de transporte de uso intensivo como los microbuses, cu-
yas condiciones fisicas y de disenio hacen que las unidades, aun hoy en
dia, continuen emitiendo altos niveles de contaminantes sin proporcién
con el ndmero de personas que transportan.

EL TRANSPORTE EN LA COYUNTURA ACTUAL

En sintesis, la situacion en que hoy se encuentra el transporte publico
concesionado es resultado de un proceso de varios lustros, sucedido en
el marco de un proceso de profunda reestructuraciéon econdmica, asi
como de una coyuntura politica y social muy particular durante la cual
se han redefinido, en particular en nuestra ciudad, los papeles de los
principales agentes sociales incluido el Estado. Esta situacion ha provo-
cado el abandono repentino del proyecto historico desarrollado para el
transporte metropolitano a lo largo de medio siglo, para una metrépoli
cuya dimension y complejidad han rebasado los limites de lo previsto.
De esta forma, expresado de manera sintética, podriamos decir que la
problemitica del transporte colectivo en la Ciudad de México es de carac-
ter estructural.

El gobierno de Cuauhtémoc Cardenas inici6 su gestion en materia de
transporte urbano en este complejo contexto, punto de partida insosla-
yable para la comprension de las limitaciones y los alcances de su que-
hacer en esta materia.

A pesar de las severas contradicciones que enfrenta el transporte de
personas en la Ciudad de México, fundamentalmente debido a decisio-
nes incorrectas tomadas en el pasado cercano y a la imposicién de intere-
ses particulares que han provocado consecuencias nefastas en el medio
ambiente y racionalidad urbanos, nuestra metrépoli posee importantes
posibilidades para reencauzar el transporte de personas hacia una mayor
racionalidad.

Para tales fines, el Area Metropolitana de la Ciudad de México dispo-
ne de importantes recursos generados y mantenidos a lo largo de gene-
raciones. Entre estos resaltan la existencia de mas de nueve mil kiléme-
tros de vialidades urbanas, que se dividen en 366 kilometros de ejes
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viales, mas de 552 kilometros de arterias principales y ocho mil kiléme-
tros de vialidades secundarias (DDF: 1996), al igual que de una amplia
flota vehicular que se distribuye en los diversos modos que pueden ob-
servarse en el cuadro 7.

CUADRO 7
CANTIDAD DE VEHICULOS EN OPERACION EN LA ZMCM
Parque vehicular en operacion en la zvcu
Mode de Cantidad de ~ Vehiculos en Porcentaje Comentarios

transporte vehiculos operacion
(unidades) (unidades)

Colectivo 58 506 46 805 1.8188
Automovil 3151 295 2451 181 95.2513
Metro 239 (trenes) 239 0.0092 De seis a nueve carros
por tren dependiendo de
la linea, en 178 km
de via doble y 154
estaciones en 10 lineas
Autobtis urbano 2 670 1744 0.0677
Autobts suburbano 4434 3547 0.1378
Taxi 86 899 69 519 27014
Trolebus 442 316 0.01282 En 313 km
y Once rutas
Tren Ligero 10 (trenes) 16 0.0006 Una linea con
18 estaciones
en via doble.
TOTAL 3 304 504 2 573 381 100.0

Fuente: Diagndstico de la movilidad de pasajeros del Programa Maestro de Ferrocarriles Urbanos y Suburba-
nos de la Cludad de México, Programa Integral de Transporte y Vialidad 1995-2000.
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Adicionalmente, y por [ortuna, nuestra ciudad cuenta con organismos
publicos estratégicos para el futuro del transporte. Un papel determinan-
te es el del transporte eléctrico, servicio fundamental para garantizar la
recuperacion ambiental de la metropoli v la eficiencia del conjunto del
sisterna (como puede observarse en el cuadro 8). En el corto plazo, el Me-
tro, en particular, debe retomar su vocacién original como columna ver-
tebral del transporte publico metropolitano mediante la reestructuracién
de los otros modos de transporte en articulacion con este servicio es-
tratégico; adicionalmente, debe impulsarse la revalorizacion del stc-Me-
tro con la participacién de los usuarios y la ciudadania en general.

