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RESUMEN

El presente articulo aborda la problemética de la
formacion del proceso de Hiperurbanizacion en la
Ciudad de México y las implicaciones que este
proceso  significa  actualmente para el
funcionamiento de la ciudad como un sistema
urbano con problemas estructurales en su
funcionamiento, especialmente las referidas a la

operacion del transporte urbano.

De igual forma, dentro de este ambito de accion se
abordan las principales manifestaciones que
delatan la presencia de la crisis urbana en cuanto
al fracaso de los planes urbanos, deterioro del
medio ambiente urbano, asi como la obsolescencia

y paralizacion del servicio publico urbano.



indice

R {01 o To 18 o o To ) o 1RSSR 4

Problematica abOrdada. .........oooiiiiiiiiiii e 5
R 10 1o Tox (o ) [PPSR 6
Il. Planteamiento del problema ... 7
V. (@] 0 1=3 11V 0 1SR 9
V. Formulacion de NIPOESIS.......cccooiiiiiiiiiie et 10
VI. AV = T oo I (=0 ] o7 1P 11
VII.  Pruebas cuantitativas y cualitativas.................ouuuuuuiiiiccceeeiiiiiiiie e e e 21
VI, CONCIUSIONES ....ovvviiiiiiieie e eeeeiveees s nnnnnvnnseeeeeeeessnnneeeen DL

Posibles SOIUCIONES PrOPUESIAS. .....ccviiiiiiiieiiiieieee e 43

IX. BiDHOGIafia ......ccoiiiiiieieie e 45



. Introduccién

Las colosales megaciudadéstinoamericanas experimentaron un inusual proceso de
hiperurbanizacion durante el desarrollo del siglo XX, en especial la Ciudad de México que
en poco mas de cinco décadas aparecid una concentracién de poblacién inusual en todo su
territorio, aunque espetmente en las zonas periféricas, que en su mayoria han seguido
sumando poblacién cada afio, en tanto que la llamada ciudad central (conformada por las
alcaldias céntricas) comenzo6 a perder poblacion desde la década de los ochenta del siglo XX,
aunque ellono ha impedido sin duda alguna que la poblacion total sobrepase los 8 millones
de habitantes desde entonces, y forme procesos de conurbacién con las unidades politico
administrativas cercanas del Estado de México e Hidalgo, metropolizacién que sigue su

imparable curso.

Durante este intenso proceso de poblamiento acontecido entre principio de la década de los
cuarenta y hacia finales de los setenta, factores como la autoconstruccién, crecimiento sin
planeacion en zonas no aptas para la urbanizacion, ytsinilidad de proveer a todos los
capitalinos de servicios publicos de calidad y con la cantidad que son requeridos han
intensificado su aparicion, e incluso se han intensificado notablemente a raiz de las llamadas

politicas de ajuste estructural.

En la atualidad la capital mexicana es apreciada mundialmente por su gran cantidad de
habitantes y las condiciones propias de su topografia, extension territorial, su propia cultura
urbana, asi como su nivel de equipamiento e importancia ecorgotich que lssitian

como la principal urbe del pais en términos productivos y de desarrollo.

No obstante, esta innegable trascendencia a escala nacional e internacional no exime de
problematicas a la Ciudad de México, pues factores como el impresionante crecimiento de
su poblacién sin las condiciones adecuadas y la crisis urbana expresada como un déficit
creciente del presupuesto urbano, deterioro de servicios publicos urbanos y su consecuente
paralizacion amenazan continuamente la vida cotidiana de sus habitantesabhdeben
responder oportunamente los instrumentos de planeacion del desarrollo urbano a disposiciéon

de la administracion publica en su conjunto.



De esta forma, en el presente articulo se analizan las tendencias de hiperurbanizacion en la
capital mexicaa y el servicio de transporte publico colectivo de la urbe como uno de los

sectores afectados por la crisis urbana.

En opini-n de Manuel Castells, AEs conocido
mas que la falta de capital, ya de por si esdasogexistencia de una organizacion social

capaz de reunir y dirigir |l os recursos exi s
1971: 97).

Problematica abordada
El presente articulo aborda la problematica de la formacion del procegpedebanizacion

en la Ciudad de México y las implicaciones que este proceso significa actualmente para el
funcionamiento de la ciudad como un sistema urbano con problemas estructurales en su

funcionamiento, especialmente las referidas a la operacidradsporte urbano.

De igual forma, dentro de este ambito de accion se abordan las principales manifestaciones
que delatan la presencia de la crisis urbana en cuanto al fracaso de los planes urbanos,
deterioro del medio ambiente urbano, asi como la oltsiem y paralizacion del servicio

publico urbano.

Asimismo, se persigue que del estudio del vinculo entre la hiperurbanizacion y la crisis
urbana (como manifestaciones del capitalismo contemporaneo) en la experiencia mexicana,
puedan derivarse proposicesque coadyuven a solucionar las problematicas relacionadas
con la hiperurbanizacion y las manifestaciones de la crisis urbana en el transporte urbano de
pasajeros, elementos donde la intervencion estatal aparece como un elemento clave e

imprescindible ersu tratamiento.



[l.  Justificacion
El estudio de los procesos de urbanizacion de las diversas ciudades guarda especial

importancia dentro de la planeacion del desarrollo urbano, pues al identificar los factores y
circunstancias que le dan origen y contitaui a una ciudad a través del tiempo, también es
posible analizar las deficiencias y atributos de un determinado sistema urbano que puedan
conducir a la solucion de las incontables problematicas cotidianas de la urbe mediante la

planeacion.

Es precisamentdentro del analisis del proceso de urbanizacién donde puede identificarse a

la hiperurbanizacibn como una probleméatica importante para ciudades como la capital
mexicana, en la cual un incremento exponencial de la poblacion en un periodo de tiempo
relativamente corto ha dificultado de sobremanera el ordenamiento urbano e incluso
mermado las oportunidades de sus propios habitantes para materializar adecuadamente su
desarrollo dada una alarmante falta de ofertas de trabajo e infraestructura (condiciones y
sewicios generales de la produccién) que demanda una urbe del tamafio econdémico y

poblacional como la Ciudad de México.

Asimismo, uno de los principales problemas ligados a la hiperurbanizacién que aqueja a la
capital es precisamente la crisis urbana, unrfem® de impacto tan colosal como el
sobrepoblamiento sin planeacion de zonas no aptas para asentamientos humanos, pues en
ambos casos se produce un impacto sobre el funcionamiento del sistema urbano, un sistema
gue no logra encontrar los suficientes regsif@nonetarios y de otra indole) para brindar a

sus habitantes los servicios publicos y espacios indispensables para poder sortear la

complicada cotidianidad urbana contemporanea.



[ll.  Planteamiento del problema
En la Ciudad de México ha existido un notable crecimiento de su poblacién residente durante

la segunda mitad del siglo XX, al trascender de 3.05 millones de personas en 1950 hasta 8.9
millones hacia 2015segun el ultimo dato oficial correspondiente arlauesta intercensal

2015, es decir que su poblacion casi se ha triplicado, lo cual sin duda implica una acelerada
expansion fisica de la ciudad hacia practicamente todas sus colindancias y direcciones
posibles, aunque en muchos casos a costa de lagesiini directa de los miembros de las
familias en procesos de autoconstruccion, ocupaciéon y poblamiento de predios irregulares o

terrenos de conservacion, o en condiciones de hacinamiento, etc.

Por su parte, paralelamente a este proceso intensivo de idbcugada ciudad, los recursos

para atender a una poblacion creciente (cuyo comportamiento practicamente no ha cesado
del todo), son cada vez menores frente a las tasas de crecimiento poblacionales, la congestion
de servicios publicos cuya saturacion seeémenta progresivamente, e incluso su progresivo
concesionamiento a particulares a raiz de una deficiencia cronica presupuestaria para cubrir
eficientemente los renglones infraestructurales por parte de la administracion publica como
lo ha sido en el casdel autotransporte urbano, el cual fue abiertamente privatizado y
concesionado a particulares raiz de la crisis de 1995, aunque independientemente del caracter
de propiedad de la infraestructura en cuestion, es sumamente conocido por los capitalinos
que étransporte urbano de la capital en todas y cada una de sus modalidades no es brindado

con la frecuencia, cantidad y calidad necesarias.

En sintesis, las problematicas de hiperurbanizacién y crisis urbana de la Ciudad de México
no se presentan como cuess minusculas que desestimen su atencién, sino por el contrario
reclaman la inmediata atencion de todos sus ocupantes por igual, pues todos y cada uno de
los ciudadanos son impactados significativamente tanto por los deficientes servicios publicos
urbans de transporte con una marcada obsolescencia crénica, como el dificil acceso a las
zonas habitacionales aledafas a la ciudad central, donde reside la mayoria de su poblacion,
factores que en el mas simple y sencillo de los escenarios afectan la cahitial dke sus

residentes.



Por todo lo anterior, la presente investigacion se realiza a partir de las siguientes

interrogantes:

o ¢Como se define y a qué factores responde el fenomeno de hiperurbanizaciéon en la
Ciudad de México?

o0 ¢Cuando se produce la hipdramizacion en la capital mexicana?

0 ¢En qué consiste la crisis urbana del transporte publico de la Ciudad de México y
como afecta a los capitalinos en su vida cotidiana?

o ¢Qué modalidades de este servicio publico urbano ha manifestado una presencia mas
percetible de la crisis urbana?

o ¢Cuales deben ser las acciones por considerar frente al complejo escenario de la

Ciudad de México en el marco de la hiperurbanizacion y la crisis urbana?



Objetivos

Abordarel proceso de urbanizacion tanto en su forma tedrica como en el caso de la
Ciudad de México

Reconocer los factores que detonaron la hiperurbanizacion en el contexto de la capital
mexicana y los impactos que dicho fendmeno conlleva sobre sus habitardes en |
actualidad.

Identificar las principales manifestaciones de la crisis urbana de acuerdo con el campo
de estudio de la Economia Urbana.

Apreciar la importancia de la planeacion del desarrollo urbano para un adecuado
funcionamiento de la ciudad.

Estudiar elivel de servicio de la red de transporte publico en la capital y grado de
obsolescencia que padece el transporte urbano.

Analizar los desafios y las oportunidades de la administracion publica en la operacion
del transporte urbano con el objeto de garantia habitabilidad de la ciudad.

Proponer alternativas que contribuyan a mitigarla presencia de la crisis urbana en las
modalidades de transporte publico urbano que méas han resentido la aplicacion de las

politicas de ajuste estructural.



V. Formulacion de hipotesis
El crecimiento fisico y demogréfico de la Ciudad de México ha sido un proceso que mostro

su maximo apogeo entre 1940 y 1980 al aumentar en este breve periodo de tiempo un

volumen de 5.7 millones de nuevos habitantes.

