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PROBLEMATICA

El sistema de Transporte Plblico es fundamental para que, mediante el traslado
de la poblacién; ésta realice sus diferentes actividades, mejorando las
condiciones de transito actuales, desmotivando el uso del automovil privado, ya
que los congestionamientos de transito se originan por una inadecuada
planificacién urbana -de disefio de vias y usos de suelo- donde tiene primacia el
automavil particular sobre el transporte de masas. Al mismo tiempo, genera el
crecimiento urbano, aunque éste sea progresivo y no planeado

La ciudad de México es una de las victimas mas graves del proyecto
automovilistico. Su pésima calidad del aire, la destruccién de la integridad de
gran parte de sus barrios y colonias por la introduccién de enormes ejes viales
y la acelerada desaparicion de sus areas verdes son parte de las consecuencias
de una politica que requiere ser transformada a fondo. Existen las alternativas,
y son factibles técnica, econdmica y socialmente.

De lo general llegamos a lo particular, con nuestro caso de estudio la colonia
Santo Domingo de los Reyes como en todo asentamiento irregular, crecié sin
previa planeacion urbana debido a que se desarrollé en una zona ejidal y al
conformarse como colonia, los fraccionadores sdlo vieron su propio interés, sin
importar disefio alguno; al inicio del poblamiento de la colonia, no fue posible
que el transporte circulara por el asentamiento, por la conformacion rocosa de
la superficie. Ademas, el crecimiento de las ciudades sin planeacion, dificulta
que se les proporcionen servicios adecuados.

Todo esto se refleja hoy en dia cuando la poblacidn crece y empieza a
demandar servicios tales como transporte, y nuevamente todo se organiza de
acuerdo a los intereses de cada actor en este caso, las asociaciones
concesionadas deciden donde ubicar sus paraderos, asi que han considerado
que al interior de la colonia, en la calle de Ahuanusco y sobre la Av. Delfin
Madrigal, es conveniente establecer terminales de microbuses, combis y taxis,
considerando como Unico lineamiento, la demanda, y en donde se observa que
la dimension de las calles es insuficiente para que circulen tanto al peaton como
al automovil particular, ocasionando problemas de transito en horas pico,
alentando al comercio informal, empeorando la imagen urbana, junto con la
insalubridad e inseguridad y afectaciones a la estructura urbana.

Problemdtica
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Por otro lado estos paraderos desalientan el uso de las rutas ubicadas en el
Centro de Transferencia Modal (CETRAM) Universidad, ya que estas rutas
cubren los mismos destinos. Con el Unico fin de “ganar” pasaje, asi las
asociaciones sélo han originado monopolios y fuertes conflictos entre ellas.

Por este motivo, una ciudad debe contar con un Sistema de Transporte
eficiente, ordenado, expansivo y organizado bajo el control del gobierno como
agente representativo de los intereses de la sociedad. Las alternativas deben
ser integrales y comprender un vinculo directo entre las politicas de transporte
y las de desarrollo urbano.

Estas Gltimas deben enfocarse a evitar el crecimiento de la demanda de viajes,
por ejemplo, impidiendo el desarrollo de megaproyectos en la periferia urbana.
Sin embargo, los diferentes actores tienen intereses particulares y encontrados,
los cuales llevan a que el sistema no cumpla con los objetivos para los que fue
creado y provoque conflictos territoriales, sociales, econdmicos e incluso
politicos.

Los intereses de los empresarios son totalmente econdmicos; el gobierno se
abstiene de involucrarse en la calidad del servicio, asi como darles un poder en
contra de la planificacidn, porque delega las atribuciones a las empresas,
quienes no realizan acciones importantes frente a los problemas que plantean.
Como los intereses son diferentes, se ven conflictos que dan una ineficiencia en
el servicio. Hace falta que el gobierno tome un papel protagdnico hacia la
normatividad del servicio y que promueva la participacion de los otros actores;
asi mismo que las Asociaciones se coordinen para brindar un mejor servicio,
ésto implica que los transportistas tomen conciencia y responsabilidad sobre la
actividad que realizan.
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INTRODUCCION

Dentro del desarrollo urbano de las unidades territoriales, sean llamadas ciudades,
regiones, metrdpolis, existen diferentes elementos basicos para su funcionamiento,
tales como los servicios publicos, la infraestructura, las comunicaciones, la
administracién publica y el transporte. En este contexto, la actuacion social es una
parte importante dentro de la configuracién de un espacio y por lo menos lo es la
participacion de los diferentes sujetos o actores urbanos que existen en los
distintos ambitos del desarrollo tanto social, como econdmico y territorial.

Asi como estos elementos forman una unidad territorial, existe una interaccion
entre ellos y el territorio, éste Gltimo limita (por sus caracteristicas fisicas), su
utilizacién para algunos fines que busca la planeacién. El sistema de transporte
como parte integrante y fundamental del desarrollo territorial de cualquier lugar,
presenta al igual que los demdas componentes del territorio, diferentes problemas
que afectan de alguna manera su desarrollo.

Debido a los grandes cambios que se presentaron a escala mundial a partir de la
revolucion industrial y actualmente con la evolucion tecnoldgica e informatica, es
légico esperar que el crecimiento de las ciudades se presente de manera acelerada
y con ello es necesario reflexionar y actuar de manera racional y ordenada para
aminorar los problemas por los que los individuos pasamos dia con dia.

Es entonces, que el Sistema de Transporte Publico Urbano Concesionado (STPU)
juega un papel determinante en el ordenamiento territorial, ya que por medio de
él, muchas personas realizan sus trayectos diarios, los individuos logran sus
actividades épodriamos acaso imaginar un dia (dentro de esta complicada ciudad)
en el que el STPU concesionado s:mplemente se diera un descanso y olvidara sus
obligaciones? Con seguridad, seria un caos: industrias, empresas, bancos,
escuelas, hospitales entre otros, se verfan afectados en algin punto de su
organizacion o prestacion.

Ramirez de Aguilar (1997) menciona que: “El transporte es un servicio primordial,
ya que lo consideran como un enlace entre las personas y el lugar en el que
quieran estar. El transporte pulblico urbano, no produce bienes de consumo
tangibles, pero hace que éstos se produzcan al trasladar diariamente a millones de
trabajadores; no educa, pero lleva hasta sus centros de estudios a miles de
estudiantes; no proporciona diversién ni esparcimiento, pero apoya y hace posible
el desarrollo de estas actividades” asi completamos la idea diciendo que el
transporte influye (sino es que determina) la estructura y conformacién de las
vialidades en las ciudades.

Introduccion
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Considerando el transporte como factor esencial, es razén suficiente para ser
demandado al nivel de las necesidades requeridas, tomando en cuenta que no sdlo
es cuestion de que los transportistas y el gobierno busquen soluciones al
problema, sino que de manera responsable y democratica, los usuarios y asi
mismo, los ciudadanos y todos aquellos que se ven afectados, aporten soluciones,
para que de forma equilibrada ‘los problemas sean resueltos organizadamente y
con los menores dafios posibles, haciendo mas “habitables” las ciudades (zonas
urbanas) en especifico:la Ciudad de México.

Tomando en cuenta que existen diferentes enfoques para abordar los problemas,
el STPU concesionado ha sido objeto de diferentes disciplinas, tanto la ingenieria,
la economia, la ecologia, entre otras y que gracias a éstas, se han podido resolver
distintos problemas que lo aquejan; sera entonces de gran utilidad, presentar una
vision, no menos interesante que las anteriores, que logre comprender los
encontrados fines de los actores del sistema mismo.

Como resultado encontramos que la planeacion debe incidir directamente en la
toma de decisiones sobre el ordenamiento de los elementos mencionados vy
considerando al STPU concesionado como uno de ellos, es necesario conocer
cuales son los motivos y las alternativas que se tienen de su funcionamiento, para
que por medio del mejoramiento de sus formas de participacion, se pueda hacer
eficiente, econémico redituable, poco contaminante, de calidad, entre otros
aspectos; y lograr concebir un sistema de transporte como parte funcional del
desarrollo territorial, evitando asi conflictos sociales, ecoldgicos y urbanos, por
mencionar algunos.

Las particularidades de los actores sociales deberan ser analizadas en su contexto
histérico y bajo las caracteristicas propias que presentan, lo cual permitird
comprender la importancia de su situacién e identificar sus principales problemas,
tratando de buscar un equilibrio entre sus intereses y su forma de actuar. Este se
podra alcanzar en el momento en que las interrelaciones mantengan una
verdadera organizacién, considerando la participacion y los requerimientos de los
tres actores sociales (se considerara al gobierno, las empresas concesionarias y
usuarios).

Lo anterior implica conocer las diferentes organizaciones que existen al interior del
STPU concesionado y la forma en que es posible mejorar su participacion,
intentando dar recomendaciones en la prestacion del servicio, y que se tenga como
consecuencia natural un mejoramiento en la estructura urbana de la ciudad.

Introduccion
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El documento se estructura de la siguiente manera: el Capitulo 1 conforma el
Marco Tedrico dividido en dos apartados, donde se sefialan por un lado los
principales aspectos del transporte, definiciones modalidades y funciones, de la
misma forma para los actores sociales en general, las caracteristicas de los tres
actores que se toman en cuenta en el STPU concesionado, sus conceptos,
funciones, fines y requerimientos, asi como sus principales problemas.

En el Capitulo 2 Marco de Referencia presenta la situacion actual en general del
transporte en Guadalajara y como se ha llegado a solucionar o abordar tales
problemas, la operacién actual del Sistema de Transporte Publico Urbano
Concesionado, se muestra lo que se ha hecho en cuanto a la blisqueda de
soluciones, pudiendo dar un acercamiento hacia un problema semejante, desde
diferentes formas de abordarlo y elaborar posibles soluciones respecto a una
misma situacion.

En el Capitulo 3 se muestra cdmo se estructura el Sistema de Concesionamiento en
la Ciudad de México, por cada actor, empresa, gobierno, presentando un
panorama de las deficiencias e intereses que cada actor ha tenido y como los
usuarios lo viven y lo afrontan. Y finalmente la operacion actual del STPU
concesionado en comparacién del STPU que se rige a través del Gobierno.

En el Capitulo 4 se refiere a la importancia de la Planeacion Urbana, junto con una
buena planeacion del transporte, asi como la metodologia a seguir. Y a manera de
conclusion lo que sucede actualmente y la relacion con el STPU concesionado que
tanto peso se le ha dado en la planeacidon urbana, y de transporte.

La zona de estudio se describe en el Capitulo 5, la primera parte describe a la
delegacion y la col. Santo Domingo en cuanto a la ubicacién, los antecedentes
histéricos, la accesibiidad y los modos de transporte para conectarse con la
metrdpoli, es decir un panorama a nivel general. Con el fin de entender el
problema del TPUC concesionado, en la actualidad. La Gltima parte del capitulo se
conforma de la ubicacion general del STPU concesionado, asi como del analisis con
base a los indicadores operativos, y como éstos han incidido en las afectaciones a
la estructura urbana. Asi llegamos a un planteamiento de lo que seria una
planeacion Urbana “Ideal” junto con el posible crecimiento del STPU concesionado,
en el momento en que los habitantes puedan transitar, sin molestias en la via
publica, y se llegue a un buen uso del CETRAM, dara como resultado la mejoraria
en la imagen urbana.

Introduccion
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Por Gltimo en el Capitulo 6 se encuentran las conclusiones y recomendaciones, a
las que llegamos con nuestra investigacion, mostrando algunas implicaciones para
la planeacion urbana y su utilidad como diagndstico cualitativo de las relaciones
entre los actores sociales que se encuentran inmersos en el STPU concesionado.
Algunas sugerencias para futuros estudios del STPU.

Introduccién
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OBJETIVO

Conocer el grado de participacion de los actores sociales que intervienen en la
prestacion del servicio de transporte plblico de Microbuses en el Centro de
Transferencia Modal (CETRAM) Universidad y su zona de influencia en la col.
Santo Domingo y su papel en la transformacion de la estructura urbana asi
como los elementos que afectan el servicio actualmente, las consecuencias que
de esto resultan. Sera necesario tratar de encontrar los puntos en los que la
intervencion de los actores sociales, puedan llegar a un consenso y llevar la
prestacion del servicio hacia mejores resultados y facilitar el proceso de
ordenamiento urbano.

Se requiere por tanto, determinar los aspectos de la organizacion al interior de
las empresas concesionarias, el papel que asume el gobiemno frente a los
problemas de la prestacion y ordenamiento del servicio a nivel urbano, la forma
en que participan los usuarios, asi como los ciudadanos en general, ya que
influyen en la operacion del servicio y en la conformacién de la estructura
urbana. De la misma manera, se resaltard la importancia de los aspectos
politicos, culturales y sociales que se relacionan de alguna u otra forma con los
actores del sistema de transporte publico urbano (STPU).
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JUSTIFICACION

La justificacion en realizar estudios del STPU concesionado y su influencia en el
entorno urbano, la importancia de los intereses de los actores sociales que lo
intervienen, se dan a partir de que el transporte es considerado como un medio
para concretar muchas de las actividades sociales, econdmicas, politicas,
culturales y de recreacion, que se generan en los distintos territorios.

La importancia de un estudio sobre el equilibrio de los intereses de los actores
sociales, radica en el momento en que cada uno presenta distintas estructuras,
formas de pensar y procesos histdricos de formacion. Por lo tanto, sus fines no
seran los mismos con lo cual presentaran acciones distintas como resultado de
sus mismas transformaciones.

Una investigacion sobre el transporte, sus actores y sus caracteristicas puede
ayudar a entender mejor las causas que generan los problemas en su interior y
los factores que deberian tomar en cuenta para mejorar el servicio y su
integracion a las estructuras urbanas existentes.

Asi, de acuerdo con lo que menciona Etienne (1985, pp.153):

“En efecto, ningln actor es lo suficientemente fuerte y hegemonico. Concebir el
transporte como un mercado entre actores, donde se ponen en juego poderes
economicos y culturales, parece ser un rico postulado de analisis”

Estudiar el transporte en el contexto de la planeacidon urbana refiere a las
consecuencias que los servicios publicos, sus - demandas, problemas y
soluciones se expresan en el territorio y van delimitando (como es en el caso
del transporte) los destinos y usos del suelo, ya que si consideramos que el
transporte es un factor fundamental para propiciar el desarrollo territorial,
debemos, de la misma manera, tratar de comprender y resolver sus conflictos
para llegar a uno de los fines de la planeacion territorial: el ordenamiento.