CUADRO 8

COMPARATIVO, CARACTERISTICAS DE LOS MODOS DE TRANSPORTE

EN EL AREA METROPOLITANA DE LA CIUDAD DE MEXICO

Numero de pasajeros
a transportar

Numero de vehiculos

requeridos y capacidad

Vialidad ocupada
en un instante

Velocidad comercial
promedio

Emision de
conlaminantes

Metro

1530

170
pasajeros

Un tren
(nueve
vagones)

525 m’ En

sublerraneo

no afecta

la vialidad
34 Km/h o Tres veces
mds répido

que ¢l
aulobus

unidades

Autobus

1530

20 80
pasajeros

1120m* 2133%
mas de
vialidad
ocupada
once 3 veces
Km/h  mas lento
que el
Metro
3.90 390%
Kgkm  mas que
el Metro

Microbus
1530
39 40

unidades pasajeros

1365 m*  260%
mas de
vialidad
ocupada

16 Km./h Dos veces
mids lento

que el

Metro

17 1700%
Kg/km  mas que
el Metro

Automovil

1530

765 dos
unidades pasajeros
20475 m*  3900%
mas de
vialidad
ocupada
20 Km/h  35% mas
lento que
el Metro

7.6 760%
Kg/km  mas que
el Metro

Fuente: elaboracion propia con base en el Plan Maestro del Metro y trenes ligeros, nor, Secretaria de Transportes y Vialidad.
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En la Ciudad de México los retos de la movilidad de las personas se
encuentran principalmente en los aspectos que a continuacion se enu-
meran:

1. Rearticular los sistemas de transporte terrestre para aprovechar la capa-
cidad instalada en el Sistema de Transporte Colectivo Metro y bajo un
enfoque metropolitano en su planeacion y financiamiento.

En este sentido, las autoridades correspondientes estan concluyendo
el estudio “Estructuracion fisica de la red de transporte de superficie: au-
tobuses vy trolebuses”. Con los resultados de este estudio, se podrd mo-
dernizar la red a partir de su trazo y esquema operativo, asi como rees-
tructurar el servicio de transporte ptiblico de superficie, por medio del
disefio de nuevas rutas, la coordinacién de modos, la definicion de la flo-
ta vehicular y la programacion y control del servicio.

El Comité de Planeacion y Disefio Integral de Rutas definié 33 corre-
dores para el reordenamiento, cuyo objetivo principal es garantizar, a
través de las empresas del gobierno del Distrito Federal, la prestacion
ininterrumpida del servicio acorde a las necesidades de la demanda.

1. Avenida Insurgentes

2. Reforma-Calzada de los Misterios-Calzada de Guadalupe
3. Eje Central Lazaro Cdrdenas-Division del Norte

4. Circuito interior arco norte

5. Metro Cuatro Caminos-Alameda Oriente (arco sur anillo periférico)
6. Eje Cinco y Seis Sur

7. Eje Ocho Sur Ermita Iztapalapa

8. Eje Cinco Norte

9. Fray Servando-lzazaga-Avenida Ocho

10. Calzada Ignacio Zaragoza

11. Prolongacién Division del Norte-Canal de Miramontes
12. Avenida Tlahuac-Taxquetia

13. Eje Uno Norte
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Eje Tres Oriente

Avenida Aquiles Serdan

Eje Tres Norte

Carretera Federal Cuernavaca-Parres
Miguel Angel de Quevedo-Avenida Luis Cabrera
Eje Uno Oriente

Avenida Revolucién

Eje Siete y Siete A Sur

Avenida Desierto de los Leones

Eje Uno Poniente-Vallejo

Eje Dos Norte

Carretera Federal México-Toluca-Constituyentes-Observatorio

Par. Vial Venustiano Carranza-Emiliano Zapata
Carretera Picacho-Ajusco

Calzada Ticomén

Avenida Tamaulipas-Avenida Santa Lucia

Avenida Instituto Politécnico Nacional

Avenida Loreto Fabela

Carretera Xochimilco-Tulyehualco

Prolongacion Vasco de Quiroga-Camino a Santa Fe

En estos corredores se promovera la sustitucion de minibuses por au-
tobuses, definiendo derroteros, puntos de ascenso-descenso, equipa-
miento requerido, tipos de servicio y criterios para la administracién de
los despachos de las unidades. Durante 1999, las auteridades tienen pla-

neado implementar los primeros siete corredores piloto:

