Poblacion y economia

La transportacion de personas en la
Zona metropolitana de la ciudad de México en
dos épocas de referencia: 1980 y 1990

El transporte de pasajeros en la Zona Metro-
politana de la Ciudad de México (ZMCM) es junto
con la dotacion de servicios basicos (agua, electri-
cidad y drenaje), la adecuacion de las vialidades, el
problema de la vivienda, la regulacion del uso del
suelo y la seguridad publica, una de las preocupa-
ciones prioritarias de la administracién de la ciu-
dad y de la poblacién urbana en general.

El problema de la concentracion y crecimien-
to poblacional en la ZMCM ha desembocado en
una polarizacion creciente de las actividades de la
ciudad, producto entre otras cosas, de una falta de
planeacion integral que contravenga las tendencias
hacia la centralizacién. En materia de politicas
publicas se han privilegiado aquellas que regulan
el uso del suelo, ahondando mas la polarizacion
existente.

Analista de informacion durante el
Censo de Recursos Hidraulicos de la
Comision de Aguas del Distrito Federal
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De esta forma practicamente existen dos tipos
de zonas: las consagradas a la habitacion y en
aquellas donde se localiza el lugar de trabajo. Las
primeras se ubican en la periferia del Distrito
Federal (D.F.) y en casitoda su zona conurbada del
Estado de México; las segundas, en el primer
cuadro de la ciudad formado por cuatro delegacio-
nes politicas, a saber, Miguel Hidalgo, Cuauhtémoc,
Benito Juarez y Venustiano Carranza, y la zona
conurbada al norte de la ciudad.

El desarrollo de la ZMCM le ha impreso
caracteristicas particulares al servicio de trans-
porte publico, lo que se refleja en su uso y organi-
zacion: en 1980 el medio de transporte predomi-
nante era el autobiis y en la actualidad su funcién
basica es transportar a la poblacion de la periferia
de esta y de parte de su zona conurbada hacia las
estaciones del metro, que por esta circunstancia,
son las de mayor afluencia.

Antes de tratar la problematica del transporte
dela ZMCM en general y del transporte publico en
particular, nos parece conveniente referirnos a la



forma en que el Estado ha instrumentado las
politicas publicas a partir de 1980 aproximada-
mente y que tienen que ver con el crecimiento
poblacional y la distribucion territorial que el
desarrollo de la ZMCM ha provocado.

Los conceptos desarrollados por Manuel
Castells y Jean Lojkine' sobre la planificacion
urbana nos permiten situar a las politicas publicas
que mencionamos, como el conjunto de practicas
reales que el Estado realiza financiera y juridica-
mente a través de planes y programas aplicables a
situaciones concretas. Estas practicas se insertan
dentro de un modelo de desarrollo socioecondmico
determinado, que en este caso corresponde a la
implementacién paulatina del Neoliberalismo en
nuestro pais, a partir del sexenio de Miguel de la
Madrid Hurtado (1982-1988).

1. Caracteristicas actuales de la ZMCM

La ZMCM se integro a partir de la atraccion
de las actividades industriales y de servicios de la
Ciudad de México, por lo que paulatinamente las
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delegaciones centrales de la ciudad y los munici-
pios conurbados de Naucalpan, Ecatepec y
Tlalnepantla fueron concentrando las actividades
economicas y las delegaciones periféricas y otros
municipios conurbados se convirtieron en zonas
habitacionales basicamente.

Consideramos necesario subrayar el concep-
to de Zona Metropolitana para facilitarnos la
argumentacion posterior en torno a las politicas
publicas que se aplican en ésta:

*“...eslaextension territorial que inclu-
ye a la ciudad central y las unidades
politico administrativas completas y
contiguas a esta, asi como a otras uni-
dades con caracteristicas urbanas, ta-
les como sitios de trabajo o lugares de
residencia de trabajadores dedicados a
actividades no agricolas, que mantie-
nen una interrelacion directa, diaria e
intensa con la ciudad central...””?