Sustificacion
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RESUMEN EJECUTIVO

En el Sistema de Transporte se concentra la participacion de los intereses y las
ideologias de mlltiples grupos (actores sociales): Usuarios, concesionarios y
gobierno. Perciben el transporte e intervienen en él de diferentes maneras, de
acuerdo a su muy particular posicion e interpretacion de la realidad. Al existir
multiples interpretaciones de la realidad cada uno de ellos Ie da el matlz de
acuerdo a su propio juego de intereses.

El transporte tiene una importancia vital para el desarrollo de las actividades de
una sociedad. Todas estas actividades, dependen del transporte y en la medida
que éste se desarrolle y cumpla con su objetivo primordial, que es el de
movilizar personas y bienes, esas actividades podran satisfacerse mejor.

En la Ciudad de México una de las modalidades del Sistema de Transporte
Plblico es Concesionado, para ilustrar su operacion se hizo un diagndstico del
Centro de Transferencia Modal (CETRAM) Universidad ubicado en la delegacion
Coyoacan en la colonia Pedregal de Santo Domingo. Mediante una muestra de
10 rutas, obteniendo el parque vehicular con que cuenta, origen-destino por
cada ruta. En horas de maxima demanda y en dias laborables se obtuvieron
algunos indices operativos. Con la finalidad de poder entender el Sistema como
tal, es decir la eficiencia en la movilizacion de pasajeros y que nivel de servicio
proporciona el sistema concesionado. Asi como la influencia y cambios en usos
de suelo, en la imagen urbana, en la infraestructura, que se deriva de un mala
planeacion del sistema de transporte.

De hecho la planeacién urbana como la de transporte es evidente, la primera
por que la colonia Santo Domingo tiene un trazo antiguo y no planeado, poco
atil para la circulacion masiva y constante, se presenta una competencia por el
espacio urbano, por un lado los transelntes que desean seguridad mas que
comodidad tan sdlo para llegar a su parada, mientras que tienen que ir
“esquivando” al comercio informal quien pelea también por el espacio para
ofrecer sus mercancias, asi el automovilista particular y el transporte publico se
ven afectados y una consecuencia es la lucha por el espacio ya que el
transporte publico al no tener una buena planeacion tiene un gran parque
vehicular circulando a toda hora y claro ésta aumenta en horas pico.

Si las autoridades no fingieran darse cuenta del crecimiento de los
asentamientos irregulares se podria llegar a una planeacion del sistema de
transporte al mismo tiempo que lo referente a la organizacion

A partir de este estudio podemos sugerir algunos cambios dentro de la colonia
para mejorar la imagen urbana y el confort del peatdn y automovilista, al
mismo tiempo que se busca el reordenamiento dentro del CETRAM asi como la
mejora en las instalaciones

Resumen Ejecutivo
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OCQapitule I
MARCO TEORICO

En este capitulo se muestran alqunos conceptos bésicos sobre los medios de
transporte en general, sus modalidades Yy clasificaciones, asi como sus
componentes fisicos. Asi mismo, se presentan definiciones del transporte publico,
la importancia e impactos en la planeacién territorial. Ya que es importante
conocer y entender los conceptos para asi poder comprender los efectos que se
derivan a partir del Transporte Pdblico Urbano en la planeacion territorial y en la
toma de decisiones para la creacion de nuevas rutas de Transporte.

1.1 Transporte. Conceptos

Existen opiniones contrastantes sobre los conceptos de transporte, por ejemplo
para Karl Max (1972):

“El transporte es una actividad claramente diferenciada dentro de la division social
del trabajo y se expresa como la continuacién del proceso productivo en el interior
del proceso de circulacion de las mercancias, cumpliendo los objetivos de este
ultimo proceso. La peculiaridad del transporte consiste en que el desplazamiento
de lugar es consumido en el momento mismo en que se consume.”

Asi Marx indica implicitamente a la parte que sefiala el servicio y a 1a que lo
proporciona, siguiendo ese proceso de circulacion de las mercancias, el cual busca
llegar a un punto de equilibrio, que se alcanza en el momento en que la demanda
es igua! a la oferta.

Por otra parte el concepto elaborado por Daniels y Warme (1983) menciona que:..
“es el movimiento de personas y vehiculos, para trasladarse a diferentes lugares,
asf como satisfacer sus necesidades y prestar bienes y servicios (completando el
proceso de circulacidn, distribucién y consumo de los mismos), representando no
sélo para la economia sino también para la sociedad de cualquier pais, lo que seria
para el cuerpo humano, el sistema circulatorio”.

De hecho, el Sistema de Transporte Urbano debe funcionar como tal o por lo
menos pretenderlo, puesto que es el conductor de las necesidades y deseos de 1a
poblacion.

El Sistema de Transporte Urbano adquiere entonces mayor importancia desde el
momento que ayuda a ligar las diferentes actividades que van desde las
econdmicas, de trabajo, sociales, politicas y territoriales, por lo tanto se le puede
considerar como elemento fundamental para generar el desarrollo territorial.

Marg Tedrico
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Al respecto la ONU menciona que:

“Dentro de los factores fundamentales para el desarrollo se encuentran: los
recursos naturales y humanos, 1a infraestructura carretera y de comunicaciones,
energética”

De esta forma la infraestructura de comunicaciones es la que da sustento al
sistema de transporte y provoca el desarrollo territorial.

Por otro fado el Banco Interamericano de Desarrollo considera que:

“El transporte es una actividad que ejerce una influencia predominante en las
condiciones econdmicas, sociales, administrativas, politicas, militares y de la
seguridad de los paises, constituyendo uno de los elementos esenciales de su
infraestructura.”

Expresa también diferentes reflexiones sobre lo que a su consideracion piensan
los economistas, comerciantes, industriales entre otros, sobre el transporte segun
su formacién o sus necesidades, menciona gue:

“Para los economistas, el transporte esta incluido en la infraestructura econdmica
del pais, siendo una de fas medidas utilizadas para determinar el desarrollo, pues
de él depende el desplazamiento de bienes y servicios indispensables en las
actividades de los distintos sectores econdmicos, para los comerciantes, el
transporte representa el medio de obtener mercancias de las fuentes de
produccién y distribucién a los compradores; para los industriales, el transporte
constituye una proporcion muy grande de sus actividades; para los planificadores,
es uno de los elementos que mas interviene en los planes, programas y productos
que preparan, teniendo que ajustario y armonizarlo con la demanda, la produccidn
y la distribucion, pues la capacidad del transporte instalada y no utilizada
representa un gasto in(tl y oneroso para los objetivos que se pretenden alcanzar,
afectando una parte importante de las inversiones; para los militares, entre cuyas
actividades figura la creacion y facilitacion de los medios de transporte para la
seguridad y defensa de la nacién de que son ciudadanos.”

Con base en lo anterior, consideramos que el transporte es aquella actividad que
se refiere al cambio de un lugar a otro, ya sea de personas o de objetos y
cualquiera que sea su finalidad, de la misma manera, el transporte es uno de los
factores mas importantes para el desarrolio territorial, ya sea en el ambito urbano,
municipal, regional o nacional, formando asi relaciones estrechas entre los distintos
puntos tanto de destino como de origen, es importante mencionar que es la
conexion de las actividades que el hombre realiza y que permite concretar algunas
de las necesidades de la poblacion.

Marco Tebrico
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William (1983) menciona que los transportes poseen caracteristicas y atributos que
determinan sus funciones e importancia especificas. Una funcion primordial es la
de relacionar los factores de poblacion y usos de suelo. Como factor de integracion
y coordinacién de nuestra sociedad aitamente compleja e industrializada el
transporte tiene gran importancia para la distribucién de mercancias, éstas carecen
de valor a menos que sean Utiles, ésto es, a menos que puedan satisfacer
necesidades. El transporte es Util en dos aspectos: utilidad de lugar y atil de
tiempo, término econdmico que significa sencillamente contar con las mercancias
en el lugar y en el momento en que se necesiten, funciones esenciales que se
pueden aplicar al transporte de pasajeros.

El sistema de transporte no sdélo incluye intereses econdomicos sino también
sociales y politicos, el transporte es el aparato circulatorio, de este gran sistema
llamado ciudad y que va siendo mas complejo, en cuanto aumenta su tamafio y
sus conflictos internos.

1.1.1 CARACTERISTICAS DE LOS MEDIOS DE TRANSPORTE

Al hablar de transporte es necesario precisar sus modalidades y caracteristicas, ya
que cada una de ellas presenta diferentes implicaciones y problemas. Al hacerio
podrfamos conocer un poco mas sus particularidades y diferenciar sus conflictos;
asi comenzamos por las caracteristicas de los medios de transporte, tenemos que
se encuentran tres principales las cuales se describen a continuacion:

» Tipo de Derecho de Vial: Estos derechos de via se pueden presentar en tres
diferentes variantes?, pudiendo a lo largo del trazo de la vialidad presentar
uno o varios tipos de derechos de via.

| Se enBende Dor deredho de vid 1a porcidn de vidiidad o superfizie de redamientn por Gonde dnoulan ks Lunidaoes dal rarsporte, Induyando al peatdn

2 Slendo &stos: A) Derednd de via tpo C, e cual represent2 1a vialldad en (3 que su superfide de rodamientd &S Compatidd et varios mekos de
ransporte, &s dedr opera con ransitd mixto. B) Derecho de a tpo B, & cual muestra und separacidn fisica longitndingl a través de gementos fisicos,
I3les come barraras o guamidones. Sin embango se mantienen kos cruces a nivel de otros vehicules asi como <on tos peatones. €) Dérecho de via Hpo A,
& cu! muesrs una separadidn fisica tanto longibudinal como vertical o8l derecno de viz, (0 cual evita cuaiquier Nterfesenda entre vehkauics y peatones,
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» Tipo de Tecnologia Utilizada: La tecnologia se relaciona directamente con
dos aspectos principales: las caracteristicas mecanicas de las unidades de
transporte y las caracteristicas del camino mismo. En algunos casos estas
dos caracteristicas estdn relacionadas entre si y se tienen cuatro
componentes principales®.

» Tipo de Servicio. Se refiere basicamente a los tipos de rutas que se
presentan en el sistema y a la forma y horario en que opera el sistema de
transporte. Asi se tiene; A) tipo de ruta, B) tipo de operacién y C) hora de
operacion®. (Sanchez Arellano y Molinero 1997).

1.2 Clasificacion del Transporte

Dentro de! sistema de transporte, existen diferentes clasificaciones que van desde
el tipo de propiedad, el espacio territorial que abarcan y el medio en que se
desenvuelven. De acuerdo al tipo de servicio que presentan se clasifican en tres:

A) Transporte privado: El cual se presenta en vehiculos operados por los
duefios de la unidad, circulando en la vialidad proporcionada, operada y
mantenida por el Estado. Entre estos medios de transporte se encuentran:
el automovil, bicicleta, motocicleta y peaton.

B) Transporte de Alquiler: Et cual puede ser utilizado por cualquier persona
que pague una tarifa en vehiculos proporcionados por un operador, chofer o
empleado, ajustandose a los deseos de movilidad del usuario. Entre estos
servicios se encuentran los taxis, los servicios de respuesta a la demanda y
en algunos casos los servicios colectivos.

C) Transporte PUblico: son los sistemas de transportacion que operan con
rutas fijas y horarios predeterminados y que puedan ser utilizados por
cualquier persona a cambio del pago de una tarifa previamente establecida.
(Molinero A y Sanchez L,1997)

3 A) Soporte es & contacto verucal entre las unkdades de ransporte y la superficde de rodamiento sobre 13 que se transfiere & peso mismo del vehiculo
eem, Tiploos de este soporte 1 dan los neundtices sobre el asfalto 0 concreln; 13 rued2 de acero sobre @ rlal, & colchdén de e 0 blen, & soporte
magnéticn. B) Gula se refiere a 1a forma que permite conlrolar e vefdeuwd en sus movimientos laterales presenténdose 2 Hpos fundamentales: los
sistemas dirlgidos sesde & veiaulo v a ravés de un volante como &5 e caso del autnbus, olebds ¢ automdvi| 0 aquEles SiSternas que su conbrol lateral
viene dado por 135 guias o rees 0on que Duentan como & & Gso de un tren (10850, MeTo O autobus gulado. C) Propulsidn s¢ refiere al tpo de unidad
maotrlx con que cuenta & vehiculo asl como ef Médo de brarsferendia 1as fuerzas o8 acsleradén y desaceleradién. D) Contral &5 fa forma que permite
reguiar los movimienos dr s Laddes de UArsPOrtE Que Operan eén un Sistemnd, pudiendo ser manudl-visull, manual-sefial o compleramente
automAticn viene Gado por 1as gulas ¢ risles con Que cuentan Como es e Caso de un tren ligero, Medro o autobds guiado.

¢ A) Puece ser de frecuenda Intensiva: cuando Se presta SeTvido 08 DA velotidad ton altxs densidades ge viaje dentro de peguelias dreas, rutas de
bansporte urbano: que son 1as que cubren e servicio Ge A dudad, rums de ransporte regional o suburbano: permiten obtener altas veloddades en
pocas paradas 2 10 Brgo ded wayecto. B) Servidos kocales: sa presenta hadiends uso exdusihvo de todas las paradas 2 o largo de 2 ruta. Servidos de
paradas altemas: busca altemar el seniclo en ias paradas 2 [0 (3rgo de un2 nuta con ¢ Ain de actierar [ presdn Misma del servido. Sendcio expreso:

busca lograr veloddades comendales altas mediante e espardmients de (s paracas por aniba del promedio del sistema.
Mareo Tedrico
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Las dos Ultimas modzlidades son las que integran el transporte pUblico urbano. A
su vez, éste puede clasificarse segln el volumen de viajes que maneja, pudiendo
existir 0 no una relacién entre personas o grupos que viajan hacia un destino en
comun o no. (Idem)

De manera similar Navarro (1989) menciona algunos modos en los que se puede
clasificar el transporte para cumplir con su funcién de desplazar a los individuos y
a las mercancias. Estos son:

De acuerdo al flujo de que se trate; de pasajeros y de carga.
De acuerdo a su propiedad en:
a) Publico
b) Privado

De acuerdo a los medios en:
a) Autobuses
b) Autobuses particulares
¢) Ferrocarriles
d) Avionetas
e) Lanchas

De acuerdo a la escala fisico espacial en:
a) Urbanos

b) Suburbanos

c) Metropolitanos

d) Interurbanos

El banco Interamericano de Desarrollo menciona que, por las regiones Yy
localidades que dan servicio los transportes se clasifican en:

“Transportes Urbanos: cuando funcionan dentro de los limites de un nicleo
urbano.