En contrastdas ultimas tres décadas se han caracterizado por una adicién de poblacion méas
discreta, pues poco menos de un millon mas de nuevos capitalinos se han adherido a la ciudad
en este lapso. Indudablemente toda esta masa de habitantes requiere subsistidy ldema
servicios publicos e infraestructura que solo una gran ciudad les puede ofrecer, de entre los
cuales puede rememorar el lector los mas iconicos como la educacion (basica y
especializada), salud publica, vialidades, transporte urbano, abasteciménigua,
recoleccion de basura, provision de energia eléctrica, entre muchos otros atributos

especializados que caracterizan a las grandes ciudades.

En este sentido, el panorama de la capital mexicana ha tendido a complicarse en las ultimas
décadas comecesultado directo del exorbitante aumento de la poblacién experimentado a
mediados del siglo XX, pues la ciudad como fuerza productiva, unidad de organizacion
politico-social, sede del poder politico y de la concentracion del capital, no ha encontrado las

condiciones y configuraciones Optimas para poder albergar de forma idonea a sus habitantes.

Dicho escenario se ha venido complicando desde la adopcién de las politicas de ajuste
estructural y la crisis de 1995, asi como con las contracciones econémieas@sstpues
ademas de las probleméticas propias de una gran concentracion de poblacién relacionadas
con la produccion, distribucion, el abasto y disposicion de bienes y servicios publicos y
privados, se encuentra la crisis urbana como un fendmeno ecorsuial que tiende a
contraponer los intereses econdmicos contra los intereses sociales, resultando de ello una

pugna por la apropiacién y valorizacién de los bienes publicos.

En el caso de la experiencia de la capital mexicana, el proceso de apnopiaeida de los
servicios generales de la producciéamo lo es el transporte publico urbaha conducido

y/o esta por conducir a la obsolescencia y paralizacion del servicio, el cual encierra una vital
importancia para la ciudad, pues una crisis dpreuision sin duda perjudicard a todos y

cada uno de sus habitantes.



VI. Marco tedrico

Urbanizacion e Hiperurbanizacion: concepcion y caracteristicas.

El término urbanizacion se encuentra de forma convencional, intimamente relacionado con
los parametros pobtaonales, es decir se relaciona con el aumento de las concentraciones
espaciales de poblacion, a partir de un cierto limite de concentracion y densidad de los
asentamientos humartodlo obstante, también se encuentra relacionado a ladtifde un

sistema de actitudes, valores y comportamientos que integran a la cultura urbana (un sistema

cultural caracteristico de la sociedad moderna industrial capitalista). (Castells, 2004: 17)

Asimismo, la urbanizacion corresponde necesariamente cordateeminada forma de
organizacion del espacio por parte de la poblacion, un nivel de concentracion y desarrollo
determinados que la distingue social, funcionalmente y por completa oposicion al entorno
rural, al concentrar actividades y poblacion espexdfide este entorno en un espacio

restringido.

Al respecto, la contribucion de V. Gordon Childe radica precisamente en estos factores que
se encuentran mas alla dekcimiento demografico en la identificacion de las primeras
aglomeraciones urbanas en la historia. Factores como la existencia del trabajo especializado
e improductivo de caracter permanente (es decir de funcionarios publicos, trabajadores de
servicios, acerdotes, entre otros servicios), actividad cientifica, escritura y nameros, un
sistema tributario que recolecte el excedente de produccion, un Estado, la existencia de clases
sociales, arquitectura publica monumental, comercio a larga distancia, yhlaaiqrode

talla y densidad suficientes que posibilite las condiciones anteriores. (op cit, 20®4 263

Es pues en la ciudadonde se encuentra inserto el orden politicidico desde sus primeros
antecedentes, donde surge la interdependencid capitalismo hacia el siglo Xl cuando
se visualizan las primeras contradicciones destructivas de la sociedad medieval, y por lo

consiguiente en los siglos posteriores, tendra lugar necesariamente en la ciudad el

En este mismo sentido, Al fredo Pucciarelli critica que el proce
predominant emente demogr 8fico, argumentando nue detbtavpebéncuna,
torno a |l os cuales intervienen |l os factores de expotsaral die, 8r ec
1984:5)1

2Por supuesto, |l as ciudades han eveblbugi mhaedboedegtan pstmkbaodeadent
y relativamente densos hacia el 3,500 a. de n.e. ,a haosst aaultaosr enso:d e r
Singer Paul . (1998) AEcompm?ta | Pelt2atdi.c a&Sidd 91 X XDp b MPixMaoit i pe @ . ( 7
AEstudios sobre el desarroll o -t@%. capitalismoo. Siglo XXI, Espaf



surgimiento de la revolucion industridiando lugar a importantes innovaciones en el modo

de produccion, pero también en el entorno de la configuracion espacial y productiva de la
misma ciudad y repercutiendo sin lugar a dudas en las actividades del campo. (Singer, 1998:
7-49)

En el caso de lopaises altamente industrializados, la urbanizacion contemporanea tiene
como rasgo distintivo, la formacion y generalizacion de areas metropolitanas, en las cuales
existe la difusion de actividades y funciones en el espacio y la dinamica de interdependencia
en vista de su contigiidad geogréfica. En la region urbana tienen lugar un sinnimero de
actividades con interdependencia jerarquizada, desde primarias (aunque poco significativas),
consumo e intercambio, sin embargo, no solo fomentan las distintasaatdivia interior de

una zona, sino también entre distintas zonas, facilitando el intercambio de personas, bienes e
informacion entre las distintas regiones, superando las barreras espaciales y geogréficas
mediante el progreso técnico.

Es decir, se habla den sistema urbano conformado por grandes unidades geogréficas
(Megaldpolis), con una concentracidbn monopdlica de capital, con un sistema industrial
descentralizado, pero con encadenamientos productivos significativos, estandarizacion de
productos y prec® y donde la comunicacion fisica se realiza por un sistema eficiente de
vias rapidas y el abastecimiento de productos se realiza preferentemente en grandes centros
comerciales, aunque la poblacién se encuentra segregada en funcién de su status (dando luga

a distintos tipos de residencia y servicios).

Por el contrario, en las naciones poco industrializadas la urbanizacion contemporanea se ha
caracterizado por un aumento a pasos agigantados de las aglomeraciones por encima de su
potencial econémico totads decir una poblacion urbana que supera al nivel de productividad
alcanzada, la inexistencia de una relacién directa entre el empleo industrial y la urbanizacién
pero si una asociacion entre la produccion industrial y el crecimiento urbano, una fuerte
desgualdad en la configuracion de la red urbana en funcion de la ciudad principal,
aceleracion creciente del proceso de urbanizacion, insuficiencia del empleo y servicios para
las masas urbanas y la acumulacion de segregacion ecoldgica por clases Dass, (

1972: 88113)



De lo anterior destaca con singularidad que el proceso de urbanizacién no es un acto
mecanico o bien que sea posible clasificar como un proceso Unico y uniforme, sino por el
contrario, existen diferencias sensibles entre los patskstrializados y los llamados
subdesarrollados, donde capta especial atencion para efectos del presente andlisis, el
cuantioso incremento de la poblacidn, pero también la insuficiencia de las condiciones
indispensables para el desarrollo de la ciudahdsl estos algunos de los aspectos que

definen con claridad al concepto de hiperurbanizacion.

La hiperurbanizacién es una problematica que a menudo se identifica en las urbes inmersas
en el subdesarrollo, pues en estas ciudades ha existido una imporignateon rural

urbana, asi como un bajo nivel econdmico y tecnolégico que se asocia con un importante
crecimiento demografico (donde de igual forma incide el mejoramiento de la calidad de vida
en el ultimo siglo, y por ende de la esperanza de vida deiédss generaciones). En este
sentido, es posible apreciar bajo este fendmeno que los niveles de urbanizacion producidos
superan a los que se podrian esperar normalmente dado un nivel de urbanizacién previo, y
constituye un obstaculo al desarrollo en ladida en que inmoviliza recursos e inversiones

que pudieran haber sido utilizados de forma productiva al tener que dedicarlos a la
organizacion y provision de servicios publicos. (Castells, 2008349

La Crisis Urbana e importancia de la intervencién esttal.

La crisis urbana aparece como una contradiccion del desarrollo del capitalismo
contemporaneo y del sistema urbano, una situacién donde la propia organizacion productiva
de la ciudad contraviene a las necesidades populares de la mayor parte decginpahla
fendmeno que dificulta el desarrollo del sistema econésoc@l y tiende a cuestionar la
legitimidad politica de las autoridades, un proceso que solo puede ser comprendido en su
amplio espectro en la medida en que se estudien las relaciorsssioonersas en la ciudad.
(Castells, M. 1981: 1)

Dicha contradiccion fundamental puede ser expresada como una disputa por la apropiacion
de los servicios publicos colectivos, pues mientras que por una parte los servicios urbanos
son requeridos cada vem enayor medida por el creciente volumen de poblacién para la
satisfaccion de sus diversas necesidades, estas aspiraciones se contraponen directamente con

la obtencién de ganancias por parte del capital quien busca captarlas en su mayor margen y



menor tiemp posible, ya que la valorizacion y retorno de las inversiones en los renglones
infraestructurales tienden a ser de montos considerables y poco rentables, con una rotacion

de capital a largo plazo.

En sintesis, la mejora de equipamientos colectivos paraproduccién de la fuerza de
trabajo exigida por la clase trabajadora es negado en la misma medida en que el capital
persigue obtener ganancias rapidas, las cuales no puede obtener en forma alguna mediante la
inversion en medios de consumo colectivoal goco rentables, sin embargo, realizar tal
inversién es una cuestion fundamental en el desarrollo de las ciudades y el sostenimiento

mismo de sus propias relaciones sociales productivas. (idem, 19832819

Son precisamente estos elementos a los gee teferencia Castells (en términos generales)

en el andlisis de la crisis urbana. los que constituyen el binomio de las condiciones y servicios
generales de la producciifos cuales no constituyen un capital propio, perteneciente a una
determinada empsa, pero si constituyen elementos necesarios e imprescindibles para el
mantenimiento del circuito productivo, pues la existencia de infraestructura urbana
innegablemente es requerida para efectuar los distintos procesos de trabajo y realizar la
reproduc@n ampliada del capital. Dichas condiciones y servicios generales tienen entre sus
principales caracteristicas que son servicios colectivos, es decir que no pueden ser
proporcionados de forma individual, requieren un gran volumen de inversion financiera,
poseen una baja rentabilidad, y que generalmente son brindados por organismos
gubernamentales, aunque ha existido un esfuerzo importante por parte de las politicas de

ajuste estructural por contrarrestar esta ultima cualidad. (Garza, 20133125

La crigs urbana se manifiesta objetivamente en la medida en que los intereses sociales
predominantes en el espacio urbano no pueden satisfacer las expectativas minimas del
funcionamiento del sistema urbano. Es precisamente por tal motivo que se plantea la
importancia de la intervencion estatal, ya que ocupa un papel determinante en las politicas

urbanas que pueden permitir hacer frente al deterioro urbano de las megaciudades, asi como