De acuerdo con este concepto, la ZMCM
cuenta con el D.F. como ciudad central y 30
municipios del estado de México como unidades
urbanas (conurbadas). Funcionalmente estan inte-
grados *‘...poruna extensa red de carreteras, trans-
portes, comunicaciones, energia y abasto, asi como
por la interdependencia establecida entre sus terri-
torios, manifestada en el elevado intercambio di-
recto y cotidiano de personas, bienes, servicios y
mensajes...””3 Tal integracion se traduce en una
cobertura del 0.23% del territorio nacional, 15 089
000 habitantes y una densidad demografica de
32,776 hab/km2, segin resultados finales del cen-
so de poblacién y vivienda realizado en 1990.

La distribucion territorial se divide en los
centros que ofrecen empleo y los que se utilizan
para habitacion; en los primeros , como ya cita-
mos, se encuentran principalmente las cuatro dele-
gaciones que conforman el primer cuadro de la
ciudad: Venustiano Carranza, Miguel Hidalgo,
Benito Juarez y Cuauhtémoc, mas los municipios
del Estado de México que ya mencionamos,
Naucalpan, Tlalnepantla y Ecatepec.

Entre los que cumplen con la funcién
habitacional se encuentran las delegaciones
periféricas del D.F.: Iztapalapa, Gustavo A. Ma-
dero, Xochimilco, Tlalpan, Alvaro Obregon y



recientemente las delegaciones que hasta hace
algiin tiempo se dedicaban a las actividades agri-
colas, como son, Tlahuac, Milpa Altay Cuajimalpa.
A esta funcion se agregaron los municipios mexi-
quenses de Cuautitlan, Nezahualcoyotl, Tultitlan,
Coacalco, Chimalhuacan, Huixquilucan y la Paz.

Esto se refleja en la distribucion del uso del
suelo en el D.F., que para fines de los ochentas se
encontraba de la siguiente manera: 55% de uso
habitacional, 5% en actividades industriales, 7%
en comercio y servicios, 5% en areas verdes y 28
% en vialidades.

Para darnos cuenta del grado de concentra-
cion existente en la década mencionada el nimero
de establecimientos econdmicos en el D.F. creci6
en un 42%, lo que en términos del producto gene-
rado significé el 34% del PIB nacional en 1980, de
donde el D.F. particip6 con el 74.6% y los muni-
cipios conurbados con el 25% restante®. Para 1991
la zona metropolitana contaba con 16 500 has. de
las cuales el 36% se encontraba enel D.F. y 64 %
en el Estado de México®.

El otro renglén en el que se puede observar la
dinamica territorial de la Ciudad de México es en
la reduccion de la tasa de crecimiento poblacional
del Distrito Federal y un aumento en los munici-
pios conurbados, producto entre otras cosas del
deterioro creciente de la calidad de vida en el
primero y los precios accesibles de suelo y vivien-
da urbanos en los segundos. De esta manera tene-
mos que, durante 1950, siete de cada 10 habitantes
vivia en las delegaciones centrales del D.F. y en
1990 sélo 2 de cada 10°.

2. Las politicas publicas

Las politicas publicas, como sefialan Casstels
y Lojkine, son instrumentos para planificar un tipo
de desarrollo determinado en la ciudad. Para la
ciudad de México, esta planificacion no conlleva
necesariamente al bienestar de la poblacion, sino
queesta subordinada ala 16gica dela concentracion
econémica. Deesta forma, las actividades remune-
rativas se encuentran concentradas en la parte
centronorte de laZMCM y predominantemente en
el D.F. Esta “‘especializacion’ territorial, pone el
énfasis en las politicas de control sobre la ocupa-
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cion y el uso del suelo como el principal problema
aresolver, y secundariamente, en la dotacionde los
servicios publicos mas apremiantes para el desa-
rrollo de la vida cotidiana en la ciudad.

De acuerdo a lo anterior, se ha privilegiado la
regulacion del uso del suelo en las diferentes
politicas publicas elaboradas para la Ciudad de
México, cuyo origen se remonta a la década de los
setentas. En la vision del gobierno, el problema de
la concentracion urbana es un problema de
“‘sobreconcentracion de actividades’ principal-
mente industriales y de educacion. El problema
central en términos financieros, es que el costo de
los servicios se incrementa, por lo tanto la solucion
que proponen es fomentar el ““subsistema de ciu-
dades pequefias’’ con lo que se reduce el costo del
aprovisionamiento de servicios.