Transportes Suburbanos: cuando se realizan entre nucleos urbanos y sus zonas
adyacentes.

Transportes Regionales o Estatales: enlazan Ias regiones o estados de un pais.”

En términos generales se puede decir que (mediante el movimiento de personas y
mercancias) el transporte permite combinar actividades que se desarrolian en
diversos lugares. Es decir, lo que se produce en un lugar puede ser lievado a otro,
para realizar otros productos. Asi mismo se realiza un desplazamiento de la mano
de obra trabajadora, la cual contribuye al desarrolio econdmico, aiin cuando su
residencia se puede localizar en otro ambito territorial.

Mareo Tedrico
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Por lo tanto {a diversidad de modalidades, ya sea por su propiedad, por el tipo de
servicio que prestan o por el ambito territorial que cubren, amplia la demanda de
servicio, desde el momento en que los usuarios presentan diferentes necesidades,
gue se cubren usando al modo o tipo de transportacién que mas se ajuste a sus
necesidades.

1.3 Operacién y Servicio del Transporte

Puede existir cierta confusion al tratar de entender estos términos, si se piensa que
son similares, sin embargo, la diferencia se encuentra en que la operacién se
refilere a la visidbn del prestatario sobre el sistema de transporte donde se
consideran los horarios, las jomadas de trabajo, la supervisién y operacion diaria
de las unidades, la recoleccidn de las tarifas. En cuanto al servicio de transporte se
entiende que es;

“La forma en que el usuario cautivo, eventual y potencial® ve el transporte e
integra conceptos tales como la calidad y cantidad del servicio, la informacion que
se le proporciona, entre otros aspectos” (Molinero A y Sanchez L 1997)

Por tanto se entiende que la diferencia se encuentra en la visidn que tanto el
prestatario como el usuario le dan a la oferta y demanda, respectivamente, que se
hace del servicio. Sin embargo cuando hablamos de transporte, poco se especifica
si es el servicio o la operacién del mismo, puesto que sdlo en teorfa se encuentra
la diferencia.

1.4 Componentes Fisicos del Sistema de Transporte

Los componentes fisicos de un sistema de transporte, se integran por tres
principales elementos:

1. Vehiculos: Son las unidades de transporte y normalmente su conjunto se
describe como parque vehicular en el caso de autobuses y trolebuses y de
equipo rodante para el caso del transporte férreo.

5

Shnchiez y Moliners (1997, PA9.517) determinan las diferentes dasificacones de usuarios 3 pardr de 125 necesidades que éstis tenen de estar
informadcs, asl 108 usuaIos Caulivas 0 reguiares no requieren de gran tanbidad de informacién 2 diferenda del usuario potendal; d primero se (IMia 2
K cambios de ranio, de naa 0 de ubicatidn de ks paradas, &l $egunao requiere de mayor Informaddn, espeoiicamente sobre & mono de la @rif2 y

sU forma ge pago, & recorrido y & horaro.
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2. Infraestructura: Estd compuesto por los derechos de via en que operan
los sistemas de transporte, sus paradas y/o estaciones ya sean éstas
terminales de trasbordo o normales-los garajes, depdsitos, encierros o
patios, los talleres de mantenimiento y reparacion, los sistemas de control,
tanto de deteccidn del vehiculo como de comunicacién y de sefializacién y
los sistemas de suministro de energia.

3. Red de transporte: Esta compuesta por las rutas de autobuses, los
ramales de los sistemas colectivos y minibases y las lineas de trolebuses,
tren ligero y metro que operan en fa ciudad.(Molinero y Sanchez L 1997)

Estos componentes ayudan a que el sistema de transporte pueda funcionar y a su
vez prestar el servicio. Modificaciones en la infraestructura vial como el cambio de
lugar de paraderos, cambio de sentido de [as vialidades, actividades de bacheo,
entre otros y los problemas del parque vehicular {descomposturas, sobrecupo,
sobre-utilizacion de las unidades) pueden alterar de manera significativa el tercer
elemento ya que por ejemplo, al cambiar los sentidos viales, se cambia de igual
manera las rutas.

Un componente del Sistema de Transporte Publico aunque no es fisico es de vital
importancia, lo integran los demandantes, los operadores y los reguladores de la
prestacién, es decir, los actores sociales.

Segun M. L Manheim, el andlisis de sistemas de transporte debe apoyarse en las
dos premisas basicas siguientes:

» El sistema global de transporte de una region debe ser visto como un
sistema multimodal simple.

» El analisis del sistema de transporte no puede separarse del analisis del
sistema social, econémico y politico de la region,

Por lo tanto, en el analisis del sistema global de transporte, se deben considerar:
» Todos los modos de transporte.

» Todos los elementos del sistema de transporte: las personas y mercancias
ser transportadas; los vehiculos en que son transportados; la red de la
infraestructura sobre la cual son movilizados los vehiculos; los pasajeros y la
carqga, incluyendo las terminales y los puntos de transferencia.

» Todos los movimientos a través del sistema, incluyendo los flujos de
pasajeros y mercancfas desde todos los origenes hasta todos los destinos.

> El viaje total, desde el punto de origen hasta el de su destino, en todos los
modos y medios, para cada flujo especifico.

Marno Tesrizo
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El sistema de transporte de una region estd estrechamente relacionado con su
sistema socioecondmico. En efecto, el sistema de transporte usualmente afecta la
manera como los sistemas socioecondmicos crecen y cambian, y a su vez, las
variaciones en los sistemas socioecondmicos generan cambios en el sistema de
transporte. (Cal y Mayor, 1997)

A continuacion se ilustra esta relacion con base a tres variables basicas:

» El sisterma de transporte T.

» El sistema de actividades A, esto es, el patron de actividades sociales y
econdmicas que se desarrollan en la region.

> La estructura de flujos F, esto es, los origenes, destinos rutas y volumenes
de personas y carga que se mueven a través del sistema.

Figura 1.1 Relacion entre el sistema de transporte, el sistema de actividades vy los
flujos.

Sistema
de

Transporte

T

1 o= Flujos

Sistermna
de
Actividades
A

Fuente: Cal y Mayor, Rafael (1997)

En el diagrama anterior se pueden identificar tres clases de relaciones entre las
tres variables:

> Relacién 1: Indica que los flujos F (origenes, destinos, rutas, etc.) que se
presentan en el sistema son el producto de las interacciones entre el
sistema de transporte T vy el sistema de actividades A.

Mareo Tedrizo
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> Relacion 2: Sefnala que los flujos F causan cambios en el sistema de
actividades A en el largo plazo, a través del patron de servicios ofrecido y de
los recursos consumidos en proveerlos.

> Relacién 3: Advierte que los flujos F observados en el tiempo generan
cambios en el sistema de transporte T, obligando a que los operadores y el
gobierno desarrollen nuevos servicios de transporte o modifiquen los
existentes.

Las rutas influyen también en la conformacion del territorio, dado que necesitan de
una vialidad y asi satisfacen la demanda de la poblacion que se encuentra en la
periferia, incrementando asi el precio del suelo urbanizado por la introduccién del
servicio de transporte publico. Sin embargo, Levy (1996) menciona que esta
expansion comienza por la suburbanizacion. Para el caso de México, éste es un
fendmeno comun, en donde el sistema de transporte juega un papel importante
como medio para introducir los servicios basicos como el drenaje, pavimentacion,
agua potable y por consecuencia llegan a presentarse diferentes utilizaciones del
suelo, que van desde el comercio y los servicios hasta el habitacional e industral.
Los precios del suelo se elevan de manera significativa a partir de la construccion
de la infraestructura vial requerida, es decir, se plusvalizan.

1.5 Transporte Publico

De la misma manera que el concepto de transporte, tiene un sin fin de opiniones,
el transporte publico no es la excepcidn. Asi mostraremos una de las mas
representativas la de Molinero A y Sanchez, (1997)

“Se entiende que el transporte puUblico es un conjunto de sistemas de
transportacion que opera con rutas fijas y horarios predeterminados y que pueden
ser utilizados por cualguier persona a cambio del pago de una tarifa previamente
establecida. Es el modo de transportacion utilizada por la mayor parte de la
poblacién de bajos recursos. Sin embargo, todos tienen acceso a él, considerado
como un elemento importante dentro del desarrollo territorial, econdmico y social
de cualguier lugar”.

1.5.1Caracteristicas del Sistema de Transporte Piblico

Jiménez (1996) hace mencion de las principales caracteristicas que presenta el
sistema de transporte pablico definiéndolas como el papel, caracter y los objetivos.

El papel se refiere a que el sistema tiene que realizar la tarea para lo que fue
creado, toma [a idea de que el servicio es un modo especializado de transporte
para el movimiento de la poblacion; en cuanto al caracter, menciona que puede
ser de dos tipos al tomar la forma de una empresa privada y perseguir fines
economicos o de lo contrario tener el caracter de un servicio publico y seguir fines
sociales y hasta politicos ya que:

Mareo Tedrico
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“A partir de la movildad de la gente, el sisterna forma parte de las fuerzas
dinamicas detras del desarrollo de una ciudad. La realizacion de este papel permite
la contribucién del ingreso, la accesibilidad a ciertos grupos de la poblacién y la
proteccién del medio ambiente. Ei transporte masivo de pasajeros puede ser
considerado en nuestros dias como un servicio esencial que apoya a las politicas
gubernamentales. Esta puede ser la razén como un servicio publico al igual que el
aqua” (Jiménez, 1996).

“El transporte publico de pasajeros no puede ser tomado como un elemento
aislado, ya que cumple el papel de conectar e integrar funciones que se
desarrollan en diferentes lugares de la ciudad mediante la movilizacion de
personas y bienes, lo que permite la especializacion de las actividades y usos de
suelo, aprovechando las ventajas de la aglomeracion asociada ¢on otras ciudades”.
(Molinero, Sanchez)

A manera de conclusién y de acuerdo a los fines de la investigacion se entendera
por transporte piblico urbano de pasajeros : todo aquel por el cual es necesario
pagar una tarifa , previamente establecida por la empresa concesionaria y de igual
forma y en teoria, ésta Ultima, determina las rutas y paradas del servicio que
presta, cabe resaltar que la demanda mayor del servicio se da por la clase
trabajadora (incluyendo a estudiantes, obreros entre otros siendo de la misma
clase social), los cuales no pueden acceder a un servicio privado, razén principal, la
econdmica,

1.5.2 La importancia del Sistema de Transporte Publico Urbano y
sus Impactos

Existen diversas maneras de considerar lo que es un impacto, en cuanto a los que
son provocados por el sistema de transporte, los autores consultados se refieren
mas a los impactos en el medio ambiente y no tanto a las consecuencias sociales,
econdmicas, politicas y territoriales, por lo que deberia tener la misma importancia
en el grado de estudio, logrando una mayor fluidez en el transito en las grandes
ciudades, tratar de disminuir los problemas sociales que provocan manifestaciones
y @ su vez agravan el problema de la contaminacion, ruido y congestionamiento,
igualmente tratar de salvar las horas hombre perdidas en los tiempos de
transportacion que sin duda tienen su reflejo en la economia.

“Los impactos de un sistema de transporte son los efectos gque el servicio de
transporte tiene en su entorno y dentro del area de servicio que cubre. Estos
impactos pueden ser a corto plazo como son la reduccion del congestionamiento
de las ciudades, los camblos en la emision de contaminantes o en los niveles de
ruido o en la estética misma de las unidades de transporte. A su vez pueden ser
impactos de largo plazo cuando afectan el valor del suelo o promueven el cambio
en las actividades econémicas o urbanas asi como la forma fisica de una ciudad.

IMarro Tedrieo
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Su impacto puede darse a su vez en el medio social.” (A Molinero y Sanchez,
1997).

En el &mbito social el buen funcionamiento del transporte evita conflictos sociales,
mientras que ayuda a satisfacer las necesidades de la poblacion; en el ambito
cultural, lleva a los lugares de esparcimiento y recreacion a la poblacion que lo
demande. Al hablar del aspecto economico, ef sistema de transporte ayuda a
concretar el ciclo de produccion y consumo de bienes y servicios para la poblacion.
Desde el momento en que el transporte urbano se pueda definir como un sistema
basico para el funcionamiento de una ciudad donde su operacién influye de
manera directa en la eficlencia del conjunto de sus actividades y en la calidad de
vida de sus habitantes. (A Molinero y Sadnchez, 1997).

Este apartado nos ayuda a entender en que consiste el sistema de transporte,
algunas de sus principales caracteristicas y de su modalidad de servicio publico, asi
como las implicaciones en cuanto a la infraestructura para prestar el servicio. Se
resaltan, asi mismo cuéles son los objetivos, el papel y el caracter del sistema de
transporte publico, lo que nos permite conocer la diferencia entre un servicio con
objetivos sociales y caracter publico.

1.6 Actores Sociales

Este apartado es la segunda parte del Marco Tedrico, que abarca en concreto a
los actores sociales. Las definiciones que se presentan a continuacion nos ayudan
a conformar una idea general de lo que son, cdmo actuan y cudles son los fines de
estos actores que encontramos dentro del sistema de transporte publico.

1.6.1 Conceptos
1.6.2 Actores Sociales del Sistema de Transporte Publico

Etienne (1985) trata de explicar quiénes y cuales son los actores que intervienen
dentro del sistema de transporte publico, sefialando que son tres los principales.

El Estado se encarga de reglamentar, arbitrar, organizar y buscar el equilibrio,
pero no debe forzosamente asumir directamente la prestacion del servicio, si no
que puede hacerlo de otras formas. Los transportistas son considerados como el
segundo actor, ellos encuentran su fuerza en el gremio y tienen la capacidad de
negociar con el gobiemo, aunque no siempre salgan beneficiados con las medidas
gubernamentales y también puedan ser intermediarios entre los ciudadanos y el
gobiemo.

Mayeo Tednico
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Sefala que detrés de los transportistas, existe otro grupo de personas vy
organizaciones que ayuda a que la prestacion del servicio se lieve a cabo con
diversas actividades como son los productores y distribuidores de los vehiculos, las
personas encargadas de hacer investigaciones para mejorar el servicio, las
agrupaciones que otorgan financiamiento, entre otros. A estas personas se les
puede considerar como el soporte de los transportistas.