SEI bi nomio Condiciones Generales de | a Produccegnor ¥a Siemdi ¢ii ®isb IGe
org8nicamente articul ada, conformada por | os medios uwWa, producci -
mi neral es, hidrocarburos, suel o agr2cola vy rftoorsgstpaderdtocs. )may 2¢ o1
refinerz2as, ductos, centrales termoel ®ctri cas, et cs @r vaisc¢i ocso mo po

p¥%blicos gratuitos e insumos, por | o guaesan (Claasx@s ) ROrl8B:ell2addec



cuestiones referentes a su productividad, de forma que la posicién de lastadoidm
publica es crucial en la mitigacion o intensificacion de la crisis urbana. (Soto M., 2018: 12)

Especificamente en las ciudades desarrolladas americanas, a opiniéon del mismo Manuel
Castells, |l a crisis urbana Ilyaciveaddebmundoaldo s u
borde de la quiebra, decenas de millares de viviendas abandonadas cada afio en las metropolis
americanas, hospitales que no llegan a funcionar, escuelas que se convierten en campos de
batalla de la segregacion, barrios enteros ineeind y extensos sectores devastados,
bandasé que i mponen su | ey, violenciaé, servi

p*“blicos que ya no trabajan y polic2as que p

Claramente, el escenario descrito preveate es un reflejo de un entorno que no puede
satisfacer minimamente las necesidades de la ciudad vista como un sistema, el reflejo de la
contradiccion entre la socializacién del consumo (a través de mas y mejor equipamiento
colectivo para la poblacién) ka exigencia del capital de obtener el maximo nivel de
rentabilidad posible, dejando que se deterioren los bienes colectivos que no representan

ningun interés para el mercado.

Sin embargo, es necesario argumentar que la crisis urbana en Estados Unigo® prov
propiamente del modelo de organizacion urbana, caracterizado por la formacion de grandes
regiones metropolitanas (como un proceso de concentracion de personas y actividades en
pocas ciudades de tamafio considerable), dispersion espacial de resiyleutigisiades
econdmicas y sociales en regiones especificas (localizaciéon de acuerdo al estrato social,
donde la poblacién mas pobre reside en el area central con gran obsolescencia y deterioro
mientras que los trabajadores calificados se sitian enfarfgecon mayor confortabilidad)

y la fragmentacion de las instituciones publicas locales (en condiciones desiguales en todos
los sentidos posibles, con dos poldstalmente opuestegue se ignoran mutuamente y
alrededor de los cuales se forma una caltubana propia, donde a cada polo corresponde
una estructura de provision de servicios publicos en funcidén del estrato social y nivel de
ingresos de sus residentes), reproduciendo en forma continua la segregaciGprepaal

de la misma cultura amesana, a través del espacio, con lo que consecuentemente a la
expansién de los prolificos suburbios correspondié una decadencia progresiva de la ciudad

central.



En cuanto al papel del Estado, éste fue de suma importancia tanto para el proceso de
expansion d los suburbios periféricos al brindar los mecanismos financieros y condiciones
necesarias para la expansion fisica, como por la introduccion o supresion de los mecanismos
claves para realizar los intereses del capital (tales como la construccién det@asitopargo

de los contribuyentes para hacer posible la masificacion del automovil o la desaparicion de
las lineas tranvias, autobuses y ferrocarriles en el mismo sentido, o las reformas y creacion
de instituciones de crédito hipotecario para posibiitaruge de la industria y su cuantiosa

valorizacion).

En concreto, la crisis urbana norteamericana ha enfrentado cada vez contradicciones mas
intensas que terminaron por quebrantar el orden social existente al tener sus raices en factores
mas que coyuntafes, estructurales, tales como la decadencia de las areas centrales de las
ciudades, la sobreexplotacion de la poblacion situada en estas regiones, la pérdida del control
social, aumento de la inseguridad publica de la mano con el incremento de la pobasza

areas deterioradas que fueron desalojadas y/o derrumbadas por reformas modernizadoras,
poniendo en especiales predicamentos a las familias mas desprotegidas y una clara represion
contra cualquier oposicién frente a los designios del capital, ofefgue los proyectos que
pretendian intervenir el deterioro palpable de las ciudades centrales terminaron por
profundizar sus contradicciones e intensificaron los conflictos sociales y por supuesto la
deficiencia y decadencia de los servicios publicosngdasituaciones que constituyeron el

detonante de la situacion descrita con antelacion. (Ibidem, 1988B)16

Concerniente a las urbes latinoamericanas, la conformacion y consolidacién de sus ciudades
obedece a un orden especifico, sumamente distineutbdnizacion americana o europea,

pues ademas de la atraccion de poblacion que produce el crecimiento industrial, también
obedecen a estos patrones de incremento de la poblacion urbana, las intensas migraciones

ruralurbana y provenientes de las pequafiadades.

De esta forma, dentro de estas ciudades es posible identificar una dualidad, una coexistencia
articulada entre los centros de negocios ligados a las grandes corporaciones multinacionales,
que con el amparo de los regimenes politicos facilibaliciones de mayor explotacion, y

por ende de la posibilidad de obtener crecientes ganancias cuyos intereses se sitian por

encima de los intereses sociales de los ciudadanos y se encuentran en poder de los centros de



decision de estas compafias con esgias globales, y por otra parte las concentraciones

masivas de la clase trabajadora de una sociedad desestructurada.

Asi pues, de acuerdo con las viejas leyes del desarrollo capitalista, la expansion de este
mismo capital va acompafiado de la intensifizaale sus contradicciones, profundizando

los desequilibrios regionales de los ya de por si heterogéneos sistemas urbanos
latinoamericanos al concentrarse las principales actividades urbanas como el crecimiento
industrial y de servicios en unos cuantos polo cual orilla a emigraciones masivas, cuyas
familias se encuentran en situaciones cada vez mas complejas, con un mercado inmobiliario
que exige ganancias fuera de todas sus posibilidades ya sea que se encuentren
econdmicamente activos o no, y dond@agbel del Estado se limita convencionalmente a
facilitar la acumulacion del capital de los sectores dedicados al equipamiento urbano, o bien
tiende a mostrar su debilidad para redistribuir el producto social a favor de las clases
trabajadoras (sobre todo B que respecta a la vivienda popular experimentados en los casos
de Brasil y México). (Idem, 1981: 1a714)

Por |1 o tanto, se resume gque nal no asumir
excesivos para el ni v el lodtabajadaresa seipmduée urd e
deterioro masivo de las condiciones colectivas de la vida cotidiana en forma de la llamada

urbanizaci-n marginal 6. (I bi dem, 1981:113)

El papel de la Planeacién del Desarrollo Econémico y Urbano.

Méas alla del intenso debamue puede suscitarse alrededor de la exclusividad de la
planificaciébn econémica en su sentido mas estricto como una actividad propia de los sistemas
economicos donde no rige la propiedad privada, en tanto que para el modo de produccion
capitalista puede héarse solamente de planeadiéfo cierto es que incluso bajo las
contradicciones que encierra esta organizacion social de forma inherente, la planeacion
constituye un elemento de fundamental importancia para cualquier economia en la
actualidad, pues lantervencion del Estado en la economia y la organizacion social son

factores indispensables en el acontecer cotidiano.

e |
a

‘V®ase: Cecefa, Jos®. (1975) . Al ntroducci-n a |l a econo8k® pol 2tica



Aunque la planeacion cobra importancia en épocas relativamente recientes (a partir
especialmente de la crisis de 1929, las tesis del é&ggmismo y con los procesos de
reconstruccion de la segunda posguerra), se ha perfilado como la consolidacion de un cambio
de paradigma que permitio poner en juicio los falsos supuestos neoclasicos del equilibrio
economico y la autocorrespondencia de farta y demanda. En concreto, se puso en
entredicho la viabilidad del Estado pasivo al margen del libre mercado.

Por su parte la corriente realistancesa hacia la primera mitad del siglo XX, sugeria poner

en marcha un plan econdémico nacional, ampliando el radio de accion del Estado pero sin
lesionar a los empresarios privados, impulsar las empresas mixtas (participacion publica y
privada), procedeton medidas fiscales, monetarias y de otra naturaleza en un sistema de

Apl aneaci-n flexibled o indicativa con todas

implicitas el capital y las relaciones entre el Estado y empresas privadas.

No obstante, £de suma importancia establecer que la planeacién encuentra su justificacion
en la busqueda de soluciones a los dilemas del desarrollo, es pues una disciplina que se ocupa
de satisfacer del mejor modo posible las necesidades materiales y culturajesidzcian,

y adicionalmente en los paises en desarrollo con una planeacion incipiente, se persigue
también acelerar el crecimiento econémico y lograr un sostenimiento de dicho indicador que
supere al ritmo del crecimiento demogréfico, imprimiéndole urctaréacional y estable al

proceso de desarrollo, pues solo mediante la planeacién es posible conocer y utilizar de la
mejor manera posible los recursos disponibles (naturales, econémicos, humanos, etc.), elevar
en forma importante la acumulacion de cdgitd como la inversion productiva, racionalizar

las técnicas productivas, facilitar los acuerdos internacionales e incluso facilitar el proceso

de sustitucién de importaciones de las economias. (Aguilar, 19640891

No obstante, para cumplir con taldgetivos la planeacion del desarrollo econémico debe

cumplir algunas condiciones especificas:

A) Contar con planes econdémicos nacionales de corto y mediano plazo, asi como con

planes y programas sectoriales que estén correctamente entrelazados.



B) Lograrque en la formulacion de los planes participen los genuinos representantes
de los sectores mayoritarios de la poblacion, asi como los técnicos y funcionarios

publicos.

C) Movilizar los recursos humanos y materiales disponibles hacia objetivos bien
definidos y que estos sean los méas importantes desde el punto de vista del desarrollo

econdmico.

D) Establecer prioridades a fin de evitar la dispersion de los recursos escasos Yy

escalonar las inversiones previstas en el pais.

E) Lograr en las primeras etapadalplaneacion un grado de centralizacion que haga
posible maximizar los recursos productivos existentes, realizar las transformaciones
indispensables, asi como resolver las problematicas que puedan presentarse con los

sectores en conflicto con la formulécidel plan.

F) Dejar a los organismos centrales la planificacion de las decisiones econémicas
fundamentales como la determinacion de la tasa de crecimiento del ingreso nacional,

acumulacion, precios basicos, consumo etc.

G) Descentralizar la ejecucién dabn en el momento en el que se presenten las

condiciones que lo permitan.

H) Disponer de organismos adecuados, permanentes y con autoridad y facultades para

la formulacion, revision, y coordinacion de los planes.
[) Contar con los mecanismos que garamtiel cumplimiento del plan.

J) Asegurar que el sector publico actle en la forma prevista por el plan y coordine sus

actividades entre si con el sector privado.