Las politicas para desincentivar el crecimien-
to del D.F. se instrumentan desde las instancias
federal, estatal y local. De esta manera, la Ley
General de Asentamientos Humanos de 1976, de
caracter local, responsabiliza a la poblacion, em-
presarios, comerciantes y prestadores de servicios
de los problemas econdémicos que genera la con-



centracién urbana. Por lo tanto son estos sectores
quienes deben pagar los costos reales de los servi-
cios. Esta consideracion se tradujo en la
implementacion del impuesto al valor agregado
(iva) y aumentos diferenciados en tarifas y servi-
cios publicos: petroleo, gas, gasolinas, electrici-
dad, alumbrado publico y agua potable.

En otro rubro, dentro de las politicas de
control y reordenamiento urbano en el interior de la
capital en la década de los setentas se encuentran:
la Ley de Desarrollo Urbano para el D.F, el Plan
de Desarrollo Urbano y el Plan de Ordenamiento
Territorial del D.F. Este fue el inicio del *“...esta-
blecimiento de un marco juridico de control y
reordenacion territorial de la vida urbana en la
metropoli...””” Esen la segunda mitad de la década
en cuestion que se continua con la introduccion de
los servicios publicos en el D.F., como es ¢l caso
del drenaje profundo, de energia eléctrica, agua
potable y drenaje de superficie a las colonias que
iban regularizando su situacion juridica. En este
sentido, en 1989 se inicia un programa de regula-
cién de predios en Chalco y en 1990 en la delega-
cion de Iztapalapa, donde ocurre el 50% de la
irregularidad total en el D.F. No hay que olvidar,
sin embargo, que esta situacion obedece mas a
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criterios de caracter politico que de bienestar so-
cial o urbanistico.

En 1983 se crea el Programa de Desarrollo
Urbano de la ZMCM, por el cual el Gobierno
Federal, para controlar la superconcentracion, es-
tablece medidas de descentralizacion industrial y
actividades administrativas, asi como el fomento
de ciudades medias. Es en el inicio de esta década
de crisis cuando se incrementa la ocupacion ilegal
de reserva territorial que conlleva a la aparicién de
asentamientos irregulares sin ningun servicios ni
infraestructura basica **...es el caso de la zona del
Ajusco, Contreras y Tlalpan al sur de la ciudad;
Cuajimalpa y las barrancas de Santa Fe, en el
poniente; Iztapalapa y Meyehualco en el oriente,
asi como las areas situadas en diversos municipios
del estado de México al noroeste, norte, noreste y
oriente del D.F...”*8

Estedesorden, en cuanto ala incorporacionde
amplios sectores a la vida urbana, propicia que la
instrumentacion de las diferentes politicas publi-
cas tenga siempre un caracter deficitario en la
dotacion de servicios publicos. En la mayoria de
los casos, estos son usados como parte del discurso
politico para ganar ““clientela’’” en una determina-



da region urbana, dejando fuera la posibilidad de
su realizacion, y lo mismo ocurre cuando se ante-
ponen intereses econémicos, como en el transporte
de personas en la ZMCM.

3. La transportacion de personas
en la ZMCM. 1980-1990.

El transporte de personas en laZMCM, como
una de las prioridades en materia de politicas
publicas para la urbe, se desarrolla a partir de tres
factores basicos: uno, de acuerdo a las necesidades
de transportacién que la peculiar evolucion de la
poblacién y su ordenamiento territorial en la ciu-
dad han provocado y cuya caracteristica principal
es el distanciamiento geografico entre el domicilio
y el empleo; dos, las politicas publicas que han
relegado al transporte publico estatal en favor de
los vehiculos concesionados; y tres, la evolucion
técnica de los diferentes medios de desplazamiento
en la ciudad.

Podemosidentificara las necesidades detrans-
portacion de los habitantes de la ZMCM como la
concrecion del primer factor que mencionamos, y
de la misma manera, identificamos a los diferentes
usos y funciones que se le asignan a los medios de
transporte a partir de la planeacion que hace la
administracion publica de la ciudad. Los proble-
mas del transporte de pasajeros, por lo tanto
involucran aspectos tecnoldgicos, sociales y poli-
ticos, donde el Estado juega un papel fundamental
para darle una u otra orientacion. Tal y como lo
indica Bernardo Navarro en la siguiente reflexion
acerca de la problematica del transporte:

““...el transporte es expresion conden-
sada de las relaciones sociales que en
torno a €l se estructuran: sectores de
clase, agentes sociales y grandes gru-
pos de usuarios entrecruzan sus intere-
ses que buscan en el Estado un
interlocutor y resolutor de sus conflic-
tos. Las intervenciones estatales en el
transporte tienden a incidir en sus prin-
cipales contradicciones, viabilizando
su caracter de condicion general de la
produccion vy la reproduccion. La ca-
nalizacion o resolucion momentanea de
las contradicciones genera un equili-
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brio inestable en la actividad que no
hace sino posponerlas y las eleva a un
nivel superior exigiendo nuevas inter-
venciones gubernamentales...””?