Por ultimo menciona a los usuarios como el tercer actor, los cuales son los que
reciben los problemas generados por los dos primeros y que son los grandes
ausentes en las decisiones colectivas.

1.6.3 Definiciones y requerimientos de los actores sociales del
STPU.

a) Gobierno:

El gobieno es el primer actor que se tratara de comprender y explicar,
comenzando por definir a qué se refiere este término y cudl es el papel dentro de
la organizacidn del sistema de transporte.

Las diferentes interpretaciones que se tienen de gobierno, dan fugar a que éste
responda a los fines del sistema, siendo asi que se encuentre sujeto a derechos y
obligaciones. Para Serra Rojas (1955)

“Es una corporacion ordenada y organizada politica, juridica y administrativamente.
Personifica a la comunidad humana que constituye a la nacion, la cual estad
asentada en un territorio determinado. Es poseedor el Estado de un poder superior
originario y jerarquizado, el cual utiliza para gobernar al pueblo, como instrumento
anticonflictivo entre los diversos grupos sociales de la comunidad, para ejercer la
soberania nacional y para hacer que prevalezca el interés general sobre los
intereses particulares, con lo cual satisface el propdsito de su origen y de su
finatidad social”.

E! concepto de gobierno y Estado no es el mismo. El Estado es un ente mucho mas
completo y complejo que el gobiermo, con funciones rectoras de un fin general y
que el gobiemno debe acatar. Asi, el gobierno es una representacion de 1o que es el
Estado, una actitud, una situacion y utiliza diferentes medios e individuos para
hacer valer el poder que le confiere el Estado.

El gobierno, como ente juridico y de obligatoriedad, presenta diferentes funciones
y delega su poder a distintos sectores. Para el caso del transporte pasa 1o mismo.

Mareo Tedrico
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En México, el articulo 28 Constitucional establece que la prestacién de los servicios
publicos es responsabilidad del Estado; en el caso de los transportes estos pueden
proporcionarse en forma directa por la misma administracién o de manera
indirecta por medio de concesién o permiso. La autorizacién para dar un servicio
de transporte en las vias generales de comunicacién se otorga por conducto de la
Secretaria de Comunicaciones y Transportes insistiéndose que el particular solo
puede prestar e} servicio publico mediante la concesién. (Sanchez y Molinero,
1996).

El gobierno puede y debe revisar el otorgamiento de concesiones, asi como sus
transferencias o prérrogas. Debe promover fa creaciéon de empresas que puedan
prestar el servicio, haciéndose responsable de la revision de las unidades, las
instalaciones de las empresas y la documentacion correspondiente a las
concesiones.

Es importante sefialar que, tiene poder para autorizar cambios o modificaciones
dentro de la operacidn del servicio, que van desde el cambio de rutas, itinerarios,
tarifas, derroteros, capacidad de las unidades, lugares de parada (ascenso vy
descenso) y delimitar el territorio de la operacion.

Su poder normativo le atribuye la capacidad de imponer sanciones, crear
reglamentos y leyes que le ayuden a que el servicio sea eficiente.

“La operacién de un servicio de transporte publico es una actividad profesional que
debe contar con una organizacion especializada y una eficiente operacién técnica.
Cuando esté concesionado, requiere de la autoridad, una supervisién que asegure
que el servicio sea proporcionado a la poblacién con eficiencia y solvencia
econdmica. Las autoridades deben las funciones de planeacién, control y
supervisién del servicio y precisar en el control de concesién las normas,
condiciones y tarifas que deberd observar el particular, asi como determinar de
acuerdo con las rutas y el uso del transporte, las normas de operacién, el tipo de
vehiculos, los itinerarios y la frecuencia de recorridos”.

Lo anterior resume, en cierta manera, la forma de intervencién del gobierno en
cuanto se refiere al sistema de transporte. Ademas, resalta algunas de sus
obligaciones que son delegadas a los niveles inferiores de gobiemo. Segun
Jiménez (1996), el gobierno considera que:

“En la medida en que se conozca y se tenga control sobre los servicios prestados,

se podran contemplar mejores alternativas para la organizacién del servicio en la
ciudad y ofrecerlo a aguellas zonas en que es mas necesario y/o conveniente”.

Marco Tedrico
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De manera que, si el gobierno es el responsable de prestar el servicio (ya sea de
manera directa o indirecta), es también el responsable de organizarlo, de buscar
los medios necesarios para que no provoque problemas como un mal desarrollo
urbano y asi poder planear el rumbo para el territorio a su cargo, determinando las
diferentes zonas de futuro crecimiento, donde sea regulado y estructurado,
apoyado por un buen sistema de transporte publico.

El gobierno tiene la obligacion de brindar o buscar quien se encargue de prestar el
servicio, es preciso que genere una serie de reglamentos y leyes que permitan
regular sus funciones, presentar ademas intereses sociales en el momento en que
tiene caracteristicas de servicio publico.

Asi Jiménez (1996) menciona que:

“El sistema de transporte plblico se mantiene en funcionamiento porque éste es
todavia necesario; no solamente para promover la movilidad de la poblacion de
€SCasos recursos, sino como medio para alcanzar una amplia gama de objetivos
sociales, econdmicos y politicos...el principal objetivo funcional del Sistema de
Transporte Pblico es proveer de movilidad basica a la poblacion. Este objetivo es
perseguido bajo la condicién del minimo costo posible y la obtencién de una
ganancia adecuada por la inversion realizada”.

La forma en como el gobierno interviene o participa para la prestacion del servicio,
se verd reflejada en su capacidad para controlar la actuacién de las empresas. Asi
mientras se tenga un mayor control, se puede llegar a tener una buena
organizacién. El Estado da al poder ejecutivo la responsabilidad de Ila
administracién de las actividades del transporte; y al legislativo le atribuye la
capacidad de aprobar o modificar las iniciativas de ley que envia el ejecutivo.

“Esto se refleja, de manera directa, en la legislacién nacional del transporte cuyas
diversas leyes y reglamentos contienen algunos puntos de gran rezago en relacion
con los cambios observados en la problemética econdmica y en las tecnologias que
se han incorporado al sector transporte” (Islas, 1990).

Las legislaciones incluyen en su interior limitaciones, las cuales se ven rebasadas
por las acciones de los individuos. Por lo tanto, sera conveniente mantener
presente la idea de actualizacion de las normas y con esto prever acciones que
generan una gama de reacciones encadenadas al menos en materia de transporte
publico. Por tal motivo, es necesario tener presente que el territorio esta en
constante cambio junto con los usos del suelo de igual manera las afectaciones
que se den en el desarrollo urbano pueden ir ligados a la prestacion del servicio.

Mareo Tedrico
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B) Empresas Concesionarias.

Debemos entender que es una empresa y cémo funciona, para después entender
lo que es una empresa concesionaria y su funcionamiento. Por tanto:

“Una empresa es una entidad formada por el capital y el trabajo, como factores de
produccion y que se dedica a actividades mercantiles, industriales o de prestacion
de servicios, con fines lucrativos y con la siguiente responsabilidad” (Palomar,
1981).

De manera general, las empresas tienen intereses econdmicos, antes que sociales
y buscan la rentabilidad de sus inversiones y el bien propio. Ahora bien, una
empresa debe tener o buscar una formacion tal que le permita competir; y asi
poder insertarse en diferentes dmbitos (estatal, nacional, internacional) ya gue
como menciona Elguea (1989):

“La formacién de empresarios y la consolidacién de una cultura empresarial seran
elementos sin los cuales un pais dificiimente podra insertarse con éxito en la
economia internacional de las proximas décadas. El desarrollo de un pais depende
en gran medida de la inteligencia y la creatividad de sus empresarios, asi como de
la calidad y eficiencia de su cultura empresarial...”

Si el fin de las empresas (que es el beneficio econémico) y del gobiemo (que es el
de proveer a |2 poblacion del servicio que requiere) buscan llegar a un desarrollo
mutuo (en este caso, es buscar el desarrollo del Estado mediante la transportacién
de su poblacidn trabajadora), es necesario que se aplique capacitacién empresarial
a aquellas organizaciones que no alcanzan los objetivos necesarios para los fines
deseados por el gobierno

De la misma manera la competitividad debe ser una caracteristica de la empresa
porque:

“Las empresas con fuerte espiritu competitivo buscan oportunidades para competir
frente a frente, porque ellas se dan cuenta que para llegar a ser lo mejor, se tiene
que competir con lo mejor” (Perry, 1990).

A grandes rasgos, se tiene contemplada la idea de [0 que es una empresa y Ia
concesionaria mantiene este aspecto comun, donde se espera que llegue a fines
similares, tratando de competir, otorgar el servicio que brinda con calidad vy
eficiencia.

El gobiemo debido a la diversidad de funciones y atribuciones que tiene, en
ocasiones no puede brindar el servicio de manera directa, para lo cual tiene como
alternativa a la concesién gue de hecho es un contrato mas adelante se describe
ampliamente,

Marsco Tedrico
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El concepto de concesionario del servicio de transporte que nos brinda Sanchez y
Molinero (1997) menciona que:

“La concesidn administrativa es un acto Juridico del Estado, el que ante la
imposibilidad de explotar debidamente la riqueza nacional o los servicios publicos,
otorga al particular poder juridico sobre una manifestacion, acto o atribucidn de la
administracién publica, Este acto se denomina concesion.

Por lo que 1a concesion es el acto administrativo a través del cual la administracion
publica (concedente) otorga a los particulares (concesionarios), el derecho para
explotar un bien propiedad del Estado o para explotar un servicio publico.

Es importante destacar que en la concesion se persigue un fin fundamental
economico o de lucro como consecuencia de la explotacidon, que requiere
capacidad financiera y técnica del posible concesionario.

La Constitucidn establece (Art. 32) que para el otorgamiento de una concesion de
transporte los mexicanos tendran preferencia a los extranjeros (solo se otorgara a
ciudadanos mexicanos o sociedades constituidas conforme a las leyes del pais). El
Art. 152 de la Ley de Vias Generales de Comunicacién (LVGC) establece que la
explotacién que proponga efectuar el solicitante quedara condicionada a la
constitucién de una sociedad — por todos los concesionarios que presten idéntico
servicio, para realizar la explotacion conjunta de la misma ruta o tramo- salvo el
caso de que la ruta pueda ser servida por un concesionario con ef nimero de
vehiculos que conforme a la ley pueda operar.

El Art. 51 de la LVGC faculta a la Secretaria de Comunicaciones y Transportes para
vigilar que los concesionarios presten el servicio en condiciones debidas de
eficacla, seguridad e higiene. Los concesionarios se obligan a conservar en buenas
condiciones las obras e instalaciones afectas al servicio plblico, asi como renovar y
modernizar el equipo necesario para su prestacion, conforme a los mas recientes
adelantos técnicos. (Sanchez y Molinero, 1997).

Las empresas concesionarias tienen a su cargo el cumplimiento del contrato, mas
no son creadas por el gobiermno, sino que éste sdlo crea el contrato. Asi un grupo
de personas (o una sola con suficiente solvencia econémica) se agrupa y crea una
sociedad comercial o empresarial, la cual mediante ciertas normas debe brindar el
servicio a toda la poblacion que asi lo demande pero en coordinacién con lo que el
gobierno considere pertinente. Las empresas deben trabajar bajo lo planeado por
el gobiermo y seguir los proyectos y programas que éste elabora, tomando en
cuenta los puntos de vista de los usuarios, para poder cumplir con las obligaciones
que el gobierno tiene y que las empresas ayudan a realizar, pero ademas éstas se
crean para promover la competitividad y el libre mercado.

Marro Tedriro
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Este tipo de solucion gubernamental necesita forzosamente de normas y de una
constante organizacion y capacitacién para poder cumplir con los objetivos para los
que fueron creados.

Autores como Jiménez (1996), mencionan algunas de las funciones de Ias
empresas concesionarias y lo gue ellas consideran con respecto a la prestacion del
servicio del transporte publico urbano. Es asi que mientras dispongan de créditos y
apoyo en la organizacion para realizar estudios de sus operaciones (destinado
algun monto a investigaciones e innovaciones en materia de transporte publico),
podran ofrecer mejores servicios, en cuanto a unidades que sean nuevas y
confortables y por consiguiente mejorar el trato hacia los usuarios.

Asi como el gobierno se ve controlado por reglamentos superiores (federales), las
empresas de igual manera son controladas o dirigidas por los planes que el
gobierno tiene disefados para conducir el crecimiento de las ciudades. Pero
imprescindiblemente las empresas necesitan un apoyo (ya sea financiero o de
logistica) para poder mantenerse y requieren de una constante capacitacion
empresarial que provoque la competencia. Por otra parte, las empresas deben
seguir l@as normas disefiadas para su operacion, evitando asi generar mas
conflictos.

Dentro de sus principales funciones se encuentra el prestar un servicio eficiente y
con calidad (encontramos aqui, un punto en el que la calidad y eficiencia va a
depender de las consideraciones propias), entendiendo por esto el cumplir con los
estandares minimos. Es decir, que las empresas se esfuercen por conocer los
requerimientos de los usuarios y por tanto, establecer horarios pertinentes.
También es un aspecto de 13 calidad el mantener aseadas las unidades o de igual
manera la capacitacién a los operadores para brindar un trato adecuado a los
usuarios. Y épor qué?, no un buen servicio.

c) Usuarios.

Para los términos en que se enmarca esta investigacidn, se considera como
usuarios a cuaiquier persona que haga uso de la infraestructura; considérese
como tal a2 las organizaciones de comerciantes, los automovilistas y vecinos de la
comunidad que no utilizan el servicio con frecuencia (diario) asi como los que
requieren de la prestacion del servicio a cambio del pago del mismo. Segin
Sanchez y Molinero (1996), los usuarios se pueden beneficiar del servicio y exigir
un seguro de viajero otorgado por el concesionario, para de esta manera asegurar
los probables accidentes o riesgos que puedan sufrir durante la prestacion del
servicio (fisicamente o en sus pertenencias), con ciertas restricciones como el tirar
basura o danar los vehiculos.

Meseo Tedrico
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Por intuicion, creemos que los usuarios frecuentes del servicio de transporte
publico, pertenece en su mayoria a la clase media-baja, de modo que no pueden
acceder a otro tipo de transportacidn, principalmente por la disposicion de sus
ingresos que se ve limitada por su salario. Sin embargo, no podemos generalizar {a
situacion y decir que sdlo la clase trabajadora es usuaria del servicio, pero
ciertamente las personas que lo utilizan con mayor frecuencia son obreros,
estudiantes, empleados.