K) Canalizar la inversion publica hacia inversiones productivas en mayor medida y

no sélo a infaestructura y obras de caracter social.

L) Lograr una alta participacion del sector publico en el ingreso nacional.



M) Disponer de mecanismos que permitan que el sector privado se conduzca
conforme a las orientaciones generales establecidas en el plaesdgollo

econdmico.

N) Lograr el mayor equilibrio posible en el proceso de desarrollo entre la produccion
y consumo; inversion y consumo; inversion productiva e improductiva; industria y
agricultura. (idem, 1964: 76204)

De tal forma, al aplicar este mjanto de conocimientos de la planeacion del desarrollo
econdmico al ambito de las ciudadeknde reside a escala mundial la absoluta mayoria de

la poblacién puede inferirse que la planeacion del desarrollo urbano es un elemento de suma
trascendencia el presente, pues constituye el Unico camino hacia la busqueda racional de

la satisfaccion de las necesidades de cada uno de sus ciudadanos en su mas amplio sentido y

vertientes.

Planear el desarrollo de la ciudad indudablemente involucra la participgeitodos los
sectores (privado politico y social) y su respectivo consenso, pues en la elaboracion y
posterior instrumentacion de los planes de desarrollo que consideran tanto la disposicién y
dotacion de servicios urbanos como la ocupacion del espaeiovés de los usos de suelo
permitidos, se encuentra de por medio el bienestar de los residentes urbanos, asi pues, el
planear y organizar a la ciudad en su conjunto es una tarea ardua y de gran competencia, pues
en observancia de los procesos de conighametropolizacion y megalopolizacion de las
principales urbes, se exige cada vez mas la conjuncién de las unidades - politico
administrativas en sus distintos niveles, empresas y ciudadanos en la conciliacién de sus
intereses, inquietudes y aspiracionae garanticen la continuidad y adecuada operacion de

las ciudades en cuestion.



VIl.  Pruebas cuantitativas y cualitativas
Desarrollo urbano de la Ciudad de México 194Q019.

La primacia de la Ciudad de México #mminos econdmicos, politicos y sociales obedece
tradicionalmente a factores histéricos que ubican a la capital como principal centro
productivo desde varios siglos atras al haberse constituido como la ubicacion del poder
politico e importante nodo comé&lt. No obstante, el transcurso del siglo XX marca un
punto de especial atencion que ha tendido a reforzar la concentracion en la capital del pais,
situando tan solo a la Ciudad de México muy por encima del resto de la economia hacional,
ala par de l&ransformacion ruralirbana del pais y la notable fuerza de los flujos de atraccion
hacia las ciudades, originados en buena parte por el crecimiento de la industria a raiz de la
implementacion del modelo de Industrializacion por Sustitucion de imporésiasi pues,

la industria se encontraba ya fuertemente ligada a la Ciudad de México a principio de los
aflos cuarenta, dado que es en esta regiobn donde se ha concentrado tradicionalmente la
infraestructura y la demanda del mercado. (Bustamante, 2008: 118)

En términos de poblacién, aunque la ciudad experimentd un gran crecimiento de su poblacion
al duplicarse el numero de habitantes entre 1910 y 1930, surgiendo en las primeras décadas
del siglo XX colonias como Guerrero, Santa Maria, Santa Julia, San ,Radaehtémoc y

Juérez situadas al poniente donde se encontraban establecidos los estratatanedit

de la poblacion y colonias como Morelos, La Bolsa Rastro y Valle Gémez hogar de las
colonias populares;asi como el oriente de la Ciudadken todocaso, el crecimiento
exponencial de la ciudad surgiria a partir de 1940 y hasta 1980, cuando se observan las
primeras tendencias de decrecimiento de la poblacion asentada en la capital del pais.
(Cervantes, 1988: 6)

Se conoce que hacia el afo 1,000 a. odmeo nv.iel.l asse ye satladbelaesc ia rloans acrei
Texcoco, donde el model o agr2cola de chinampas tuvo gdan i mporta
ic-nica del peri ocdlen@ctlthiitslpgm, cloa afl@xIl c®8L 5f dndae@eanhaci ayelse conv
de especial inter®s por parte de | os colonizadoresmagemafaules en |
hasta entonces se ten2a deahtbocivydapgdawmaentadagbobX¥®Il kI l agoi ué&a
140,000 habitantes. Posteriormente, en el siglo sibgaigprnéeafactor
de numerosos terrenos s rheadiend i deadt, r @& s gerstae,r odd2 ademos un desar
Porfiriato, permiten ensanchar | os | 2mites f2sicosrgdendsa enudad,
1910, factores quae &e Icawng umd i alani mpeermnttanci a hist-rica y social
2010 y Cervantes, 2016)

fActual mente |l a Ciudad de M®xico contribuye con el 17d84w8del PI B
por tealdoEsde M®xico con el 8.88%, aunque ®sta %% tima entidad feder
con |l a capital, que concentra a 8.91 millones de habitantes (7.5



Por su parte, las Gltimas décadas deflenado crecimiento urbano de la Ciudad de México
estan marcadas por la terciarizacion econémica y una decadencia de los sectores industriales
gue en el pasado fungieron como importantes centros productivos. En este sentido, el perfil
actual de la capital exicana se ubica como el establecimiento de los principales centros
financieros e instituciones publicas de injerencia nacional, una economia basada en los
servicios y por supuesto una intensa sobrepoblacion que no logra colocarse eficientemente
en los merados de trabajo, debatiéndose entre el subempleo y el desempleo, y sin poder

acceder a los servicios publicos por igual, ni gozar de espacios dignos para su desarrollo.

Como puede apreciarse a continuacion en el Cuadro 1 la llamada ciudad central @ompues
por las delegaciones cercanas al Centro Histérico) ha experimentado tendencias un tanto
contrastantes, pues Unicamente han captado nueva poblacion hasta 1960 en el caso de Benito
Juéarez, Cuauhtémoc y Miguel Hidalgo, en tanto que Venustiano Carrarzanagtener la
tendencia concentradora hasta 1970, mientras que a partir de dicho periodo es posible

apreciar una notable expulsién de poblacion.

Sin embargo, tal situacion obedece a condiciones sumamente especificas en esas
demarcacionesconomica y soaimente que han orillado a su poblacion a desplazarse del
centro a la periferia de la ciudad, o bien al conjunto de la zona metropolitana durante la
segunda mitad del siglo XX, e incluso se ha producido un desplazamiento fuera del territorio
nacional, auque independientemente de su destino, los movimientos de poblacién han sido
motivados ciertamente por la busqueda de una mejor calidad de vida o de la simple

subsistencia de incontables familias.

No obstante, en el resto de las demarcaciones del preegupdo contorno, asi como Milpa

Alta que se ubica en el tercer contorno, si es posible apreciar el continuo proceso de
poblamiento entre 1930 y 1980, experimentando a nivel agregado un crecimiento que oscila
entre el 28 y 60%, asi como un notable incrampnoblacional durante la década de los afios
cuarenta, que corresponde necesariamente con el impulso del sector industrial y su efecto de

atraccion-como fuente de trabajo primordialmengebre la poblacion.



CUADRO 1. POBLACION DE LA CIUDAD DE MEXICO POR DELEGACION 1930 -2015. *

Alcaldia / Delegacion Poblacion | Poblacién | Poblacion | Poblacién | Poblacion | Poblacion | Poblacién | Poblacion | Poblacién | Poblacion
1930 1940 1950 1960 1970 1980 1990 2000 2010 2015

CIUDAD CENTRAL

Benito Juarez 356,923 | 527,015 | 605,962 | 544,882 | 407,811 | 360,478 | 327,643 | 417,416
Cuauhtémoc 1,053,722 1,072,530 927,242 | 814,983 | 595,960 | 516,255 | 465,521 | 532,553
Miguel Hidalgo 458,868 | 650,497 | 648,236 | 543,062 | 406,868 | 352,640 | 355,940 | 364,439
Venustiano Carranza 369,282 | 572,091 | 721,529 | 692,896 | 519,628 | 462,806 | 430,389 | 427,263
1° CONTORNO
Azcapotzalco 40,098 63,000 187,864 | 370,724 | 534,554 | 601,524 | 474,688 | 441,008 | 386,510 | 400,161
Coyoacan 24,266 35,248 70,005 169,811 | 339,446 | 597,129 | 640,066 | 640,423 | 584,701 | 608,479
Gustavo A. Madero 41,567 204,833 | 579,180 | 1,186,107| 1,513,360 1,268,068| 1,235,542 1,161,453| 1,164,477
Iztacalco 9,261 11,212 33,945 198,904 | 477,331 | 570,377 | 448,322 | 411,321 | 405,630 | 390,348
Iztapalapa 21,917 25,393 76,021 254,355 | 522,095 | 1,262,354| 1,490,499( 1,773,343| 1,945,806( 1,827,868
Alvaro Obregén 22,518 32,313 93,176 220,011 | 456,709 | 639,213 | 642,753 | 687,020 | 698,815 | 749,982
Cuajimalpa de Morelos| 5,406 6,025 9,676 19,199 36,200 91,200 119,669 151,222 182,455 | 199,224
2° CONTORNO
La Magdalena Contrery 9,933 13,159 21,955 40,724 75,429 173,105 195,041 222,050 226,358 | 243,886
Tlahuac 11,780 13,843 19,511 29,880 62,419 146,923 | 206,700 | 310,139 | 394,516 | 361,593
Tlalpan 15,009 19,249 32,767 61,195 130,719 | 368,974 | 484,866 | 581,781 | 697,897 | 677,104
Xochimilco 27,712 33,313 47,082 70,381 116,493 | 217,481 | 271,151 | 359,694 | 433,975 | 415,933
3° CONTORNO
Milpa Alta 12,608 14,786 18,212 24,739 33,694 53,616 63,654 99,517 101,063 | 137,927

Ciudad de México 200,508 309,108 | 3,053,842| 4,861,236| 6,874,165 8,831,079| 8,235,744| 8,605,239| 8,798,672| 8,918,653

Tasa de crecimiento 54.16% 887.95% | 59.18% 41.40% 28.46% -6.74%

*Para consulta de poblacién urbanay rural dentro de la Ciudad, véase directamente el Censo de Poblacién 1960 queheont@neadionFuente: Elaboracion

propia con base en Censos de Poblacion de 1960 a 2010 e intercensal 2015. Los contornos se encuentran dispuesttsteonibakeles anillos concéntricos.