En la ciudad de Meéxico, la planeacion del
transporte se hace desde una Optica particular de
las autoridades, donde las politicas publicas en
este rubro se han caracterizado por el desplaza-
miento de medios de transporte administrados por
el Estado por otros que valorizan rapidamente al
capital invertido. Un ejemplo es que el costo que se
origino6 durante la municipalizacion del servicio de
autobuses urbanos en 1981 (de donde nacié Ruta-
100), fue absorbido por ¢l Estado, mientras que la
iniciativa privada, a partir de entonces, explota
unidades de baja capacidad, como son las combis
y los microbuses.

Otra constante la observamos en el fomento
que se le ha dado a los vehiculos particulares, tanto
por el déficit en los medios de transporte del
servicio publico, como por la expansion de las vias
rapidas, cuya instrumentacion se remonta a media-
dos de los setentas. Otro factor que viene a forta-
lecer esta argumentacion, es el caracter emergente
que tiene el transporte publico para dar servicio a
las zonas de mas dificil acceso y de mas bajos
ingresos (como lo hacia RUTA-100), y brindar
transporte barato y seguro (el Metro y el Sistema
de Transporte Eléctrico) a la poblacién que por
esta caracteristica, no puede pagar el servicio
concesionado.

Para la ZMCM se deberian instrumentar po-
liticas conjuntas en la materia, pero la constante ha
sido su instrumentacion aislada y esporadica, tan-
to de parte del DDF como de los diferentes gobier-
nos del Estado de México, aunque ¢l primero ha
puesto mas atencion al problema que el segundo,
debido a que la puesta en marcha de cualquier
programa de servicios repercute de manera signi-
ficativa en el capital politico del representante
publico en cuestion.

4, Las necesidades de transportacion
de los habitantes de la ZMCM

Para medir este aspecto contamos dos indi-
cadores que permiten establecer con objetividad el



grado de requerimiento de la poblacion en este ser-
vicio publico; uno es el namero de viajes por per-
sona al dia (vp/d) o nimero de pasajeros transpor-
tados que se realizan en toda ¢l area de la ciudad de
México y de su zona conurbada; y dos, los diferen-
tes medios de transporte utilizados para ello.

Al iniciarse la década de 1980, en la ZMCM
se realizaban alrededor de 17.6 millones de vp/d,
de los cuales 9.1 millones se realizaban por auto-
bus , es decir, poco mas del 50% se efectuaba por
este medio'®. Como se aprecia, durante la época de
referencia la importancia de este medio de trans-
porte era vital para el funcionamiento de la ciudad,
por lo que su adecuada puesta en practica era una
de las principales preocupaciones del gobierno de
la ciudad.

Ladiferencia en el uso del autobiis conrespec-
to a los otros medios de transporte colectivo era
significativa: el Metro que iniciaba la expansion de
su red, realizaba 2.2 millones de viajes, asi que la

diferencia era de 6.9 millones en niimeros absolu- -

tos y del 39.2% con respecto al namero total de
viajes; es decir, que de cada 100 pasajeros trans-
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portados 52 lo hacian en autobus y 12 en Metro.
Utilizando los mismos parametros, tenemos que en
tranvia y trolebus se llevaban a efecto 0.9 millones
de viajes, lo que significa una diferencia de 8.2
millones y 47% respecto al total. De esta forma, de
cada 200 personas transportadas 104 lo hacian en
autobus y 1 en tranvia o trolebus''.

Como se puede apreciar, la forma de trans-
portacion colectiva predominante era el autobus y
como tal, el eje sobre el cual se estructuraba el
sistema de transporte de pasajeros. Esta situacion
se refleja en la creacion de infraestructura adecua-
da para el servicio, y que a inicios de los ochentas
se concretiza en la prioridad que el Estado brinda
a la construccion de los ejes viales y, por otro lado,
debidoa la crisis econdmica se detienen los proyec-
tos de expansion del metropolitano.