Dentro de los requerimientos de 10s usuarios se encuentran principalmente que el
servicio sea rapido, confortable, con limpieza y un buen trato por parte de los
operadores. Ademas, si el precio es bajo, se demandaria mas. Jiménez (1996),
menciona que:

“Si hubiera mas competencia de modos alternativos, seqguramente el permisionario
pondria mas cuidado en los aspectos de calidad del servicio que presta. Sin
embargo una mejora en el nive! del servicio necesariamente lleva a incrementos en
el costo del mismo”

El incluir aspectos que brinden calidad a los usuarios, no necesariamente
incrementarad los costos (si consideramos como calidad a que el servicio no sea
indiferente por parte de los operadores, que se les capacite en cuanto al trato con
los usuarios y el manejo de las unidades, que se respeten las paradas establecidas,
que no se demoren); es decir si se incorporan aspectos cualitativos mas que
cuantitativos.

Existen otros elementos que los usuarios requieren en materia de transporte
publico, dentro de los cuales:

“Necesita contar con paradas o estaciones razonablemente cercanas...A su vez,
requiere un servicio puntual y confiable, que le permita abordar la unidad que lo
llevard a su destino dentro de los rangos aceptables de demoras, la cual se puede
situar, entre cero y cuatro minutos. El usuario aceptard mayores demoras
dependiendo de la distancia que tenga que recorrer ya que las demoras por el
transito y las interferencias ocasionadas por otros medios de transporte son las
causas de retardos que se presentan mas frecuentemente. Otro requerimiento de
que el usuario estara pendiente es su tiempo de recorrido.

Que si es demasiado largo inhibe el uso de transporte publico, motivo por el cual
se debe prestar atencion especial no solamente a los tiempos a bordo de la unidad
sino también a los tiempos de espera...La comodidad es un reguerimiento dificil de
definir puesto que incluye una variedad de factores cualitativos, sin embargo, la
disponibilidad de asiento y un recorrido suave son factores que aprecia el usuario.
Otros no menos importantes son la comodidad misma del asiento.

Mareo Tedrico
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La convivencia es un reguerimiento que se refiere al sisterna en general, su
evaluacion es eminentemente cualitativa. La seguridad del usuario en términos de
la prevencion de accidentes es importante” (Sanchez y Molinero, 1997).

Es necesario considerar que los sefialamientos y fa informacidon que se les puede
otorgar a los usuarios en las paradas, son de gran importancia porque asi conocera
los puntos de destino y los posibles cambios o transbordos que puede realizar.
También se puede mantener enterado, por ejemplo, de modificaciones en la
trayectoria de las rutas o las horas Iimite en que las unidades cubren ciertas zonas
asi como el aumento en la tarifa por ofrecer un servicio nocturmo.

1.6.4 Importancia y Principales Problemas de los Actores Sociales
del Sistema de Transporte Pdblico.

Como guiera gque se trate de entender la actividad de los actores sociales, ya sea
en colectividad o considerados como entes individuales, sera entonces importante
sefalar que los sujetos crean y forman parte de un momento “realidad” y en la
medida en que se comprenda su espacio de accién y su ideologia de
comportamiento, se llegara a conocer mas sobre sus acciones.

Los actores sociales se ven influenciados por una cantidad de reglas y normas
(estructuras) que los determinan y limitan a actuar, siendo asi que estas
estructuras también son modificadas por la accion de los sujetos sociales, aunque
no siempre sean las adecuadas en los términos de las estructuras mismas,
pudiendo ser arbitrarias (Bourdieu,1974).

Por tanto, en el momento en que los actores sociales intervengan en la
conformacion de estas estructuras que rigen su pensamiento y su actuar, sera
importante incluirlos de manera real en el proceso de toma de decisiones y darles
elementos que los lleven a proponer soluciones eficaces y pertinentes, para poder
resolver los problemas a los que se pueden enfrentar.

Por su misma naturaleza comparten diferentes intereses, resultado de su ideologia
y de las circunstancias en las que se ven envueltos. Asi es l6gico pensar que se
enfrentan a diferentes problemas que influyen en su manera de actuar y pensar,
llevando a que en el momento de sus interrelaciones, aparezcan conflictos
provocados por ellos mismos. Sin embargo, el tratar de entender su
comportamiento, puede ayudarnos a sugerir soluciones que lleven a mantener un
equilibrio.

Mareo Tedrico
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a) Gobierneo.

Los casos de ineficiencia del gobierno, no son extrafios (al menos en materia de
transporte publico), ya que éste al otorgar la concesidn las empresas
transportistas, les deja la atribucion de determinar las rutas, los itinerarios que se
deberan seguir, provocando que éstas generen monopolios y lleguen a controlar
asf la prestacién del servicio.

Se busca mejorar el Sistema de Transporte Publico, pero es dificit lograrlo si el
gobierno no toma en cuenta las opiniones de la poblacion, si no pretende lograr
una coordinacién entre las empresas que prestan el servicio y continda otorgando
concesiones con poco control.

Mas que mantenerse al tanto de sus funciones, el gobierno no busca ni propone
una coordinacion, sino que, ademas deja que las empresas determinen en cierta
forma la futura utilizacion del suelo, desde el momento en que ellos mismos
determinan sus rutas y disefian nuevos destinos.

b) Empresa.

Islas (1990) explica que el sistema de transporte no pude llegar a considerarse
como un monopolio perfecto, ya que las condiciones para que esta situacion se dé,
deberan existir sdio:

“Cuando la oferta total es suficiente, lo que permite al prestador del servicio cobrar
lo maximo posible, sin disminuir el volumen de carga transportada. Entonces,
" aunque no hay servicios de transporte que se acerquen a la especificacion de un
monopolio perfecto, si pueden tener algunas caracteristicas monopdlicas no
excluyentes entre si, entre las que destacan:

Ausencia total de servicios de transporte perfectamente sustitutos.
Ausencia de regulacion estatal en la materia.

Posibilldad de convenios entre empresas.

Absorcién de unas empresas por otras.

Concentracién de recursos (exclusivo tamano de la flota vehicular)
Barreras a la entrada de nuevos competidores.

VVVVYVYY

Como podemos darmos cuenta Islas describe una realidad existente en el sistema
de transporte, ya que el fendmeno suele repetirse con frecuencia y pocos son los
gobiermos en los que el conflicto de transporte no representa un problema para su
administracion.

Marco Tedrico
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De cualquier manera el monopolic perjudica a los usuarios, ya que éstos son
incapaces de escoger el servicio prestado por una u otra empresa que cuente con
las caracteristicas que necesitan. Las empresas monopolicas se apropian de las
rutas y marcan sus territorios de cobertura, dejando nula la competencia entre
empresas.

En el caso de la concesidn de los servicios de transporte, es necesario recordar que
€S una autorizacion temporal de una atribucion del Estado y no una transferencia
de la misma. En el caso del permiso, la autoridad tendrd la obligacién de
concederlo una vez que el solicitante satisfaga Jos requisitos legaimente
establecidos, en tanto que tratandose de la concesidn, la autoridad no tiene la
obligacién de continuar otorgandola, alin cuando el solicitante cumpla con todas
las condiciones fijadas por la ley. En el caso del permiso, el poder publico lo Unico
que hace es reconocer un derecho preexistente del particular, en tanto que en la
concesién del Estado concede al particular una funcidén que aquél le corresponde
desempefiar. (Sanchez y Molinero, 1397).

La problemdtica que sefiala BANOBRAS (1997), consiste en detectar los principales
rezagos del Sistema de Transporte Publico debido a la falta de organizacién y
cultura empresarial de los transportistas quienes mantienen el concepto “"Hombre-
camion”, provocando una competencia al interior de las empresas, exponiendo al
usuario a la inseguridad que brindan debido a su escaso nivel de capacitacion
haciendo mas profundo el problema.

Puesto que si no se cuenta con una estructura de organizacion definida en donde
cada persona realiza funciones y presenta informes de las mismas para detectar
los problemas, es muy dificil tratar de concebir una empresa gque cuente con las
caracteristicas que requiere la transportacion pUblica.

c) Usuarios:

Quiza el mayor problema de los usuarios pueda ser la indiferencia y poco reclamo
de un buen servicio. Los usuarios son los Ultimos actores en tomarse en cuenta, se
les imposibilita, para decidir y no encuentran otra alternativa mas econdmica que
cubra sus necesidades, obligandolos a soportar la ineficiencia del servicio asi como
los malos tratos y exponiéndose a sufrir accidentes.

La mala organizacion en las empresas concesionarias es una variable de
importancia, ya que en el momento en el gue el Sistema de Transporte Ptblico es
manejado por una o varias empresas desorganizadas, se crean grandes conflictos,
porque al no encontrarse sujetos a las decisiones de las autoridades gue los regule
y tomando el mando de sus acciones por propia responsabilidad, reflejan su
incipiente administracién y tratan de controlar y brindar el servicio de la manera en
que a ellos mas les convenga.

Mareo Tedrico
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Por lo tanto el usuario se ve desplazado en este aspecto, ya que la toma de
decisiones se da por parte de las empresas, que hacen un monopolio aunado al
gobierno que ven sus intereses.

Conclusion.

Como se puede observar los tres actores sociales deben cumplir con sus objetivos
y en la medida en gue no los obtengan, buscar el medio para lograrics, claro que
debe ser conjuntamente, ya que en este sector como en tantos otros, el papel que
juegan sus participantes es importante.

Los problemas que se encuentran en el interior del sistema de transporte no son
Unicamente de tipo fisico (estrechez de las calles, poca o insuficiente
infraestructura wvial) sino que también existen los conflictos que generan los
intereses de las empresas y del gobiemno y que son una parte fundamental del
problema, ya que tanto los usuarios exigen un servicio de calidad, que sea
eficiente y que satisfaga sus necesidades, como los empresarios se dedican a
buscar los medios para satisfacer sus necesidades, pero en realidad descuidan
aspectos fundamentales como la capacitacion de sus trabajadores.

1.7 Marco Teérico en una Explicacion de Modelos Desarrollo Urbano
y Transporte

La relacion existente entre los diferentes actores del sistema de transporte, se
pueden entender si pensamos en una cadena, la cual comienza o termina por
cualquiera de los eslabones; en donde ya sea el gobiemo, la empresa o los
ciudadanos no usuarios, pueden iniciar con el conflicto de intereses. Por lo tanto,
en los modelos siguientes se muestra lo que en teoria deberia ser la relacion de los
actores sociales del Sistema de Transporte Publico Urbano.

En la figura 1.2 se encuentran ubicados los distintos actores sociales que se toman
en cuenta en la investigacion. Sus principales requerimientos son presentados en
el segundo modelo, los cuales derivan del marco tedrico en su apartado de
requerimientos.
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Figura 1.2
Actores Sociales del Sistema de Transporte Publico

SISTEMA DE
TRANSPORTE EMPRESA
PUBLICO URBANO

GOBIERNO

Influencia en el Desarrollo Urbano

Mareo Tedrizo

23



Influencia de los Actores def Sistema de Transporte Priblico Urbana Concesionado en el Ordenamiento Territorial

Figura 1.3

Requerimiento de los Actores:

USUARIOS SISTEMA DE
Rapido, seguro, TRANSPORTE ReEdIi\ful:ll;ﬁSA
Cémodo, barato, PUBLICO URBANO autofinanciable

eficienie

GOBIERNO
Flexible, econdémico,
no contaminante

Desarrollo Urbano:
Ordenado
Planeado

Regulado
Estructurado

El tercer modelo muestra la vinculacion entre los diferentes actores sociales,
estableciéndose una cadena de relaciones. Por su parte, el actor gobierno es el
que tiene a cargo la prestacidn del servicio y busca diferentes medios para cumplir
con esta atribucién, como lo es la concesion a empresas privadas que puedan
prestar el servicio, exigiendo ciertos requerimientos minimos. A su vez impone
condiciones y debe asegurarse de que el servicio sea prestado lo mejor posible.
Por ello, puede crear cualquier mecanismo que le permita vigilar su actuacion.

La empresa como se menciona estd obligada a prestar el servicio bajo la
observacion y sugerencia de acciones del gobierno. Ella se acopla a lo marcado en
los planes o proyectos que destinan los diferentes sectores encargados de la
materia. Las empresas deben contar con un plan (elaborado en coordinacion con el
gobierno y tomando como base los requerimientos de la poblacion) empresarial
que les permita conocer los posibles problemas, sus causas y consecuencias, para
poder controlarios y saber de donde provienen.
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Es preciso que cuenten con una estructura organizacional sélida, la cual pueda
reflejarse en la prestacion del servicio. Esto puede evitar que se provoquen
problemas como la pérdida de tiempo, los congestionamientos, el incremento del
ruido y contaminacion, asi como los accidentes.

El usuario es tal vez uno de los actores mas complejos. Por una parte es a quien
se debe escuchar (pero no se hace) para elaborar con base a sus necesidades las
distintas rutas. Es también el que demanda un buen servicio y el que puede elegir
entre una empresa y otra; es decir que, si no satisfacen sus necesidades, puede
llevar a la quiebra a una empresa, por su poca y nula demanda. Pero a la vez
(depende de su actitud), puede mostrarse apatico, indiferente o totalmente
comprometido y convencido con el mejoramiento del servicio de transporte,
manifestando sus quejas, sugerencias, y haciendo uso de los distintos mecanismos
que tanto las empresas como el gobiero disefian para que éste exprese sus
inconformidades.

El actor ciudadano no usuario, no hace uso frecuente (diario) del servicio, pero se
puede ver afectado por las paradas continuas de los operadores de las unidades.
Tiene una parte de responsabilidad dentro de la toma de decisiones que se realiza
en materia de transporte, ya que su opinidn también cuenta. Hay que tener
presente que el disefio de las rutas se hace en coordinacién y participacion de los
cuatro actores.
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Figura 1.4
Relacién entre los Actores
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4
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USUARIOS
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particular. en decisiones.
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Desarrollo Urbano » Positivo: Incorporacion a actividades
Productivas.
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Impulso econdmico.
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Qapitule LT
MARCO DE REFERENCIA.