En este sentido, es posible hacer referenciahgpkxurbanizacion dadas las altas tasas de
crecimiento poblacional suscitadas en el transcurso del siglo XX, exhibiendo una ocupacion

del espacio cada vez mas distante con respecto a la ciudad central cuyos asentamientos y
servicios urbanos se encontraly@nbien consolidados, asi como también es palpable una
inversion estratosférica en servicios y equipamiento urbemadiciones generales de la

produccion a nivel agregado. De acuerdo con estimaciones de Gustavo Garza Villarreal la
inversion en estos mglones asciende hasta los $1,200,812 millones de pesos a precios de
2008 nfAdistribuidos en: 1) red vial: 51. 7 %,
transmision eléctrica 9.8%, 4) sistema hidraulico 8.9%, 5) infraestructura de hidrocarburos
82%y6landami aje telem8tic2)7.0%. 0 (Garza, 2015

De tal forma, al ubicarse en zonas distantes con respecto a la ciudad central, han surgido
nuevos problemas de movilidad, de provision de servicios publicos urbanos; la simple
satisfaccion de las necesidadm general han constituido todo un reto a vencer para la vida
cotidiana de las colonias populares, pues un sector mayoritario de las generaciones actuales
de capitalinos se encuentran ubicados en zonas ya sea de dificil acceso, en situacién de
propiedadrregular-al momento de la edificacion de la vivienda hecha por sus antecesores

en zonas que constituyen un riesgo a su integridad, o bien en terrenos idéneos para la
urbanizacién pero sumamente lejanos de los beneficios inmediatos de la gran ciudad,
edablecidos en gran parte de todos estos casos sin los servicios publicos mas elementales

durante la etapa incipiente de formacién de los nuevos asentamientos periféricos.

En fin, ciertamente ni los migrantes provenientes del interior de la republicargaslitado

durante las ultimas décadas en la regién, ni las generaciones venideras durante la década de
los ochenta y noventa han podido encontrar en el sector publico una planeacion eficiente del
desarrollo urbano que permitiera facilitar los asentaméemto ubicaciones idoneas y
posibilitar el acceso en gran escala a la vivienda colectiva ‘dgrien restringir las
concentraciones de poblacion en aquellas ubicaciones que por su topografia, morfologia y

lejanas distancias constituyen un claro riesgo para su integridad e incrementan las

"Aunque durasesenttasfa®o®n construidos i mportantes co0mj
respuesta a |l a demanda popular de vivienda entre 194
construidas (Il bid., 1988: 1tl19g &lonextpemasc pmadiacame mt
|l a provisi-n de vivienda adecuada para | os ciudadandc



problematicas urbanas mas apremiantes, como lo pueden ser la provision de djeia pota
disposicion de residuos solidos urbanos, establecimiento de centros de abasto de mercancias
de consumo general, o bien la provision del servicio de transporte colectivo urbano, siendo
éste Ultimo caso el mas claro reflejo de la crisis urbana que tpereintificar las
problematicas estructurales de este servicio y las competencias de la planeacion del
desarrollo necesarias para poder afrontar una de las multiples probleméticas de una
megaciudad que se ve continuamente amenazada en su continuidadiapidat por

Afservicios p%blicos que casi no sirveno.

El desarrollo del servicio de transporte publico urbano en la Ciudad de México

19812000 y la conformacion de la crisis urbarfa

La ciudad de México es sin duda una de las urbes con la mayor diversidad en modos de
transporte que pueden encontrarse, la cobertura a nivel estatal es practicamente total, pues en
la practica cualquier via primaria o secundaria de acceso no restringiota con algun

modo de transporte, ya sea cubierto por alguna de las 12 lineas del Sistema de Transporte
Colectivo Metro, los poco mas de 90 derroteros de la Red de Transporte Publico, las 7 lineas
de Metrobus, alguna de las 7 rutas de trolRésaccestibre, Tren Ligero, o bien a alguna

de las cientos de rutas concesionadas de microbuses, autobuses y vagonetas, asi como las
lineas de corredores viales que recorren las calles de la capital diariamente en todas y cada
una de sus alcaldias y direcciomeaginables, siendo estos ultimos dos modos de transporte,

a menudo, la Unica alternativa real para millones de capitalinos y mexiquenses que requieren

realizar diariamente viajes metropolitanos y asi satisfacer cada una de sus neé¢@sidades

Es precisamentesta diversidad de modos de transporte con diferentes niveles de operacion,
calidad e infraestructura y un pasado no tan remoto caracterizado por una adecuada

complementariedad e integracién modal, los factores que obligan a considerar el estudio de

8El ans8lisis abordado incluye solamente a | os tr ansdeorttreasn scpd retce i v c
con destp oloist ameotsr ot al es como el Ferrocarril Suburbano, Me xi cabl
encuentra en su mayor parte fuera de | a Ciudad de M®xiudia,seas? <coO
en estridotoomentransporte p¥blico individual de pasajeros.

La octava | 2nea deilCarcedt adePdlriotlt @bnises) (rC® se contabiliz:- ya (q
exclusivamente para estudiantesidelsuceampudenZaabt engentguiaeo@er dd
autoridades de | a SSP antes de poder abordar | as umasgdadssl e@n tod
se brida el servicio en d2aese HE&bilTeal (VYidetactebhltezddh peesentk

®Dado que el presente estudio delimita su zona de estewdtiad aespec?2fi

metropolitana, no obstante, es necesari o mencionar su gran trasc



esteimportante servicio publico, fundamental para el desarrollo econémico y social de la

capital mexicana.

Como antecedente inmedi&toes indispensable mencionar la articulacion de los modos de
transporte existente hacia la segunda mitad de los afios qghesdda politica publica de
transporte en la capital mexicana se centrd en el impulso de la articulacién, ampliacion y
estructuracion de los modos de transporte de propiedad publica absoluta, es decir, del STC
Metro, Trolebus, Tren Ligero y Ruta 100 (@ofis urbano y de cobertura metropolitana),
unidos no solamente por la infraestructura de los Centros de Transferencia Modal de las
estaciones del STC que facilitaba su intercambio, sino también en algunos casos por operar
con misma tarifa, aunque indisdémente el elemento central lo constituye el efecto del
abono de transporte, el cuél permitia abordar de forma ilimitada por un periodo quincenal las

modalidades de transporte urbano ya mencionadas. (Ibid., 2018)

En este sentido, es posible mencionardprante la segunda década de los afios ochenta del
siglo XX, tanto el servicio de autobis como el de troleblUs concentraban una porcidn
mayoritaria de la demanda, la cual estaba directamente influenciada por los grandes flujos de
viajeros que transportabaMetro, el cual ain no completaba su proceso de expansion, pues
entre 1986 y 1999 serian construidas 4 lineas en su totalidad (9, A, 8 y B sucesivamente, en

tanto que la décima segunda linea de este sistema se pondria en servicio hasta 2012).

“pPara consultar a profundidad | os antecedentes del

metropolitano, se sugiere consultar |l a investigaci
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CUADRO 2. INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE PUBLICO Y
DISTRIBUCION MODAL EN LA ZMCM, 1987. *

Modo de transporte (CDMX) Unidades Participacion modal
STC Metro 2,269 23.22%
Ruta 100 6,848 36.14%
STE (Trolebus) 692 3.91%
Microbus y vagoneta 47,000 31.48%

* Para calcular la participacién modal se consideraron los viajes totales durante 1987 y no los tramos de viaje
realizados por los usuarios por lo que el resultado de la sumatoria es del 100%

El 5.25% restante corresponde a los viajes captados por las 50,000 unidades de taxi que operaban en la Ciudad.
Fuent e: Sot o M. (2018) . i EI transporte urbano en | a .
Urbana (1992 01 6 ) 0, UiINAM., MO®XO0 4. El aborado con base en D.D.

transporte del D. F. o

Asimismo, durante la década de los ochenta mediante el proceso de municipafizacion
revirtieron las malas practicas por parte de los permisionarios del tri@ngg@ano hacia la

clase trabajadora, se reorganizaron y racionalizaron los recorridos de las unidades, ademas
de un proceso masivo de renovacion de unidades a cargo tanto de Ruta 100 como del Servicio
de Transportes Eléctricos respectivamente entre 129885, lo cual incidio favorablemente

en el fortalecimiento y considerable aumento del transporte de superficie, mejorando su
cobertura, disminuyendo sus frecuencias de paso y transformando la abierta percepcién
negativa del servicio publico de autotramdp durante este periodo. (Ibid., 2018: -20X3)

Por su parte, la década de los afios noventa se encuentra caracterizada por un claro retroceso
en las politicas instrumentadas en la década anterior con respecto al transporte de superficie,
el cual es el apluto concentrador de la demanda en la capital, pues paulatinamente fue
reduciéndose el flujo de subsidios enfocado hacia el organismo Ruta 100, lo cual disminuyé

la operacion de sus unidades, compacté su estructura organica y operativa que culmind hasta
su desaparicion y desmantelamiento en 1995, al mismo tiempo que Transportes Eléctricos

ceso la renovacion de su flota entre 1990 y 1997, lo cual complicO su operacion y

2Este proceso hace referencia a | a r evoocpaecria-cni -die doed n cseesrivoi nceiso edfee cat
capital el 25 de septiembre de 1981, medi da con | al cbhabD. Fodos 1| o
siendo |l a %nica directriz con | & twuahsperthaea Uogamadoepl bai Ci camd
presente. Este proceso de revocaci-n nunca contempla- lal paaervicio
de Ruta 100.



mantenimiento de las unidades que aln se mantenian en servicio a pesar de su gran

antigiedad.

Por el contrario, los agentes favorecidos con el cambio de politica en esta década resultaron
ser en cierta forma el STC Metro con el necesario aumento de su red de servicio durante los
noventa, y en menor grado la reestructuracion del servititrele Ligero del STE al entrar

en servicio nuevos trenes en 1990.

Aunque sin lugar a duda alguna en este periodo las politicas de transporte en la capital se
orientaron a potenciar el crecimiento desmedido de los taxis colettimbsutorizarse
masivamente su circulacién y construccion para el mercado mexicano entre 1989 y 1993,
con lo cual hacia finales de ese afio se encontraban en operacién hasta 30,000 microbuses y
16 mil vagonetas, aunque tal determinacién de impulsar la gidestdel transporte urbano

a cargo de particulares que paralelamente fueron supliendo la oferta publica, representd un
alto costo social, dado el gran nimero de accidentes fatales acontecidos a raiz de su
implementaciofft y la imposibilidad de incidir enal planeacién del transporte urbano.
(NUfez, 1994 y Legorreta, 1994)

En sintesis, hacia el final de la década de los afios noventa, con el proceso de
desestructuracioén y liquidacién de patrimonio publico de Ruta 100 a la par de la masificacién
del transporteoncesionado de baja capacidad como lo son los microbuses y vagonetas que
integran la gran mayoria de la oferta de este modo de transporte, y un relativo abandono del
trolebus, la distribucibn modal e inventario del transporte urbano capitalino se emcuent

dispuesto de la siguiente forma:

BLos taxis colectivos ceméazanon9a88prcest antesmsviekesi deoal quiler,
encuentran conformados por vagonetas y unidades ti paombni®&mob?v¥s ¢
es preciso incluir a foe a phosbajooprpséesi mnado esquema y en |
dem8s wunidades, aunque e e

“VY®ase Esquinca, Vianey. (

u e
pe a
n est Wl timo caso se autoriza su circul
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CUADRO 3. INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE PUBLICO Y
DISTRIBUCION MODAL EN LA ZMCM, 2000.