* Insurgentes

* Reforma-Calzada Misterios-Calzada de Guadalupe
* Arco sur del anillo periférico

* Arco norte del circuito interior

* Eje Cinco y Seis Sur

* Eje Central-Eje Ocho Sur
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Promover la sustitucion de 28 mil minibuses por 12 mil autobuses y
seis mil autobuses cortos, lo que significa una inversion de casi mil
millones de délares en los proximos siete afios.

Promover las inversiones necesarias para la mejora de los Centros de
Transferencia Modal, su equipamiento y construccién de instalacio-
nes, para lo cual se requiere una inversion del orden de los 1,200 mi-
llones de dolares. El periodo de concesion seria similar al de los esta-
cionamientos subterraneos, es decir del orden de 20 afios.
Disminuir la saturacién de vialidades mediante las siguientes poli-
ticas:

Atender las necesidades de expansién y mejora continua de las viali-
dades.

Delimitar el estacionamiento en la via publica y fortalecer la utiliza-
cién de los estacionamientos publicos.

Agilizar los flujos viales mediante la automatizacién de la red de se-
maforos.

Mejorar la planeacion del transporte de conformidad con las politicas
de desarrollo urbano.
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 Fortalecer las politicas de seguridad vial y garantizar los derechos del
peatén.

5. Construir una red de trenes suburbanos o de cercanias que permita
regular el efecto de la conurbacion, presentando alternativas a las
necesidades de la poblacién que desarrolla mayoritariamente sus ac-
tividades en el territorio del Distrito Federal y al mismo tiempo apro-
veche la infraestructura existente de los derechos de via de los ferro-
carriles en la Zona Metropolitana de la Ciudad de México.

Las diferentes instancias del gobierno federal, Estado de México y del
Distrito Federal han coincidido en la conformacion de una nueva enti-
dad paraestatal que proyecte la prestacion de sus servicios mediante un
modelo de sistema de concesionamiento por linea para articular una red
de trenes de pasajeros con inversion privada.

6. Desregular el transporte de carga de la ciudad, considerando que a la
fecha tan solo en el Distrito Federal circulan 370 mil unidades de car-
ga, y que para su modernizacion es indispensable el financiamiento
en términos de la legislacion correspondiente que lo consolide.

7. Utilizar combustibles alternos, principalmente el gas natural compri-
mido y el gas licuado de petréleo, ast como insistir en la mejora de las
gasolinas y el diesel. Es importante mencionar que la flota vehicular
de la Ciudad de México tiene un proceso de recambio de doce aios
en general y que, ante tal consideracién y sin dejar de reconocer la
utilidad de los combustibles alternes, es impostergable renovar la flo-
ta vehicular aplicando los avances de la tecnologia de los nuevos mo-
tores. La Secretaria de Transportes y Vialidad evalua la posibilidad de
autorizar la conversion de microbuses modelos 1992 y 1993 a gas na-
tural, siempre y cuando sus caracteristicas mecanicas y estructurales
se lo permitan y se obligue a que en un término no mayor de dos afos
sustituyan sus unidades por autobuses.

8. Continuar con el disefio de politicas de transporte y vialidad median-
te el fortalecimiento de las entidades metropolitanas, ampliando los
margenes de gobernabilidad en el transporte suburbano, sin menos-
cabo de las soberanias de los gobiernos estatales.
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9. La aprobacion de una nueva Ley de Transportes del Distrito Federal
conternpla el fortalecimiento de la facultad reguladora del gobierno
hacia los servicios de transporte concesionado, su normalizacion téc-
nica, profesionalizacién, y otorga el marco legal para modernizar y
rearticular el transporte publico de pasajeros de la ciudad. &
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Conclusiones

La evolucion del transporte de personas en la Ciudad de México ha sido
expresion del despliegue de los intereses econémicos y politicos de
los agentes vinculados a la produccién directa del servicio, especialmen-
te de aquellos capitales dedicados al ensamblaje y produccion de equipo
automotor, asi como del gran capital de la construccion. La expansion
urbana y el transporte han estado estrechamente vinculados, no en for-
ma virtuosa generalmente, sino mas bien reproduciendo el circulo vicio-
so que ha sido descrito en las paginas anteriores.