2.1 Marco de Referencia. Zona Metropolitana de Guadalajara.

Al igual que Ja Ciudad de México la Zona Metropolitana de Guadalajara presenta
problemas agudos de movilidad urbana, asi como un crecimiento acelerado de
la poblacién, otra analogia es la mala calidad de los sistemas de transporte,
ademds, la estructura de movilidad urbana si bien contribuye en buena medida
al desarrollo econdmico y cultural de la metrépoli ocasiona serios problemas de
contaminacién, congestionamiento vial, inseqguridad falta de accesibilidad e
incomodidad.

A finales de 1999 el Centro Estatal de Investigacion y el Transporte (CEIT) y el
Instituto Tecnoldgico y de Estudios Superiores de Occidente (ITESO) pusieron
en marcha un proyecto de investigacion y prospectiva, su propdsito principal es
crear una agenda de movilidad sustentable en la Zona Metropolitana de
Guadalajara para los proximos 25 afios.

A través de esta serie de acciones Guadalajara hoy es una ciudad con una
movilidad, funcional déonde el transporte urbano brinda confort, seguridad
desalentando poco a poco el uso del automaovil, por todas estas razones es que
se eligié como nuestro marco de referencia.

2.1.1 La Situacion del Sistema de Transporte Publico en
Guadalajara.

El avance social y econdomico urbano y las formas especificas de uso vy
ocupacion de suelo tienen relacién directa con las condiciones del transporte
publico y de la circulacion de personas en la ciudad. La Zona Metropolitana de
Guadalajara ha tenido en los Ultimos treinta afios un crecimiento demografico
promedio del 50.1%. Dicho crecimiento demografico con relacion al desarrolio
improvisado de la red de transporte publico de superficie, ha provocado que los
usuarios del servicio tengan que utllizar rutas con origen en las colonias
periféricas y que crucen el centro innecesariamente. Asi, el centro de la ciudad
de Guadalajara es usado como plataforma obligada de trasbordo, dando como
resultado saturacién de rutas en zonas céntricas y subutilizacién en zonas
periféricas. Esta situacion incurre en costos de operacion elevados, transbordos
con costo extra al usuario, mayor tiempo requerido de transportacion,
concentracion de contaminantes y deterioro del patrimonio histdérico de la
ciudad.
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Cada vez son mas las inquietudes de los usuarios del transporte publico que
demandan al gobierno de Jalisco un servicio suficiente, eficiente y eficaz. Un
servicio gue sea la columna vertebral del desarrollo economico y social de la
comunidad. Ante estas demandas, el estado tiene que proceder a reorganizar
fisica y funcionalmente los servicios de transporte, promoviendo de una manera
mas racional y econdomica, mayor movilidad y accesibilidad a los usuarios, asi
como el desarrollo de un transporte publico mas amigable al medio ambiente.

Tomando en consideracién los esfuerzos de planeacién urbana de la ciudad,
modelos elaborados de planeacién de transporte, ejemplos de ciudades que
han implementado exitosamente redes integrales de transporte y los
fenémenos naturales de las cuencas tributarias, surge el concepto de la Red
Integral de Transporte (RIT) para la Zona Metropolitana de Guadalajara.
Tomando estos ejemplos como base, es logico inferir que si se consideran
dichos elementos, fos resultados obtenidos seran jos deseados con relacién a
las metas por alcanzar.

Siendo este el Corredor diagonal, punta de lanza del proyecto "Red Integral de
Transporte”

La actual red de transporte publico esta conformada por un total de 191 rutas
que cubren un 90% de la superficie de la Zona Metropolitana de Guadalajara,
del total de estas rutas, un 41% concurren al centro de la ciudad causando una
serie de problemas antes mencionados.

Esta particular concentracion de rutas, se revela como un punto critico de la
movilidad urbana en la ciudad. Por tal razén, se sugiere que el proyecto de
estructuracion de una Red Integral del Transporte debe iniciar, por lo que se
ha identificado como el corredor de movilidad mas conflictivo de la Zona
Metropolitana de Guadalajara, el "Corredor Diagonal" Zapopan, Guadalajara,
Tlaquepaque, Tonala.

Se anticipa que con un corredor de movilidad pluriarticulado de transporte
publico, con total racionalizacion de los itinerarios, donde las primeras
estaciones de transferencia tengan la funcion de garantizar la accesibilidad a las
colonias, y las Ultimas promuevan la movilidad a los polos de atraccién y
generacion de viajes, se estard en condiciones en un futuro cercano de
brindarle a la poblacion metropolitana un transporte publico con calidad en
términos logisticos, operacionales, seguridad, confort y medio ambientales,
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2.1.3 Zona de Estudio: Zona Metropolitana de Guadalajara.

Esta corresponde a la ZMG, la cual incluye a los municipios de Guadalajara,
Zapopan, Tlaqguepaque y Tonala. La ZMG es la segunda de mayor tamafio en la
Republica Mexicana, con cerca de tres millones y medio de habitantes, los
cuales corresponden a alrededor del 54% de |a poblacion total del Estado de
Jalisco. La superficie urbanizada de Ja ZMG es aproximadamente 35,000 hac. A
continuacidn se presenta un mapa de la zona de estudio.
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En algunos estudios de planeacidon urbana, se utiliza el término de “Zona
Conurbada de Guadalajara” para referirse al la regién formada por la ZMG y los
municipios de El Salto, Juanacatlan, Tlajomulco e Ixtlahuacan de los
Membrillos.®

& Hacla una red Imbegral de Transporte Piblico, Comisién de Planeacién del transporte, Guadalajara, JAL, ocubre de
1997,
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Para fines de planeacion del transporte, el Centro Estatal de Investigacién del
Transporte del Estado de Jalisco (CEIT) ha dividido a la ZMG en un centro y sels
“Anillos”, los cuales representan una agregacidén de distritos. A su vez, los
distritos se forman al agregar Areas Geoestadisticas Bésicas (AGEB) del
Instituto Nacional de Estadistica, Geogréfica e Informatica (INEGI); en total, se
han considerado 52 distritos para representar a toda la ZMG.”’

De acuerdo con analisis realizados por el CEIT, en varios distritos del Municipio
de Guadalajara se ha registrado un descenso en {a poblacion entre los anos
1990 y 1995.

La tasa de crecimiento anual fue del 3%, alcanzando en 1995 una poblacidon de
3.5 millones de habitantes. Este crecimiento no se concentrd en el centro de la
cuidad, sino por el contrario, la poblacion en el centro disminuyé y el
crecimiento poblacional ocurrid en la periferia, en los municipios de Zapopan,
Tlaquepaque, Tonala y sus zonas conurbadas (ver tabla 2.1). Entre 1970 y
1990, un total de 1,800 hectareas de suelo fueron convertidas en usos urbanos
en el area metropolitana. Para el afo de 2015, se anticipa un crecimiento que
llegara a los 4.7 millones de habitantes, con una superficie urbana adicional de
15,00 hectareas.

Tabla 2.1 Poblacién

Affo | Guadalajara | Tlaguepaque | Tonalad | 2apopan | ZMG Jalisco Resto de
Jalisco
1550 | 380,226 33,187 11,486 | 115452 | 452,084 | 1,746,777 | 1,234,763
1960 | 740,394 56,199 15,680 | 562,867 |867,035 |[2443,261 | 1576,226
1970 | 1,199,391 100,945 24,648 | 155488 | 1,480,472 [ 3,296,586 | 1,816,114
1980 | 1,626,152 177,324 52,158 | 389,081 | 2,244,715 | 4,371,998 | 2,127,283
1990 | 1,650,205 339,649 168,555 | 712,008 | 2,870,417 | 5,302,689 | 2,432,272
1995 | 1,633,216 449,238 271857 [ 925,113 | 3,279,424 | 5,991,176 | 2 711,752

Fuente: INEGI, Jalisco, Resultados Definitivos, Tabulados 83sicos, conteo de pobladén y Vivienda, 1995.

A pesar del crecimiento Poblacional tan notorio, el area metropolitana ha
sufrido un descenso en residentes usuarios del sistema de transporte publico.
Esto se debe al aumento en el uso del automévil privado como resultado del
aumento del ingreso de la poblacién y la venta a bajo costo de automdviles

usados.

7 Encuesta de origen y destino de los viajes en transporte publico, 1994
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El uso de automdviles privados ha crecido a una tasa superior a la tasa de
crecimiento poblacional. En 1970 se registraron 82,000 automdviles particulares
en circulacion. En la actualidad ese niimero alcanza los 680,000 automdviles,
con una tasa de crecimiento anual del 2% °® Este aumento del uso de
automdviles privados no solo ha causado un descenso en el uso de transporte
publico, sino que ha contribuido al aumento de la contaminacién del aire en la
ciudad.

Los datos sobre recorridos de vehiculos en promedio diaric y anual que circula
en la ZMG indican una predominancia de automdviles particulares en el total de
Vehiculos-kilometros recorridos por dia y afio, con un total de 24.3 millones
diarios y 9,880 millones anuales, que representan el 66% del total de vehiculos
kilometro en el area metropolitana. Los camiones urbanos y suburbanos
comprenden Unicamente el 7% del total.

Hasta ahora, los problemas de transporte han sido enfrentados mediante
incrementos modestos e insignificantes de rutas y vehiculos de transporte
publico, sin que haya influido en las necesidades de transporte publico y su
desarrollo a través de una red troncal integral. Un total de 2,500 unidades de
transporte publico han sido integradas a la red desde 1970, aunque de manera
poco estructurada.

2.2 Datos Basicos del Sistema de Transporte Publico de 1a ZMG.

A manera de introduccién, en este subcapitulo se presenta informacion basica
sobre el sistema de transporte publico de la zona de estudio.

En el afio de 1977, se efectuaban alrededor de 5.5 millones de viajes diarios en
el sistema de transporte plblico de la ZMG.? El nimero de automéviles
particulares utilizados en la zona de estudio ha crecido significativamente desde
el afo de 1960, llegando actualmente a cerca de 700,000. Los medios de
transporte publico disponible en la actualidad son los siguientes:

*  Tren Ligero
Trolebls

Autobls y minibus
Taxi(automaovil)

8 Secretarla de Finanzas
9 "Hacla una Red Integral de Transposte Pablico™, Comisldn de Planeadién del Transporte, Guadalajara, JAL; Ocrubre de

1997.
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El servicio de transporte publico es presentado por empresas paraestatales y
del sector privado. La mayor parte de los viajes de la ZMG se efectian en
autobuses y minibuses, pertenecientes a diferentes empresas.

En la tabla 2.2 se presenta un resumen de los diferentes medios de transporte,
clasificados por empresas y tipo de vehiculo.

Tabla 2.2 Medios de Transporte

Empresa Tipo de Nimero de | Kilémetros de
vehiculo Rutas Rutas
Sistema de tren Eléctrico | Tren Ligero 24 248
Urbano (SITEUR)
Sistema Auxiliar de | Autobus 11 227
Transferencias (SAE) Trolebuls 05 22.3
Sistema de Transporte | Minibis 79 1,865
Colectivo de la ZMG
(Sistecozome)
Servicios y Transportes (Sy T) | Autob(s 25 500
Alianza de Camioneros de | Minibls 70 250
Jalisco
Empresas de Caracteristicas | Minibis 01 250
Especiales Autobuls (SITRA) Autobus 07 500
TOTAL 222 3,862.3

Fuente: Consultor

Es conveniente indicar que las primeras tres empresas citadas en la tabla
anterior son paraestatales y las dos lltimas son empresas privadas. Asi mismo,
en Sistecozome se incluye una serie de prestatarios particulares del servicio de
transporte publico de pasajeros, denominados en conjunto “Subrogados”. Bajo
esta figura, estan organizados por grupos de rutas los propietarios-conductores
de los vehiculos (hombre-unidad). Al respecto, se debe destacar que los
subrogados captan la mayor parte de la demanda de Sistecozome vy tienen
asignados todos los minibases de esta empresa (aproximadamente 1,800).

Existen cinco Empresas de Caracteristicas Especiales: Lineas Cardenal, TUR,
Dorada, Platino y Turquesa (comision de Planeacidn del Transporte, 1997). En
general, la tarifa autorizada a estas empresas es mas alta que en los otros
servicios de transporte, ya que las mismas estan dirigidas a estratos de la
poblacién de mayor poder adquisitivo.
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El SITEUR implanto las rutas alimentadoras en anos recientes, con el fin de
aumentar la captacion de pasajeros en el tren ligero. Esta medida ha tenido un
gran éxito en términos del incremento de pasajeros transportados en el tren
ligero, ya que los usuarios no pagan una tarifa adicional por transportarse en
los automaviles alimentadores.

2.2.1 Aspectos Criticos del Transporte Publico en la ZMG.

Este estudio se realizd con base a la informacidon recopilada, y entrevistas con
funcionarios de organismos estatales y municipales, asi como representantes de
fas empresas prestadoras del servicio de transporte plblico, se elabord un
diagnéstico breve de la situacién actual del transporte publico en la ZMG.
(htpp//sistecozame.jalisco.gob.mx/index.htm/)

Los principales temas cubiertos en el Diagndstico son los indicados a
continuacion:

Estructura ineficaz del sistema de transporte publico de la ZMG. La presencia de
un elevado nimero de unidades de transporte publico también ocasiona graves
problemas en el manejo del transito en tramos importantes de [a red vial
primaria. A pesar de que la demanda del tren eléctrico ha aumentado
considerablemente, ante la exitosa puesta en operacion de las rutas
alimentadoras de autobuses, el tren ligero todavia no se ha convertido en la
columna vertebral del sistema de transporte piblico de la ZMG.

Competencia excesiva. Como resultado de la estructura actual de rutas y la
existencia de varias empresas, en muchos tramos de la red de transporte
publico se presenta una competencia excesiva por la captacién de la demanda
entre rutas de una misma empresa o varias.

Crecimiento desordenado del sistema de transporte publico. Ante el incremento
significativo en la poblacion de la ZMG, surgieron nuevas rutas de itinerarios
fijados sin ningln estudio técnico para su operacion. De esta manera, se fue
generando la configuracion actual del sistema de transporte plblico de la ZMG,
en la que gran numero de rutas cruzan innecesariamente por el centro de la
ciudad

Este problema de planeacion de transporte plblico hace que en muchas
ocasiones los usuarios tengan que pagar uno o mas transbordos y que no se
transporten rapidamente a su destino.

Excesivo nimero de paradas. Por costumbre, las paradas para el ascenso y
descenso de pasajeros de los autobuses se realizan en cualquier punto o a lo
largo del itinerario. De acuerdo con informacion del CEIT, el tiempo dedicado a
las paradas para ascenso y descenso de pasajeros corresponden al 30 % del
tiempo total de recorridos (Comision de Planeacion del Transporte, 1997).
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Es importante destacar la labor del CEIT para implantar paradas fijas y oficiales,
3 través del programa denominado “Paradas Escalonadas”.