Modo de transporte (CDMX) Unidades Participacion modal
STC Metro *201 trenes / 11 lineas 18 %

Red de Transporte de *668 autobuses / 100 rutg 2%
Pasajeros (ex R100)

STE (Trolebus) *275 trolebuses / 16 lineg 1%
Autobus, Microbus y 29,456 unidades / 1,070 74 %
Vagoneta derroteros

* Se contemplan Unicamente las unidades en operacion en dia  laborable.
El 5% restante corresponde a los viajes captados por los 102,110 taxis de la Ciudad de Meéxico.
Fuent e: G. D. F. (2001) AAnuario de Transport-8 y Vialid

De tal forma, la configuracion de la red de transporte urbana de la capisdiiheside siglo

apunta claramente hacia las manifestaciones mas susceptibles de la crisis urbana, tal como lo
son: la obsolescencia y deterioro de los servicios publicos urbanos, ya sea al liquidar el
equipamiento colectivo, o al no sustituir las unidadlesoletas, como en el caso de las
unidades de Ruta 100, cuya antigiedad hacia el 2000 era de hasta 20 afios de servicio en
algunos casos, mientras que en el caso del transporte eléctrico las unidades mas antiguas
tenian ya poco mas de 3 décadas en operalddparalizacion de los servicios publicos
urbanos es otro factor que delata la presencia de la crisis urbana, pues tal como ha acontecido
en el periodo 1992000, se cancelaron decenas de derroteros de estas dos modalidades de
transporte a partir de sbbandono por parte del sector publico; asimismo, influye el fracaso

de los planes de urbanismo dado el contexto ya desarrollado con anterioridad y que
contraviene claramente a los planes maestros de movilidad formulados en 1996 y 1997; y por
altimo, la pugna por la apropiacion de este servicio publico urbano donde el capital ha ido
ganando terreno en forma sucesivay progresiva en perjuicio de los habitantes de la metrépoli

del centro del pais, situacion que se ha agravado en el transcurso del presente sig|

El transporte publico urbano de la Ciudad de México en la actualidad: tendencias de la

crisis urbana

En la actualidad es posible distinguir con facilidad los dos grandes grupos que componen el
transporte publico capitalino con relacion a la crisis uapancontrando por una parte a los

modos de transporte que se han visto afectados y/o rezagados en su operacion, tales como lo



son los servicios publicos proporcionados por organismos descentralizados compuestos por
el STC Metro (ferrocarril urbano), STEGIX (trolebus y tren ligero), y RTPCDMX
(autobus urbano), en tanto que las modalidades de transporte concesipaedaky/o
totalmente han resultado ser los absolutos beneficiaros de las politicas de movilidad
impulsadas durante las ultimas dos décatdéss como lo son el Sistema Metrobus (autobus
articulado de transporte masivo con carriles exclusivos que opera con la regulacion de un
organismo descentralizado), Corredores Viales (autobuses concesionados de mediana y baja
capacidad, con circulacionrgierencial en ejes viales y que cuentan con paradas
establecidas), autobuses convencionales con itinerario y puntos de ascenso y descenso
establecidos (conformados en empresas plenamente constituidas entre 1996 y 1999, cuya
configuracion se limita solam@na algunas cuantas empresas pero que no constituyen una
nueva modalidad de transporte publico en especial) y los taxis colectivos conformados en
estricto sentido por las decenas de miles de microbuses, vagonetas y autobuses agrupados en
mas de 100 asodines civiles que operan en itinerarios fijos pero sin paradas establecidas,

y que conforman el grueso de la oferta actual.

Modalidades de transporte publico de los organismos descentralizados (agentes

afectados)

Los organismos de transporte publico baperimentado comportamientos muy diversos en
funcion del nivel de importancia que ocupan dentro de los patrones de movilidad de los
capitalinos, no obstante, en casi todos los casos es posible apreciar una situacion de deterioro
0 estancamiento en el mejde los casos, pues en general puede afirmarse que en términos
reales y proporcionales, hay menos unidades y convoyes transportando a un volumen
creciente de usuarios, especialmente en lo que se refiere al trolebus, tren ligero y en menor
medida al STC Mitro, el cual por cierto enfrenta una situacion contrastante, pues mientras
gue las tres lineas primarias del sistema enfrentan una enorme saturacion que dificulta en
gran medida el traslado de los usuarios en horarios de méaxima afluencia, en targadas lin

4, 5y 6 se encuentran en condicién de subutilizacién, pues su maximo potencial no puede

ser aprovechado con su trazo de servicio actual, situacion que pone en evidencia que las

“Las afirmaciones referidas, as2 como el contextolean ielvegpud gsae idens ¢
de tesis, y su consecuente actwualizaci-n para el afo 2019.



politicas de impulso a este medio de transporte masivo han permaneoritdusas desde

su Ultima actualizacion.

En tanto que si bien es cierto que el servicio de autobuses de RTP ha registrado un ligero
incremento en los Ultimos 3 afios en sus parametros operativos mas importantes, por supuesto
la situacién en cuestion no pueskr comparable en lo absoluto con respecto a los aforos y
unidades en servicio durante el periodo de operaciéon de Ruta 100, pues la RTP apenas
representa un 6% de la demanda captada y un 13% de la oferta que logré captar en su
momento Ruta 100 hacia 1986 la época de su mayor auge, no obstante en el caso de la
RTP, durante la actual administracién los programas de sustitucion vehicular ya han
permitido sustituir 70 unidades en el transcurso del presente afio y otras 130 seran entregadas
proximamente a fiales del mismo 2019, aunque pese a ello aun es posible observar en

circulacion unidades con una antigiedad maxima de hasta 18 afios. (RTPCDMX: 2019)

CUADRO 4. VOLUMEN MENSUAL DE PASAJEROS TRANSPORTADOS DE
LOS ORGANISMOS DESCENTRALIZADOS DE LA CDMX, 2000 -20109. *
(cifras expresadas en millones de pasajeros)

Organismo ]2000 2003 2006 _ 2009 _ 2012 _ 2015 _ 2019
STC Metro 122 128 126 128 145 140 131
STE (Trolebts) | 7.5 56 6.0 4.9 57 6.2 35
STE (Tren 16 15 21 24 31 3.2 23
ligero)

RTP (autobds) | 11.7 185 182 149 116 86 135

*En el caso del Tren ligero y Metro, las cifras corresponden a convoyes en operacion en dia habil laborable.

Los datos exhibidos corresponden al mes de octubre de cada afio por ser un mes con demanda estable, salvo en

el caso de 2019, siendo los ultimos datos disponibles preliminares y con suficiente respaldo, correspondientes

a los meses de junio y julio.

Fuent e: El aboraci-n propianspaor tbeaser beann ol NEeGI p a xXa0j1e9r) o

https://www.inegi.org.mx/programas/transporteurbano/default.html#Tabulados. Consultado: 05/10/2019



GRAFICA 1. UNIDADES EN SERVICIO DE LOS ORGANISMOS DESCENTRALIZADOS DE LA CDMX, 2000 -2019. *
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*En el caso del Tren ligero y Metro, las cifras corresponden a convoyes en operacion en dia habil laborable.
Los datos exhibidos corresponden al mes de octubre de cada afio por ser un mes con demanda estable, salvo en elsiasdall2@ittnos datos dispibles

preliminares y con suficiente respaldo, correspondientes a los meses de junio y julio.

Fuente: El aboraci - -n propi a con base en | NEGI (2019) . ATr an

https://lwww.inegi.org.mx/programas/transporteurbano/default.html#Tabulados. Consultado: 05/10/2019



Sin embargo el principal ageraéectado ha sido el STE al sufrir sus dos servicios de gran
obsolescencia, lo cual ha repercutido en una importante disminucion de su oferta y demanda,
convirtiéendose en una debilidad crénica del sistema de transporte a causa de su progresivo
abandond® Asimismo, tanto el STE como el STC han resultado sumamente afectados al no
implementarse las lineas de servicio programadas en el Plan Maestro del Metro y Tren Ligero
de 1996 y en el Plan Maestro de Trolebuses de 1897 cuyo escenario podria advertirse

una situacion completamente distinta a la que padecen hoy los habitantes de la Ciudad de
México, donde puede resaltarse que el acceso a un transporte confortable, de cobertura
amplia, rapido y econOmico sigue siendo una cuestion sin resolver por palée de
administracion publica, la cual aunque ha contemplado recientemente programas de
sustitucion vehicular, en todos los casos reportan avances distantes dada la dificultad

inherente de sustituir en el corto plazo la infraestructura.

No obstante, son estosodos de transporte que pueden distinguirse como los principales
prestadores de servicio afectados por las directrices de politicas de movilidad implementadas
en las ultimas dos décadas, los que han ofrecido tradicionalmente sus servicios con unidades
de dta capacidad e infraestructura medianamente adecuada en términos de comodidad,
calidad y rapidez para la movilidad de los capitalinos, asi como también se han distinguido
por operar con tarifas sociales, las cuales suelen ser entre un 10% y hasta 50% coen

respecto a las tarifas minimas del servicio de transporte concesionado.

¥La actualacadml 0(2240tl&ha emprendido un programa de compra de trolebu:
1981, aunque | ascpyompraszob68subipdadeisstaovmparca Hheom s/ildd ntoost arlemseerst &
al osrngoa,nipor | o que no es factible a¥%n poder evaluar | os primeros
no se ha |l ogrado incrementar en forma sostenida el igplasque vehici
trav®s de | NEGI indican que dicho par8metro ha descendido de 130
“Los planes referidos contemplaban un escenario donde dee suger?za
cobhemra metropolitana), catorce | 2neas funcionales dedbBetro (aden

M®xico), y 32 propuestas de | 2neas de troleb%s, adem8s de | as
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CUADRO 5. TARIFA DEL TRANSPORTE PUBLICO DE LA CDMX, 2019.

TARIFA (SERVICIO NO % SALARIO TARIFA (SERVICIO % SALARIO
CONCESIONADO) MINIMO (2019) | CONCESIONADO MINIMO (2019)
STC Metro: $5 4.86% Microbls y vagoneta: $5(+) +4.86%
STE Trolebus: $2 y $4 1.94% y 3.89% | Autobus concesionado: $6(+ +5.84%
STE Tren ligero: $3 2.92% Corredor Vial: $6.5 y $10 6.33% y 9.73%
RTP Ordinario y Atenea: $ 1.94%

RTP Express y Ecob: $4yy 3.89% y 4.86% | MetrobUs: $6 5.84%

(+) La tarifa inicial incrementa conforme al kilometraje recorrido por el usuario.

Fuente: Elaboracién propia con base en la informacion de la Secretaria de Movilidad y los sistemas de transporte
respectivos.