Para 1990, la estructura del transporte cam-
bia notablemente, de tal suerte que el niimero de
vp/d crecid enmas del 200%, situandose en aproxi-
madamente 30 millones; de estos, el 85% era
transportado en vehiculos del transporte publico y
el 15% restante lo hacia por medio de vehiculos
particulares'?. De esta manera se crea un gigantes-
co sistema de transporte que combina el uso del
automovil particular, el taxi, el colectivo de ruta
fija (combis y microbuses), el sistema de autobu-
ses suburbanos del Estado de México y el servicio
que brinda el Estado en ¢l D.F. a través del metro,
de los autobuses Ruta-100 y el sistema de trans-
porte eléctrico.

En las estimaciones para 1991 elaboradas en
el Anuario de la Comision de Vialidad y Transpor-
te del DDF, se sitia en 42.2!'* millones el mimero
de pasajeros transportados por dia en ese afio'.

La distribucion por medio de transporte es la
siguiente por orden descendente:

mas de 50 por ciento realizaba el tras-
lado en colectivos de ruta fija, es decir,
alrededor de 21.5 millones de vp/d;

15 por ciento utilizaba vehiculo parti-
cular, que en términos absolutos signi-
fica 6.5 millones;

el Metro transport6 diariamente duran-
te ese afio a 4.5 millones de usuarios, lo
que porcentualmente significael 10.6%;



le sigue el Sistema de Autotransporte
Urbano Ruta-100 con 3.4 millones de
vp/d, que significa el 8.1%del total; los
autobuses suburbanos representan el
7.8% y en términos absolutos 3.3 mi-
llones de viajes realizados por dia; el
penultimo medio por orden de cantidad
es el taxi, que llegd a transportar a
cerca de 2.6 millones de pasajeros,
significando el 5.9% del total, y por
ulttimo, el Sistema de Transportes Eléc-
tricos del D.F. desplaz6 a 397 mil
personas diariamente ocupando el 1%
de todos los viajes realizados por dia.

Un andlisis del namero de viajes realizados en
1991 entre el D.F. y el area conurbada del Estado
de México, nos revela el grado de concentracion de
las actividades econdmicas en el primero y el
caracter habitacional del segundo. De esta manera
tenemos que de los 42.2 millones de pasajeros
transportados al dia en la ZMCM, se realizan 30.2
millones en el D.F. y 12 millones en su area
conurbada. Desglosando las cifras por delegaciéon
y por municipio’® tenemos que, en el D.F. dos
delegaciones donde se realizan actividades predo-
minantemente econdmicas, La Cuauhtémoc y la
Coyoacan, ocupan el primero y cuarto lugar en el
nimero de vp/d, mientras que las delegaciones
Gustavo A. Madero ¢ Iztapalapa ocupan ¢l segun-
do y tercero respectivamente, siendo lugares basi-
camente de residencia.

En los municipios conurbados del Estado de
México se nota la misma tendencia queenel D.F.;
los tres municipios donde se concentran las activi-
dades industriales, Ecatepec, Naucalpan y
Tlalnepantla, ocupan los lugares primero, segun-
do y cuarto correspondientemente en la transpor-
tacién de pasajeros, mientras que Nezahualcoyotl,
lugar cuya funcién predominante es la habitacion
popular, ocupa el tercer lugar en el rubro que
estamos comentando.

Como se observa de acuerdo a los datos
proporcionados, las caracteristicas de la ZMCM
le imprimen al transporte de pasajeros una dinami-
ca determinada por la centralidad de las activida-
des econdémicas que se llevan a cabo de manera
determinante en el territorio del D.F.; esta situa-
ciénno ha cambiado en las dos época de referencia,
profundizandose la tendencia a que hacemos alu-
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sion. Esta constituye uno de los factores basicos
del problema, el otro es la serie de politicas que
privilegian un tipo de medio de transporte con
respecto a los otros y la funcion asignada a cada
uno de ellos.