Administracién deficiente del servicio de transporte publico. Principalmente en
el caso de los Subrogados de Sistecozome es comun la figura del hombre-
unidad u “hombre-camidn”. Aun cuando estos prestatarios de! servicio se han
agrupado en asociaciones, todavia no le ha dado un enfoque empresarial a su
actividad.

Falta de integracion de los sistemas. No se ha establecido una verdadera
coordinacidn entre las diferentes empresas para lograr un servico que
corresponda mas eficientemente a las necesidades de transporte de los
habitantes de la ZMG. La integracion de los sistemas indudablemente generara
una serie de ventajas a los usuarios y a las empresas de transporte pGblico.

Marco institucional débil. Aunque en los afos recientes se han dado grandes
pasos en materia de fortalecimiento institucional, hace falta reforzar las
actividades de planeacion del transporte, a través del CEIT. Asi mismo, se
requiere mejorar la comunicacion entre el CEIT y las autoridades estatales y
municipales con injerencia en el transporte y la vialidad de {as ZMG. Solamente
con acciones de este tipo, Que también incluyan una vigilancia permanente de
la operacion del servicio, se podrd avanzar hacia una estructura eficaz del
transporte pablico en la ZMG.

Escasez de informacidon al usuario. En general, el usuario no tiene a su
disposicion folletos sobre los diferentes medios de transporte publico
disponibles en la ZMG, Al respecto, el CEIT ha iniciado las primeras acciones,
destacando la creacion del Centro de Informacion al usuario.

Otros problemas de operacion del transporte publico. Tal como el CEIT lo ha
manifestado en diversos proyectos de integracion y formas (Comision de
Planeacion del Transporte, 1997), en la operacién de las rutas de autobuses se
suelen presentar problemas de los tipos siguientes: Circulacion fuera del
itinerario; extraccion indebida de combustible de fas unidades; realizacion de
servicios no autorizados; trato descortés a fos usuarios; malos habitos de
manejo de los conductores; fugas de ingresos. Ademas el consultor detectd los
problemas siguientes: circulacion indebida en los carriles exclusivos para
autobus por parte de automaviles particulares y taxis; elevada concentracion de
autobuses en clertas paradas; invasion de los carriles de circulacion por puestos
de vendedores; pavimento en mal estado, entre otros.

Algunos de los problemas mencionados anteriormente se traducen en altos

costos de operacion y una baja rentabilidad para los prestarios del servicio de
transporte pablico.

Marco de Kpferencia

35



Inflienca de las Actores def Sistema de Transporiz Piblieo Urbano Concesionado en ef Ordennients Termitorial

2.3 Marcos Institucionales y Juridicos del Transporte Publico en
la ZMG.
2.3.1 Antecedentes Juridicos.

El desarrollo, integracion y modernizacion del Transporte Publico de Pasajeros,
Urbano y Suburbano, constituyente uno de los aspectos esenciales a que deben
prestar atencion los gobiernos de las diferentes entidades federativas del pais,
ya que el acelerado e incontrolable proceso de urbanizacidon que se ha estado
viviendo en los ultimos anos, ha puesto a este sector al filo permanente de
alcanzar proporciones de crisis. México de tener una2 poblacién
predominantemente rural en 1930, y una poblacidn urbana de sélo un 10.5%,
alcanza ya, en estos momentos un 80% de habitantes establecidos en las zonas
urbanas.

Como es facilmente entendible un cambio de esta naturaleza conlleva una serie
de problemas, a veces de muy lenta o dificil solucion, sobre todo por el
desfasamiento que se da entre los hechos y las acciones encaminadas a lograr
actualizar los ordenamientos legales y las instituciones que tienen relacién con
la vida de una pablacién en constante desarrollo.

Todavia es evidente, a pesar de los esfuerzos llevados a cabo por aigunos
gobiernos, que en varias entidades federativas del pais, no se han dado los
pasos necesarios para actuar los ordenamientos legales que, concretamente,
tienen relacién con el transporte y ia vialldad, por lo que normalmente resulta
en este ambito técnicamente inadecuada y obsoleta.

Para que la poblacion pueda realizar sus actividades en las mejores
condiciones, se requiere de una infraestructura vial adecuada y de un
transporte publico eficiente, suficiente y modemo; esto Unicamente puede
lograrse si se tiene una base juridica sdlida que permita a las autoridades llevar
a cabo las acciones y los planes necesarios para ello. De ahi que la revision del
marco juridico e institucional sea el primer paso que se dé con este propdsito y
del que depende la instrumentacion de cualquier proyecto.

Marco dz Referencia
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2.3.2 Analisis y conclusiones del Marco Juridico Vigente

El analisis del marco juridico del sistema de transporte pulblico arroja las
siguientes conclusiones preliminares:

> Las diferentes modalidades del servicio publico de transporte de
pasajeros en el Estado de Jalisco particularmente en la ciudad de
Guadalajara y su zona conurbada o metropolitana, indica una orientacion
del marco normativo hacia el otorgamiento de concesiones, la forma mas
viable para la prestacion del servicio.

» En cuanto a los reglamentos relacionados con el transporte, y habiendo
entrado en vigor la Ley de los servicios de vialidad, Transito y Transporte
del Estado de Jalisco, el dia 8 de febrero del 2004, corresponde al titular
del poder ejecutivo de la entidad expedir los reglamentos que deberan
proveer en el orden administrativo a su exacta observancia. El articulo
segundo transitorio sefiala, como plazo, para cumplir con esta atribucion
y obligacidén del Gobermador del Estado, en término de seis meses por lo
que en la realidad ya deberia haber sido expedidos. Los ordenamientos
reglamentarios que deriven de las disposiciones de la Ley deberfan ser
dos: el Reglamento de Transito y el Reglamento de Transporte. La
experiencia aconseja esta separacion, dado el grado de desarrollo de las
materias objeto de su contenido, sin perjuicio de que puedan expedirse
otros reglamentos especificos que se hagan necesarios.

» La adecuacién de Jas estructuras administrativas y técnicas de las
organizaciones de los transportes requiere la modificacion de los criterios
tradicionales en este campo, que han impedido de alguna manera que
este sector atiende lo que significa colaborar con el Estado en la
prestacion de un servicio pablico.

» Es indispensable garantizar al transportista la solidez juridica de su
actividad, al mismo tiempo que adquiera plena conciencia de [0S
alcances y limitaciones, esto es, derechos y obligaciones que impone el
otorgamiento de fas concesiones y de los permisos para prestar el
servicio de transporte publico, los cuales no constituyen derechos reales
que permitan la explotacién de una cosa en grado de exclusividad de un
modo permanente.

> Desde el punto de vista juridico se sugiere —independientemente de la
capacitacion y demas medidas que tiendan a concienciar a los
concesionarios del transporte plblico- que se modifique el formato de
Proyecto de Integracion y Modernizacién del Transporte Plblico en
Guadalajara, Jalisco.

an{cw
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> Los titulos concesidn o permiso que en la actualidad son demasiado
simplificados, para que relnan todas las condiciones y requisitos que
debe tener un documento de esta naturaleza: fundamentacién legal,
antecedentes alcances y condiciones, obligaciones y derechos de los
concesionanos, causas de extincion y revocacion de las concesiones, etc.
La convocatoria de cambio del sistema de concesiones debera derivar de
una declaratoria de necesidad publica, y ésta a su vez de los estudios
que realicen los organismos abocados a ello, como son el Centro Estatal
de Investigacidn de la Vialidad y Transporte: CEIT; el consejo Consultivo
de Vialidad, Transito y Transporte; el organismo coordinador de |3
Operacion Integral del Servicio de Transporte y Vialidad y los organismos
enfocados a la problemética metropolitana.

> Finalmente, existen las condiciones legales e institucionales necesarias
para llevar a cabo el proyecto de integracién y modernizacion del
transporte publico, objeto de este estudio. Ciertamente hay aspectos que
requieren de un analisis mas profundo por parte de las autoridades
responsables para buscar su perfeccionamiento, como sucede con
algunos capitulos de la nueva Ley de los Servicios de Vialidad, Transito y
Transporte del Estado de Jalisco, como ya se indico en los puntos
anteriores. '

2.4 Demanda del Transporte de Pasajeros

Actualmente no existe una fuente confiable de informacidon sobre el nimero
total de viajes realizados en el sistema de transporte publico de la ZMG. Los
datos varian entre 5 y 9 millones de viajes. La distribucion aproximada de la
demanda por empresa de transporte es la siguiente:

Sistecozome,47.09%

Alianza de Camioneros de Jalisco, 30.03%
SyT, 17.60%

Taxis, 2.57%

Tren Ligero, 2.09%

Empresas de Caracteristicas Espediales, 0.62%

Segun datos de Secretaria de Vialidad y Transporte del Estado de Jalisco y
Centro Estatal de Investigacién del Transporte del Estado de Jalisco 1998,
indica que el sistema de transporte pUblico de la ZMG capta alrededor del 70%
de la demanda total diaria.

En el caso del tren ligero se dispone de informacion confiable sobre el nimero
de pasajeros, sequn los registros de boletos vendidos. En julio de 1998, este
registré una demanda de 138,000 pasajeros (“Definitional Misién, México Urban
Transit Projects). La demanda del tren ligero aumentd significativamente con la
puesta en operacion de las siete rutas alimentadoras de autobuses.

Marco de Referencia
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Con el fin de conocer ciertas caracteristicas de los viajes realizados en los
medios de transporte publico disponibles en la ZMG, en el ano de 1994 se
efectud una encuesta de Origen-Destino a los usuarios de este servicio (Ley de
los Servicios de Vialidad, Transito y Transporte del Estado de Jalisco). Al
respecto, el CEIT proporciond al consultor una fotocopia de una parte de la
memoria descriptiva del estudio correspondiente. Los resultados de esta
encuesta indicaron un total de viajes origen-destino de 9.5 millones distribuidos
en 7 zonas (zona centro y seis anillos perimetrales).La mayor concentracion de
viajes se manifesté en zonas suburbanas dada la mayor concentracién de
poblacién de vehiculos particulares. Sin embargo, al considerar la relacion viajes
totales/poblacion, la zona centro superé notablemente a los siete anitlos dada la
alta atraccion y generacion de viajes en transporte publico en la zona centro,
con una relacién de 21.4 viajes por habitante comparado con un promedio de 3
viajes por habitante en la zona metropolitana.

2.5 Planeacion del Transporte Publico en la ZMG
2.5.1 Plan Estatal de Desarrollo

Desde su creacidn, el CEIT ha asumido eficazmente las funciones de planeacién
del transporte publico en la ZMG. El CEIT se ha propuesto como su objeto
principal el establecimiento de una red integral de transporte publico para la
ZMG (Comision de Planeacion del Transporte, 1997). El instrumento legal y
regulatorio que sustenta esta estrategia es el Plan Estatal de Desarrollo del
actual Gobierno del Estado de Jalisco, en donde se fijan los objetivos siguientes
en materia de transporte publico:

> Identificar las necesidades reales y las caracteristicas del transporte
publico requerido.

» Adecuar la capacidad instalada del transporte publico requerido.

» Adecuar la capacidad instalada del transporte publico.

> Determinar la oferta de transporte segun las necesidades, las
caracteristicas, el costo y los beneficios del servicio.

» Instrumentar un mecanismo permanente de reordenamiento del
transporte colectivo con la finalidad de equilibrar la oferta y la demanda.

» Racionalizar las solicitudes, estimulando |a renovacion de unidades.

» implantar un sistema de estudios dinamicos de tareas para el transporte
publico, considerando aspectos técnicos, politicos y sociales.

» Contribuir en ta conformacién de un sistema integral de transporte, en lo
que se refiere a operacion, funcionalidad y economia.

> Apoyar al fortalecimiento de las empresas publicas y privadas del
transporte colectivo.

Marco de Referencla
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Tal como se puede apreciar de la lista anterior de abjetivos, las autoridades
estatales le han dado un papel preponderante al transporte pulblico de
pasajeros en el desarrollo de la ZMG.

La Zona Metropolitana de Guadalajara ante los impactos negativos, tanto de
movilidad de los habitantes, accidentes de transito, contaminacién atmosférica
y trdnsito vehicular, han realizado un replanteamiento del desarrollo urbano, la
movilidad y su relacidn con: el desarrollo econdmico, social y politico de la
ciudad, con apoyo politico, técnico y financiero. El objetivo de la ZMG es lograr
un equilibrio entre los diversos modos de movilidad, que optimice la eficiencia
general del sistema y garantice el desplazamiento adecuado de la mayoria de
los usuarios ofreciendo una amplia gama de opciones para ello.

A causa de estas acciones podemos tomar a la ZMG si bien no como un
“modelo” si como una directriz para seguir con parte de sus lineamientos es
decir que en la Ciudad de México exista una coordinacion entre el desarrollo
urbano, circulacion vial y transporte publico lo cual se puede conseguir creando
normas que hagan obligatorio el analisis conjunto de los impactos que pudieran
tener los proyectos urbanos, de la misma forma que la ZMG se ha planteado
ese reto, uno de ellos es que ha garantizado una mejor distribucién de las
oportunidades de accesibilidad, aunado con los objetivos, gue ha ido logrando
el equilibrio entre los diversos modos de movilidad, se ha optimizado la
eficiencia general de) sistema y garantizando el desplazamiento adecuado de la
mayoria de los usuarios ofreciendo una amplia gama de opciones para ello.

Si para la Ciudad de México logramos el reto de la movilidad urbana
sintetizando en tres areas de desarrollo fuertemente relacionadas entre si que
deben enfrentarse en forma coordinada por su dinamica interrelacién:
desarrollo urbano, gestién vial y movilidad urbana, la coordinacién entre ellos lo
pudo conseguir ZMG creando normas que han hecho obligatorio el analisis
conjunto de los impactos que pudiera tener los proyectos urbanos y con la
union de equipos responsables de estds tres areas en un érgano principal, que
cuenta con departamentos separados. Lo antes mencionado es motivo
suficiente para asegurar que los desafios que se planted la ZMG, nos han
aportado y ampliado nuestra perspectiva para llegar a un mejor y adecuado
planteamiento de nuestro tema de estudio por una cludad mas habitable.