FIGURA 1. SERVICIOS DE TRANSPORTE PUBLICO NO CONCESIONADO DE LA CIUDAD DE MEXICO

STECDMX (Tren Ligero Mod. 1995)

STECDMX (Troleblas Mod. 197)

Lpl lab l L ix gl A R R ARl

=S - £ /
STC Metro (Ferrodaarioui. 1983)

RTPCDMX (Autobus urbano, Mod. 2009 y 2019)

FuenteTodas las imagenes aqui exhibidas fueron tomadas por el autor durante octubre de 2019, por lo que constituyen pavtephr Soratee investigacion.



Modalidades de transporte publico concesionado de la Ciudad de México.

El trarsporte concesionado de la capital ciertamente ha experimentado importantes
transformaciones durante el transcurso del siglo XXI, pues se han puesto en operacion
alternativas de particular interés como el Sistema Mett®byiscorredores viales
concesionadogs partir de 2009, asi como también es cierto que se ha incrementado la
capacidad de movilizacidn de las asociaciones civiles, es decir, de las rutas de transporte
concesionado convencionales, sin embargo este proceso de sustitucion del parque vehicular
hasido sumamente lento y con resultados poco alentadores, pues aun es posible identificar
en la capital unidades de entre 26 y hasta mas de 30 afios de antigiiedad circulando en las

zonas periféricas y limitrofes con el Estado de México.

En cuanto a los sistemas de mas reciente creacion, es posible destacar algunas ventajas que
han permitido su impulso durante el transcurso de la Ultima década, pues en el caso de
Metrobus el sistema BRT ha incrementado su cobertura hasta contar consy darea
unidades de transporte masivo y tecnologia anticontaminante en todas ellas, ademas de una
antigiiedad de las unidades que ronda los 14 afios en el caso del primer -@uyedmeriodo

de circulacion se encuentra a punto de culmijrear tanto el rée del parque vehicular aun

no supera los 10 afios de circulacion. De igual forma destaca la integracion tarifaria entre sus
lineas, la circulacién por carriles exclusivos para su circulacién y corredores de gran
extension, conectados entre si con al mdntisea mas del mismo sistema en todos sus
casos, por lo cual ha logrado posicionarse como uno de los modos de transporte mas

importantes en el presente inmediato.

No obstante, el sistema adolece de factores que pueden llegar a ser criticos al grado de
comprometer su operacion y continuidad, entre los cuales destacan la sobresaturacion de las
unidades asi como de sus estaciones en horarios de maxima afluencia, la obsolescencia

prematura de los propios vehiculos a consecuencia de su sobreexplotacionauesme

BENn estrielt ocsemntdedoMetrob¥%s copstivhdpe esaeapooiactonfp&bkbbooret ad
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una ocasion han producido incendios durante las cotfigasiendo en riesgo la integridad

fisica de sus usuarios, ademas de la configuracion fisica propia de este sistema que le ha
impedido reducir los tiempos de traslado para los usuarioegliean diariamente entre el

60 y 100% de su recorrido, y una situacion sumamente diversa de los concesionarios
operadores de los autobuses que los sitla entre la insolvencia financiera y el incumplimiento
de los servicios asignados por el Sistema Mes@specialmente en aquellas empresas que

tienen un volumen de participacion reducido en este modo de transporte.

Ademas, la implantacion de las lineas de Metrobls ha ido desplazando paulatinamente al
trolebus y autobls no concesionado, reduciendo sust@l®s y por ende incrementando la

tarifa y reduciendo los subsidios que brindan estos dos transportes a los grupos vulnerables.
(Ibid., 2018: 26€266)

En tanto, los cerca de 21 corredores viales impulsados desde 2009 y hasta 2018 se han
enfocado en estadater el servicio de itinerario fijo con ascensos y descensos establecidos
con unidades mas modernas y de mayor capacidad en algunos casos, asi como simplificar el
método de cobro, al realizarse sélo el cobro exacto de la tarifa fija con alcancias meaudad

-y lectores de tarjetas de débito y crédito en el algunos corredores cuya tarifa asciende a $10
lo cual ha permitido mejorar sustancialmente la imagen del transporte concesionado, no
obstante, la modernizacion de estos corredores no ha sido homatgfaaa que existen
unidades de alta (100 pasajeros), mediana (£70 pasajeros), baja capabigasgjeros) e

incluso vagonet&8 (15 pasajeros) brindando servicio en estos derroteros.

En su gran mayoria, los automotores en cuestién incumplen comiatividad vigente en

cuanto a las caracteristicas de las unidades al poseer un disefio suburbano, incompatible a
todas luces con una ciudad de grandes dimensiones y demanda de transporte como lo es la
capital mexicana e incluso la capacitacion a sus dpega sigue siendo una asignatura
pendiente, pues se conoce que algunas de las empresas operadoras aun subsisten con

esquemas de administracion arcaicos y sus operadores han causado en al menos 6 ocasiones

¥Y®ase Redacci - -n EI Uni versal (2019) AFuego consume untlunidad de
Dorantes, Rodolfo. (2019) fABomberos sof ocaxn cionc e2n3d/iOol /d2e0 IMe tyr oRbeldsa
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accidentes fatales que han derivado en la péd#idana o mas vidas en cada percance vial,
ameritando una suspension del servicio de 15 dias, durante los cuales los autobuses no
concesionados de la Red de Transporte de Pasajeros han brindado el servicio sin incidentes

negativos destacables. (idem, 2778)

Por altimo, con respecto a las vagonetas, microbuses y autobuses que contintan operando en
estricto sentido bajo la modalidad de taxi colectivo con itinerario fijo pero sin paradas
establecidas, ya desde el afio 2000 se perfilaba como una modalidausgerte obsoleto

-al menos en el caso de microbuses y vagonptas mas del 95% del parque vehicular

habia rebasado su vida (til, no obstante en una porcién significativa de los casos, la omisién
a esta advertencia ha sido una constante pese a lomrpesgyde sustitucion de cada
administracion politica, pues aunque buena parte de estas unidades han desaparecido de las
calles de la ciudad, aun es posible apreciar millares de estas antiguas e inseguras unidades en
circulacion, mismas que debieron conckn su totalidad su ciclo de vida Gtil antes del nuevo

milenio. (Gonzalez, 2001).

Se conoce que Unicamente las rutas con mayor volumen de participacion en la oferta del
autotransporte como lo son la ruta 1,2,3,4, 14 3gi8 en conjunto concentran mas 2o

del parque vehicular totade han inclinado por la sustitucién de sus microbuses y vagonetas,
por autobuses de mayor capacidad durante las ultimas dos décadas, no obstante tal hecho no
ha implicado una mejora en las condiciones del servicio comeekip pues en la
cotidianidad de la ciudad, este modo de transporte sigue caracterizado por largas jornadas de
trabajo de sus operadores y condiciones laborales sumamente precarias que sélo han
beneficiado a los titulares de las concesiones, mal trata lescusuarios quienes también
deben pagar tarifas elevadas, unidades altamente contaminantes, con modificaciones
estridentes y no autorizadas por la Secretaria de Movilidad, condiciones de traslado de los
usuarios exageradamente riesgosas ya sea pdrgaeatad y configuracion de la unidad no

apta para el transporte masivo, o por un manejo imprudente que en cientos de ocasiones ha
tenido como desenlace un percance fatal, y aunque es el modo de transporte con mayor
cobertura, también es el peor valorado fa mayoria de los usuarios de la capital dada la

coexistencia de los factores ya desarrollados previamente. (lbid., 20187267



En sintesis, la infraestructura del transporte concesionado puede visualizarse de la siguiente

forma:

CUADRO 6. UNIDADES DE TRANSPORTE CONCESIONADO DE LA CIUDAD
DE MEXICO (2017-2019) *

Modalidad de transporte

Unidades en circulacion

Sistema Metrobus
Corredor Vial (opera con paradas fijas)

Autobus concesionado (opera sin paradas fi
Microbus (opera sin paradas fijas)

Vagoneta (opera sin paradas fijas)

1,137 autobuses de alta capacidad
1,823 unidades (autobus, minibds y + 10
vagonetas)
4,142 autobuses

18,789 microbuses
5,141 vagonetas

*Los datos de autobuses, microbuses y vagonetas corresponden al afio 2017 de acuerdo con lo solicitado a la
SEMOVI, en tanto que la informacion de la flota de Metrobgisyo conteo no incluye las unidades
inventariadas de RTFPy Corredores Viales Concesiates se encuentra actualizada hasta 2019.
Fuente: Elaboracion propia con base en datos de la Secretaria de Movilidad solicitados a través de la Unidad de

Transparencia mediante oficio, al cual se le dio respuesta en novien#fr&8de

Con respecto a la demanda de los diversos modos de transporte, aungue no es posible contar
con informacion del todo precisa, dada la naturaleza anérquica en la prestacion del servicio
y las anomalias que existen en torno al registro del padrénlaetde autobuses, microbuses

y vagonetas, de acuerdo a la Encuesta OiiRgsiino 2017 se estima que el transporte
concesionado en la modalidad de taxi colectivo concentra el 67.8% de la demanda total de
usuarios, posicionandose paradéjicamente y siarlagduda alguna como el modo de
transporte predominante en el que se movilizan todos los dias varios millones de capitalinos
hacia sus centros de trabajo, estudio, hospitales, retorno a sus domicilios, etc., en tanto que
el STC Metro aparece muy por debapn el 38.2%; el Metrobus con 8.8%; los autobuses
suburbanos que circulan en la capital con el 5.3%; RTP concentra el 4.1%; y finalmente otros
medios de transporte en conjunto tales como lo son el trolebus, tren ligero, bicitaxis, entre
otros, captarel 4.1%, lo que da cuenta del reducido margen de participacion de los
organismos descentralizados en contraposicion al transporte concesionado de la capital.
(INEGI: 2018)



FIGURA 2. SERVICIOS DE TRANSPORTE PUBLICO CONCESIONADO DE LA CIUDAD DE M EXICO
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Fuente: Todas las imagenes aqui exhibidas fueron tomadas por el autor durante octubre de 2019, por lo que constisieageaste gdersonal de investigacion.



VIIl.  Conclusiones

La Ciudad de México ha consolidado su posicién como la principal ciudad mexicana en la
actualidad, aun no siendo la més poblada, sin lugar a duda si concentra la mayor provision
de infraestructura y productividad econéan&cescala nacional.

Sin embargo, tal condicion de protagonismo no esta aislada de dificultades pues la inmensa
concentracion de poblacidbn en un area relativamente limitada dificulta que todos sus
ciudadanos puedan acceder y gozar de los servicios putdiocasayor calidad y menores
costos en condiciones de igualdad, ademas de que en este caso la transicién de la ciudad
industrial de mediados del siglo XX hacia la metrépoli terciarizada del siglo XXI ha
materializado los inconvenientes de la hiperurbaipata alta competitividad del mercado

de trabajo y para quienes no consiguen colocarse favorablemente en él, espera la
subocupacion en actividades de baja productividad, en tanto que la crisis urbana ha
enfrentado los intereses sociales contra los isgsreconomicos de la valorizacion del
equipamiento colectivo, resultado éstos ultimos los absolutos benefactores de las politicas
seguidas en poco mas de dos décadas.