5. El uso de los medios
de transporte en la ZMCM

Como se apunt6 al inicio del apartado ante-
rior, el autobus constituia el medio de transporte
mas importante al iniciarse la década de los ochen-
ta, lo que hacia que las relaciones entre los camio-
neros y el gobierno de la ciudad fueran importantes
para la prestacion del servicio.

De este modo, tanto la organizacién de rutas
y horarios de servicio, asi como el parque vehicular
tendrian que ser adecuados a las necesidades de la
ciudad, lo que no ocurria. Por el contrario, los tras-
lados eran cada vez mas largos al igual que los
intervalos de tiempo entre el paso de uno y otro de
los autobuses. La misma ineficiencia se mostraba




enlaobsolescencia de unidades que noeranreacon-
dicionadas para su uso. Para una mayor ganancia,
los permisionarios no operaban 30% del parque
vehicular, lo que les redundaba en un excelente
beneficio por el ahorro que tenian en autopartes,
erogaciones fiscales, combustibles y salarios'®.

A la falta de intervencion gubernamental para
mejorar la eficiencia del servicio, se sumaban una
serie de subsidios indirectos, tales como el de la
gasolina, los lubricantes y unatarifa fiscal especial
de un peso diario por unidad en circulacion que se
di6 en el sexenio de Luis Echeverria.

A partir de la municipalizacion del servicio de
autobuses por parte del DDF, la politica estatal en
la materia dio prioridad paulatinamente a los vehi-
culos de baja capacidad (combis y microbuses) en
el servicio publico de transporte de pasajeros, cuya
operacion fué concesionada a particulares. En
contraposicion los vehiculos del servicio publico
administrados por el Estado han decrecido paula-
tinamente en términos absolutos y relativos. El
razonamiento anterior lo comprobamos al revisar
los cambios ocurridos en el nimero de unidades y
rutas operadas tanto en el servicio piiblico como en
el concesionado de 1988 a 1991.

En el intervalo de esos afios, el nimero de
unidades concesionadas, incluyendo unidades con
itinerario fijo y taxis, pas6 de 93,941 a 101,163 ,
lo que representa un aumento del 7%; el servicio
con itinerario fijo, sedan, combis y minibuses,
pasode 51,906 a 59,041 donde este ultimo aumen-
t6 de 3,276 unidades a 18,836, lo que en término
porcentuales significa un aumento de 576%, es
decir, en solo cuatro afios su parque vehicular
crecio casi seis veces mas. En ese lapso, el nimero
de rutas se mantuvo en 102, pero el nimero de
ramales crecio de 748 a 1200, lo que significa una
expansion de 62%!".

Esto pudo ser posible gracias a que ¢l Estado
ha mantenido el apoyo a los concesionarios del
transporte publico de pasajeros, a través de apoyo
financiero para la addquisicion y el mejoramiento
de las unidades en operacion. En el anuario de
COVITUR se menciona que s6lo durante el lapso
comprendido entre 1990 y 1991, los microbuses
pasaron del 24% de las unidades con itinerario fijo
al 48%. En un solo afio se duplicaron las unidades
y se aumento la tarifa en un 43%.
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Mientras esto ocurria en el transporte
concesionado, en el servicio descentralizado de
transporte se reducia a 47% las unidades de opera-
cion. En 1988 el sistema en conjunto tenia 10,192
unidades, mientras que en 1991 solo contaba con
6,951; las reducciones mas drasticas se dieron en
el nimero de autobuses de Ruta-100 y el Sistema
de Transportes Eléctricos, que pasaron de 6,836 a
3,860 unidades el primero y de 1,035 a 641 el
segundo, que representan una reduccion de 56%y
62% respectivamente.

El servicio de autobuses Ri._ 100 disminuy6
paulatinamente sus parametros de operacion, brin-
dando transporte a las zonas de dificil acceso y
cuya poblacion carece de recursos economicos,
dejando para los microbuses y combis la operacion
delas rutas mas rentables del D.F., mientras queen
la zona conurbada del Estado de México su presen-
cia no es significativa.