Paralelamente, desde los distintos ambitos del sector puiblico involu-
crados con el transporte, se han desplegado las concepciones y acciones,
no siempre coordinadas y muchas veces encontradas, de los distintos ni-
veles de gobierno. Igualmente dentro del sector gubernamental se han
formado importantes grupos vinculados a la actividad y quienes en no
pocas ocasiones han ligado sus intereses a los de los agentes transportis-
tas privados.

El transporte urbano, como pocos de los servicios citadinos, expresa
a través de su desarrollo los proyectos politicos, de ciudad y, por este me-
dio, de nacién de los grupos econémicos y de poder.

Asi, el transporte urbano ademas de constituir un producto de su evo-
lucion histérica también lo es de las inflexiones del proyecto de desarrollo
hegemonico politico y econémico prevaleciente que los grupos dominan-
tes logran imponer al conjunto de la sociedad, como contundentemente
lo demuestra la evolucion reciente del transporte de la capital nacional,
y también el de otras importantes ciudades del pais
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De esta forma, hasta antes del nuevo gobierno electo, el relatado des-
membramiento de la intervencion gubernamental directa en la prestacion
del servicio de autotransporte colectivo y el impulso a veces solapado,
vergonzoso y finalmente explicito a otras formas de propiedad en el
servicio, han tenido como resultado el fomento de las modalidades mas
atrasadas, atomizadas, corporativizadas y artesanales hasta el grado de
convertirlas en las predominantes en la actualidad, limitando severamen-
te con ello las capacidades estructuradoras de los restantes elementos
constitutivos del sistema de transporte urbano, asi como las herramien-
tas planificatorias y de actuacion directa en el transporte metropolitano.

Las consecuencias para la comunidad capitalina y metropolitana han
sido el incremento de la congestion vehicular, la profundizacion de la
desintegracion del transporte colectivo metropolitano, el incremento de
la tension social, el atraso en el servicio, el fomento de la corporativiza-
cion del sector y el incremento de los impactos ambientales y diversos
costos sociales.

La ciudad cuenta con una institucionalidad y herramientas en mate-
ria de transporte urbano que, fundadas en una voluntad politica consen-
sada con los principales actores politicos y transportistas, posibilitarian
sentar las bases para ir construyendo alternativas consistentes y de largo
plazo para el transporte metropolitano. Ordenar lo actualmente disponi-
ble, sentar las bases juridicas y planificatorias de largo aliento, impulsar
opciones tecnoldgicas de punta y tomar las decisiones de mediano plazo
con criterios ambientales y de convivencia ciudadana, son alternativas
inaplazables. &
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El Goﬁic,mo del Dist:rito Federal, a través de su Comité Editorial,
decidi6 publicar bajo el titulo de Asi funciona tu rf'udad una serie de
cuadernos elaborados por investigadores y académicos de dwersas insti-
tuciones dc ensefianza superior del pais, que sin demérito de su cardc-
ter cientifico y técnico, intentan proporcionar de manera accesible al
ciudadané un conocimiento y una corhprensién Sobrc el funcionamien-
to real dé la ciudad en dis%tintas materias y servicios, tales como: servi-
cio de limfpiéa y manejo de residuos sélidos, transporte, sistema de espacios
abiertos, icuidado del medio ambiente, sistema de drehaje, COMErcio
informal ¢ ambulantaje, etcétera.

La idea bdsica que anima a la coleccién es el reconocimiento de que
en una democracia, una mayor informacién conlleva una mejor y mayor
participacién del ciudadano, y en consecuencia, una exigencia mas cons-

ciente hacia su gobierno y una més estrecha colaboracion.
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