En este sentido, destaca de forma importante el abandono y/o estancamiento de s servici
publicos de transporte colectivo de caracter masivo, brindados por entidades de la
administracion publica en modalidades que desde sus inicios han operado con unidades
acordes a la inmensa demanda de pasajeros diariamente, (23.41 millones de \aajesos di

a nivel ZMCM, de los cuales 15.57 millones se realizan en transporte publico, en tanto que
del volumen de viajes generados, el 86.7% se genera y tiene como destino alguna ubicacién
de la Ciudad de México) y que permiten movilizar a un mayor flujoedgonas con menor
capacidad, menores costos y modelos de operacion que tienden a disminuir los tiempos de
viaje.

No obstante, modalidades como el trolebds que en un pasado no tan remoto ocupé un lugar
importante dentro de los patrones de movilidad erpnta al dia de hoy un abandono y
decadencia mas que evidentes, ello pese a sus grandes ventajas como lo pueden ser la
ausencia de emisiones contaminantes durante la prestacién del servicio, alta vida Gtil de sus
unidades, arquitectura flexible y obra tilgera para su implementacion, ademas de los
bondadosos subsidios que otorga a la poblacion vulnerable, junto con el tren ligero, STC
Metro, la RTP y en menor grado el Sistema Metrobus.

Asimismo, el tren ligero y el metro también han registrado una tamterafectacion, pues

ambos encuentran sumamente rezagados conforme al desarrollo de sus respectivos Planes
Maestros, la circulacion de convoyes ha permanecido relativamente estable y las
suspensiones al servicio por fallas no son del todo atipicas, ad#angue la propia
obsolescencia de cada modo de transporte sigue aumentando, en consonancia con el
acordamiento de su vida util.
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En tanto, los autobuses de la RTP también presentan cierto grado de obsolescencia, aunque
pese a ocupar un papel secundaridosrpatrones de movilidad, la captacion de viajes con
respecto a los 13.5 millones de personas trasladadas mensualmente no es nada despreciable,
por lo que la renovacién de su flota vehicular (que en algunos casos alcanza hasta los 18 afios
de antigliedad@s una necesidad apremiante para la ciudad, asi como el incremento de sus
rutas de operacion, dada su alta flexibilidad para poder operar por la red vial de la ciudad, el
esquema de operacion que permite introducir facilmente servicios directos o exgiress,
como los innegables beneficios que puede brindar a la poblacion vulnerable y afectada por
las interrupciones al servicio del STE 'y STC.

Por supuesto, los principales afectados han resultado ser los mismos habitantes de la capital
al despojarsele® bien rezagar los planes de expansién y desarrollo de los modos de mayor
capacidad de movilizaciéde un transporte masivo integrado, con amplios subsidios para la
poblacién vulnerable y unidades bien configuradas para un servicio de alta demanda, al
ocuparRTP, STE y STC un papel secundario en la participacion modal, de forma que los
usuarios del transporte de la capital se ven obligados a transportarse en unidades de mediana
o baja capacidad, no aptos para soportar altas demandas, ademas de viajarienesodeic
cuestionable seguridad, comodidad y pagando altas tarifas del servicio con relacion al salario
minimo sin gozar en la mayoria de los casos de subsidios para quienes realmente lo requieren.

Por otra parte, los absolutos beneficiarios han sido ladaldades de transporte
concesionadagotal y/o parcialmentea particulares y empresas. En este sentido, destaca el
Sistema Metrobus dada la importante expansion de sus lineas de servicio a raiz de su entrada
en circulacién durante el 2005, hecho aipdel cual se suscitd la operacion estandarizada

de las unidades de alta capacidad, asi como del servicio que brinda a la ciudadania, dado que
la planeacion, administracion y regulacion de este modo de transporte reside en la direccion
absoluta del orgasimo descentralizado Metrobus. En concreto, esta serie de factores son los
responsables de la actual importancia que ocupa dentro de la participacion modal total en la
Ciudad-aunque con un margen mas reducido de subsidio a los usuarios con respecto al rest
de las modalidades de propiedad completamente ptiblica

Sin duda también se han beneficiado la mayoria de las lineas de Corredores Viales, rutas de
autobuses convencionales y taxis colectivos, integrados por los miles de microbuses,
vagonetas y autobusecon itinerario fijo y sin paradas establecidas, quienes captan la
absoluta mayoria de los viajes realizados en transporte publico urbano en la ciudad.

En estos casos, una proporcion importante de los concesionarios han logrado sustituir sus
antiguas uniddes por vehiculos mas modernos e incluso de mayor capacidad, no obstante,
un volumen importante de las unidadesievas y antiguas por iguasiguen siendo
incompatibles con la Ciudad de México dada una construccion no apta para la alta demanda
de esta mtedpoli, asi como también por esquemas arcaicos de operacién y cuestionable
capacitacion de los operadores del autotransporte publico colectivo de propiedad privada, de
forma que es posible argumentar que en estricto sentido los beneficiarios han sitiedigic
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los titulares de las concesiones al asegurarseles una mayor demanda de usuarios, donde una
proporcién muy significativa de éstos no cuenta con otra alternativa mas que esta modalidad
de transporte.

Finalmente, es aqui cuando la planeacion del ddkaurbano aparece como un elemento
indispensable en la provision del servicio de transporte colectivo de pasajeros de la capital
mexicana, pues sOlo mediante ella es posible afrontar la obsolescencia acumulada de los
diversos modos de transporte, incratae su utilidad, reduciendo sus costos al racionalizar

su prestacion hacia la ciudadania, incrementar su calidad y materializar la conveniencia de
situar al transporte publico colectivo sobre el transporte privado dentro de la gran ciudad,
cuestiones queor supuesto corresponden a la rectoria de la administracion pteslica
absoluto consenso y cooperacion con la ciudadgnéue al dia de hoy constituyen un reto
monumental por afrontar, pues del cambio de politicas de movilidad depende no solo la
prodictividad de la urbe, sino el propio bienestar de sus habitantes.

Posibles soluciones propuestas

o Encuanto a la hiperurbanizacion, por supuesto debe seguir apoyandose el crecimiento
de las ciudades pequefias y medianas del interior de la republica, pyssredtira
en cierta medida desconcentrar el sobresaturado centro del pais, en tanto que a la
administracion capitalina debe corresponderle un papel mas activo y en consenso con
la ciudadania sobre la provision de los distintos servicios publicos urbanos.

o Sin duda alguna, la primera solucién con respecto a la crisis urbana del autotransporte
colectivo radica en el control de los sistemas de transporte urbano colectivos por parte
de la administracién publica, pues sélo mediante la posesion de una adfatdizd
de este servicio sera posible el poder planear el desarrollo de la ciudad en funcién de
las redes de transporte, de tal forma que sea factible replantear los derroteros
existentes hacia los nuevos puntos de interés obedeciendo a criterios que@maxi
la utilidad de la red de transporte y la prioricen sobre el transporte particular, fomentar
la coordinacion entre instituciones publicas competentes, y trazar nuevos derroteros
en funcion de las necesidades sociales actuales de la ciudad y no dm lpso
exigencias de valorizacion del capital concentrado la prestacion de este servicio..

o De igual forma, es necesario replantear la jerarquizacion actual de las redes de
transporte urbano, pues los resultados del presente articulo tienden a demostrar que
los capitalinos se movilizan en su mayoria en los vehiculos de menor capacidad y con
mayores deficiencias en su modelo de operacion, por lo tanto, resulta indispensable
redefinir el papel de los organismos de transporte descentralizados que ocupan
actualnente un lugar secundario en la participacion modal. En este sentido, debe
estudiarse con el mayor rigor posible a cada modalidad de transporte urbano por
separado para poder evaluar estratégicamente la conveniencia de implementar una u
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otra modalidad en fodistintos corredores viales de la ciudadnetropolitanosen
beneficio de sus habitantes.

Por lo tanto, debe evaluarse la conveniencia de retomar las acciones surgidas de los
ultimos esfuerzos de planeacion, de forma que sea posible rescatar logoprdgec

Metro y Tren Ligero que reporten mayores beneficios y menores costos en su
realizacion (como pueden ser extensiones metropolitanas con amplio beneficio
social).

En cuanto a la situacion del servicio de trolebuses y autobuses publicos de la RTP,
los programas iniciales de sustitucion de la flota vehicular son un comienzo acertado
y necesario para la movilidad de la ciudad, sin embargo, estas mismas politicas deben
estair acompafiadas de equipamiento de infraestructura para sus usuarios, la mejora de
sus instalaciones y de ser posible la disposicion de nuevos predios que faciliten la
provision del servicio con menor tiempo de espera, y un aumento de sus respectivos
derroeros aspecto que avanza hasta ahora con especial lentitud (solo en el caso de la
RTP) dada la oposicion natural del transporte concesionado.

Con respecto al Sistema Metrobus, si bien su implementacién ha traido consigo
cambios favorables para la ciudad é&trminos de eficiencia del servicio,
homologacién de su imagen y mayor conectividad, es prudente regular mas
adecuadamente a las empresas concesionarias del servicio con respecto a las unidades
empleadas, pues la sobreexplotacion de los automotores fjglaedlad que en no

mas de un caso rebasa la década de existencia, amenazan la integridad del sistema.
Asimismo, también debe evaluarse la capacidad fisica de movilizacién inherente al
sistema BRT pues la sobresaturacién de unidades en un determinadar cpurede

ser un importante indicador que permita considerar su sustituciéon por modalidades de
transporte con mayor capacidad fisica de transportacion de usuarios, asi como
también la conveniencia de emplear una arquitectura mas simplificada y menos
invasva en consideracién de los propios usuarios y habitantes aledafios a sus
recorridos.

Por ultimo, resulta una accién impostergable en el corto plazo suprimir el modelo de
taxi colectivo aun vigente en vehiculos de mediana y baja capacidad como lo son los
aubbuses, microbuses y vagonetas, pues tanto la experiencia mostrada con
trolebuses, autobuses publicos y el propio Sistema Metroblds provee elementos
suficientes e irrefutables sobre el hecho de que el contar con ascensos y descensos
fijos mejora los tiempode traslado y puede reducir las incidencias viales al contar
con puntos especificos conocidos por sus operadores y conductores en general para
realizar estas maniobras, asi como el hecho de que al contar con una tarifa fijja no
proporcional a la distancracorrida, es posible reducir las irregularidades en el cobro

de la tarifa. De igual forma, en el corto plazo deben mejorarse las condiciones
laborales de su fuerza de trabajo, y sustituir el resto de las unidades que han eludido
el fin de su vida util dete hace al menos 19 afos.
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