6. El servicio de transporte
en la ZMCM (1990)

No obstante el deterioro que tuvieron los
medios de transporte administrados por el Estado
en ¢l periodo que va de 1988 a 1991, crecio el
numero de rutas y la longitud total de cobertura. En
el Plan Integral del Transporte 1990 se le asigna al
sistema de transporte descentralizado (Ruta-100)
la funcién de atender a la poblacién de mas bajos
ingresos del D.F. En este esquema, el Metro cons-
tituye el eje central del sistema de transporte
publico de pasajeros, donde los otros dos medios,
Ruta-100 y el Sistema de Transportes Eléctricos,
se convierten en sus alimentadores. Ruta-100 es el
encargado de transportar a los pobladores de la
zona periférica del D.F. y de algunos lugares de la
zona conurbada del Estado de México, mientras
que el Sistema de Transporte Eléctrico es el apoyo
en esta funcion.

El analisis estadistico'® nos revela que en el
periodo de referencia, el sistema disminuy6 tanto
en el numero de pasajeros transportados como en
el nimero de unidades en operacion, donde sélo el
Metro aument6 en este rubro debido a la incorpo-
racionde la linea “*A”’ que incursiona en el Estado
de México.



En el lapso en cuestion Ruta-100 disminuy6
en 46% el numero de personas transportadas ese
afio, lo que se justifica por que también disminuyd
el nimero de unidades en operacion en un 44%. El
Sistema de Transportes Eléctricos disminuyé el
50% de pasajeros transportados, lo que también se
Justifica por que su parque vehicular disminuyé en
un 37% en el mismo periodo. El Metro disminuyé
en 3% el numero de usuarios, sin embargo sus
unidades en circulacién aumentaron en un 5.5%.

Pese a lo anterior, el Metro y Ruta-100 au-
mentaron sus rutas y la longitud de sus recorridos:
el primero aumento de 8 a 9 lineas con 12%mas de
cobertura, y el segundo, de 234 a 262 rutas, con
una longitud de mas del 16% (914 km.) con
respecto a 1988.

En el transporte que brinda el Estado, las
unidades son insuficientes por la cantidad en circu-
lacion o por su capacidad de personas a bordo.
Esta combinacion de contradicciones a que hacia
alusion el concepto de Navarro, no hace mas que
postergar y problematizar las soluciones que mu-
chas veces pueden depender del caracter técnico de
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las unidades de transporte, asi como de una ade-
cuada organizacion en la planeacion, subordinan-
dolas a criterios de corte clientelar, ya sean politi-
COS 0 econdémicos.

A manera de conclusion podemos decir que
durante el decenio que va de 1980 a 1990 cambid
de manera radical la estructura del transporte de
pasajeros en la ZMCM, de la preponderancia de
los autobuses urbanos se pasé al predominio de los
vehiculos de baja capacidad (combis y microbu-
ses), aun cuando ¢l eje rector de la planeacion del
transporte en la Ciudad de México sea el Sistema
de Transporte Colectivo Metro.

Retomando ¢l concepto de politicas publicas
a que hicimos alusion en el primer apartado y
cotejando con la informaciéon que hemos ido ver-
tiendo sobre el transporte de pasajeros, estamos en
la posibilidad de asegurar que la direccionalidad
que el Estado aplicé a las politicas publicas para
este servicio, fue motivar la inversién privada en
transportes de baja capacidad, que enteoria, por su
rapida circulacién valorizan con mayor velocidad
al capital invertido.



Una segunda consideracion al respecto seria
que el Estado se ha ido apartando paulatinamente
de la prestacion de este servicio publico, conser-
vando la administracion de aquellos medios de
transporte que son el eje del sistema (el Metro), o
que no son atractivos para la inversion privada
(Sistema de Transportes Eléctricos) y Ruta-100 se
desincorpora de la administracion publica para dar
cabida a empresas particulares que brinden el
servicio de autobuses urbanos.

En este sentido, la politica de transporte de
pasajeros no ha sido muy distinta de las demas
politicas sobre servicios publicos: el Estado es

cada vez menos un Estado interventor y cada vez
mas un Estado regulador de las diferentes relacio-
nes econdmicas, juridicas y sociales. En las politi-
cas publicas que regulan el uso del suelo, predomi-
nantes a finales de los setentas e inicios de los
ochentas, ¢l Estado controla la ocupacion y nueva
dimension territorial de la ZMCM, pero esta lejos
de implementar una solucioén integral al problema
de la centralizacion y polarizacion de las activida-
des mas importantes de la urbe, que repercuten de
manera directa en la dotacion de los servicios
publicos mas importantes, incluido el transporte
de pasajeros.
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