La Zona Metropolitana de Guadalajara nos deja ver como se han realizado un
sin fin de acciones encaminadas a un sélo objetivo tener una mejor forma de
vida, lo cual para la Gudad de México es un reto posible en coordinacion de
autoridades y empresas privadas.
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Capitulo TIX

SISTEMA DE CONCESIONAMIENTO EN LA CIUDAD
DE MEXICO

3.1 Participacion Actual de las Empresas y el Gobierno en la Ciudad
de México.

Como quiera que se trate de entender la actividad de los actores sociales, ya sea
en colectividad o considerados como entes individuales, sera entonces importante
sefialar que los sujetos crean y formen parte de un momento de “realidad” y en la
medida que se comprenda su espacio de accién y su ideologia de comportamiento,
se llegara a conocer mas sobre sus acciones.

Los actores sociales se ven influenciados por una cantidad de reglas y normas
(estructuras) que los determinan y limitan a actuar, siendo asi que estas
estructuras también son modificadas por la accion de los sujetos sociales, aunque
no siempre sean las adecuadas en los términos de las estructuras mismas,
pudiendo ser arbitrarias (Bourdieu, 1974). Por tanto, en el momento en que los
actores sociales intervengan en la conformacion de éstas estructuras que rigen su
pensamiento y su actuar, sera importante incluirlos de manera real en el proceso
de toma de decisiones y darles elementos que los lleven a proponer soluciones
eficaces y pertinentes, para poder resolver los problemas a los que se puedan
enfrentar.

Por su misma naturaleza comparten diferentes intereses, resultado de su ideologia
y de las circunstancias en lasque se ven envueltos. Asi es logico pensar que se
enfrentan a diferentes problemas que se influyen en su manera de actuar y
pensar, llevando a que en el momento de sus interrelaciones aparezcan conflictos
provocados por ellos mismos. Sin embargo, el tratar de entender su
comportamiento, puede ayudarnos a sugerir soluciones que lleven a mantener un
equilibrio.

3.1.1 Gobierno

Los casos de ineficiencia del gobierno, no son extrafios (al menos en materia de
transporte publico), ya que éste al otorgar la concesion a las empresas
transportatarias, les dejan la atribucién de determinar las rutas, los itinerarios que
se deberan seguir, provocando que éstas generen monopolios y lleguen a controlar
asi la prestacion del servicio.

Sistema de Concesionamiento
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Se busca mejorar el Sistema de transporte Publico, pero es dificil lograrlo si el
gobierno no toma en cuenta las opiniones de la poblacién, si no pretende lograr
una coordinacion entre las empresas que prestan el servicio.

Mas que detenerse de sus funciones, el gobierno no busca ni propone una
coordinacion, sino que, ademas deja que las empresas determinen en cierta forma
la futura utilizacién del suelo, desde el momento en que ellos mismos determinan
sus rutas y disefian nuevos destinos. De esta manera las empresas concesionarias
dictan lo que mas les conviene (sus intereses econdmicos) pasando por encima de
la autoridad y dirigiendo en cierta forma el rumbo del crecimiento urbano, ya que
si consideramos al transporte como detonador del mismo.

3.1.2 Empresas

Islas (1990) explica que el sistema de transporte no puede llegar a considerarse
como un monopolio perfecto, ya que las condiciones para que esta situacion se dé,
deberan existir solo:

“Cuando la oferta total es suficiente, lo que permite al prestador del servicio cobrar
lo maximo posible, sin disminuir el volumen de carga transportada. Entonces,
aunque no hay servicios de transporte que se acerquen a la especificacion de un
monopolio perfecto, si pueden tener algunas caracteristicas monopdlicas, no
excluyentes entre si, entre las que destacan:

Ausencia total del servicio de transporte perfectamente sustituto.
Ausencia de regulacion estatal en la materia.

Posibilidad de convenios entre empresas.

Absorcion de unas empresas por otras.

Concentracion de recursos (exclusivo tamario de la flota vehicular)
Barreras a la entrada de nuevos competidores.

VVVVVY

Como podemos darnos cuenta Islas describe una realidad existente en el sistema
de transporte, ya que el fendmeno suele repetirse con frecuencia y pocos son los
gobiernos en los que el conflicto de transporte no representa problema para su
administracion.

De cualquier manera el monopolio perjudica a los usuarios, ya que éstos son
incapaces de escoger el servicio prestado por una u otra empresa que cuente con
las caracteristicas que necesitan. Las empresas monopdlicas se apropian de las
rutas y marcan sus territorios de cobertura, dejando nula la competencia entre
empresas.

Sistema de Concesionamiento
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En el caso de la concesion de los servicios de transporte, es necesario recordar que
es una autorizacion temporal de una atribucién del Estado y no una transferencia
de la misma. En el caso del permiso la autorizacion tendra la obligacion de
concederlo una vez que el solicitante satisfaga los requisitos legalmente
establecidos, en tanto que tratandose de las concesion, la autoridad no tiene la
obligacion de continuar otorgandola, aun cuando el solicitante cumpla con todas
las condiciones fijadas por la ley.

En el caso del permiso, el poder publico lo Unico que hace es reconocer un
derecho preexistente del particular, en tanto que en la concesion del Estado
concede al particular una funcién que aquél le corresponde desempefiar. Sanchez
y Molinero (1996).

Aunado a esto y dadas las deficiencias de la legislacion actual, una gran cantidad
de actividades se realizan sin regulacion que permita identificar e incluso sancionar
los casos en que se afecten los intereses ya sea de los usuarios o de las empresas.
“Dichas deficiencias se expresan de diversas formas. Por una parte la legislacion es
muy obsoleta 0 es practicamente desconocida, lo que se traduce en la falta de
aplicacién de sus principios, el reglamento de transportes de pasajeros vigente
para el Distrito Federal hasta 1995, data del afio 1942"” Islas (2000).

La problematica sefialada por BANOBRAS (1997), consiste en . detectar los
principales rezagos del Sistema Transporte Publico debido a la falta de
organizacién y cultura empresarial de los transportistas quienes mantienen el
concepto “hombre-camidon”, provocando una competencia al interior de las
empresas, exponiendo al usuario a la inseguridad que brindan debido a su escaso
nivel de capacitacion haciendo mas profundo el problema.

Puesto que sino se cuenta con una estructura de organizacion definida en donde
cada persona realiza funciones y presenta informes de las mismas para detectar
los problemas, es muy dificil tratar de concebir una empresa que cuente con las
caracteristicas que requiere la transportacion publica.

3.1.3 Usuarios

Quiza el mayor problema de los usuarios pueda ser la indiferencia y poco reclamo
de un buen servicio. Los usuarios son los Ultimos actores en tomarse en cuenta, se
les imposibilita para decidir y no encuentra otra alternativa mas econdmica que
cubra sus necesidades, obligdndolos a soportar la ineficiencia del servicio asi como
los malos tratos y exponiéndose a sufrir accidentes.

La mala organizacion en las empresas concesionarias es una variable de
importancia, ya que en el momento en que el Sistema de Transporte Publico es
manejado por una o varias empresas desorganizadas, se crean grandes conflictos,
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porque al no encontrarse sujetos a las decisiones de las autoridades que los regule
y tomando el mando de sus acciones por propia responsabilidad, reflejan su
incipiente administracion y tratan de controlar y brindar el servicio de la manera en
que a ellos mas les convenga.

Por lo tanto el usuario se ve desplazado en este aspecto, ya que la toma de
decisiones se da por parte de las empresas, que hacen un monopolio aunado al
- gobierno que ven sus intereses.

- Conclusion.

Como se puede observar los tres actores sociales deben cumplir con sus objetivos
y en la medida en que los obtengan, buscan el medio para lograrlos, claro que
debe ser conjuntamente, ya que en este sector como en otros tantos, el papel que
juegan sus participantes es importante.

Los problemas que se encuentran en el interior del sistema de transporte no son
Unicamente de tipo fisico (estrechez de las calles, poca o insuficiente
infraestructura vial) sino que también existen los conflictos que generan los
intereses de las empresas y del gobierno y que son una parte fundamental del
problema, ya que tanto los usuarios exigen un servicio de calidad, que sea
eficiente y que satisfaga sus necesidades, como los empresarios se dedican a
buscar los medios que satisfacer sus necesidades, pero en realidad descuidan
aspectos fundamentales como la capacitaciéon de sus trabajadores y la manera en
como ser eficientes en su servicio.

3.2 Operacion Actual del sistema de Transporte Publico Urbano
Concesionado en la Ciudad de México.

El Sistema de Transporte Publico Urbano (STPU) de la ciudad de México estd
conformado por:

» Sistema de Transporte Publico Urbano del Gobierno.
» Sistema de Transporte Publico Urbano Concesionado.

A su vez el Sistema de Transporte Publico Urbano regulado por el gobierno a:

(RTP), Sistema de Transporte Eléctrico (STE), Sistema de Transporte Colectivo
(metro).

Sistema de Concesionamiento
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El Sistema de Transporte Publico Urbano Concesionado a: Microbuses, combis,
taxis y autobuses.

En estricto rigor para observar la influencia del STPU en la conformacién de la
estructura urbana de la ciudad, deberiamos considerar cada medio de transporte
que se utiliza, pero en este sentido, en el caso de estudio se observé que el
sistema de transporte que regula el gobierno (RTP Y STE) ambos sistemas tienen
sus rutas planeadas y la afectacion a la estructura urbana no es tan importante
como el servicio concesionado, ya que su crecimiento esta autorizado, planeado y
~ regulado directamente por el gobierno, mientras que en el concesionado se
detectaron unidades piratas, monopolios de rutas y un crecimiento donde no hay
reglas para los involucrados, ademas el crecimiento del Sistema de Transporte
Plblico Urbano Concesionado en la zona de estudio ha modificado usos del suelo,
deterioro en la infraestructura, afectando la imagen urbana.
Actualmente de los mas de 30 millones de viajes que se realizan diariamente en la
Ciudad de México el 80% se hacen en transporte publico. Cerca del 65%
corresponde a microbuses, combis y autobuses. Cada dia 32 mil unidades
transportan a mas de 17 millones de personas™®.

En nuestro caso de estudio de la delegacién Coyoacan (CETRAM, CU) cuenta con
12 rutas que dan servicio dentro de la colonia Pedregal de Santo Domingo 7 de
ellas son microbuses, 3 combis y las 3 restantes autobuses. Las cuales comunican
a los colonos a diferentes puntos de la Ciudad de México. En la siguiente tabla se
muestra el origen y destino de las diferentes rutas, observando la repeticion del
destino entre las mismas 12 rutas (ver conclusiones) asi como la cantidad de
parque vehicular con que cuenta cada ruta y el nimero de unidades que
descansan al dia.

' Almanaque del Distrito Federal. Sergio Aguayo Quesada. México (2003)
Sistema de Concesionamiento
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| Tabla 3.1 Parque Vehicular

Ruta | Origen-Destino Niumero Numero de
de Unidades que
Unidades | No circulan al
dia
" Ruta 1. Unién de Chéferes e Metro Xola-CU. 116 20
Taxistas de Transportacion e Poli-CU.
Colectiva AC. e San Pedro Martir-CU.
e Deportivo San Pedro el
Martir-CU.
e CU-San Fernando,
huipulco.
e CU-Oficina sindical del
ISSTE.
o CU-Tlalcoligia.
e CU-San Pedro el Martir.
e CU-Margarita Maza.
o CU-Villa Panamericana
perisur.
e CU-Tenorios.
Ruta 13. Vallejo Ruta ¢ Huipulco-CU 84 15
y Ramales
Ruta 29.Asociacion Ruiz e (altlalpa-CU 96 20
Cortinez Santa Ursula y e Col.Relox-CU
Ramales, AC. ¢ Ejido-CU
o Textitlan-CU
¢ Unidad Girasol-CU
o Taxqueiia-CU
Ruta 34. Unién de e General Anaya-Santo 95 20
Propietarios Para el Domingo
Transporte Colectivo, para Aguatiuxco.
Metro General Anaya. AC
Ruta 40. Servicios Xitle SA CU-Pueblo Ajusco 98 20
de CV CU-Texcaltengo.
CU-Texcaltengo X Aw.
Judrez
Ruta 45. Servicios Circuito-CU 76 15
Colectivos ruta 45 San Doc. Gélvez-CU
Angel
Copilco Santo Domingo AC.
Ruta 60. Grupo de Taxistas e CU-Ampliacién Miguel 104 20
Ruta 60 Asociacién Civil. Hidalgo.
e CU-Lucio Blanco.
o CU-Monte Alegre.
e CU-Torres.
e CU-Torres Lépez Portillo.
o CU-Viveros.
Sistema de Concesionamiento
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Tabla. 3.1 Parque Vehicular

Ruta Origen-Destino Numero Nuimero de
' de Unidades que
Unidades | No circulan al
dia
Ruta 76 Organizacion e CU-Chichicaspa 92 20
Nacional de ¢ CU-Lomas Carrasco
Transportistas e CU-Cantera Puente
Liberadores Piedra
Unidos. Sitio o CU-CONALEP
3002 y Amarillos ¢ CU-San Angel
José Maria. o CU-Tierra Colorada
Ruta 90. Pedro Antonio de ¢ Merced- Santo Domingo 62 15
Los Santos. Asociacién Civil
Ruta 95. Asociacidn de ¢ CU-Estadio Azteca 78 15
Taxistas Tolerados Ruta e CU-Canal Nacional.
Santo Domingo, Villacoapa, e CU-Tierra Colorada.
Metro Taxquefa y Ramales e (CU-Salseles.
AC.
Ruta 111. Transportes y e CU-Velvelderim. 102 20
Servicios Terrestres Grupo e CU-Bosques.
G SA de CV. e CU-Bosques Pedregal.
e CU-Bosques x Ldpez
Portillo.
e CU-Chichicasta.
e (CU-Santa Teresa.
CU-San Andrés
Totoltepec.
o CU-Tepeximilca.
Ruta 112. Auto Transportes e CU-Calz. De las bombas 76 15
Urbanos Siglo Nuevo SA de e (CU-Santa Martha.
V. e CU-Santa Catarina.
Sistema de Concesionamiento
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Qapitule IV
CONCESIONAMIENTO DEL TRANSPORTE PUBLICO Y
LA PLANEACION URBANA.

Como se mostro en capitulos anteriores, el transporte tiene una importancia vital
para el desarrollo de las actividades de una sociedad. Todas las actividades de una
sociedad, dependen del transporte y en la medida que éste se desarrolle y cumpla
con su objetivo primordial, que es el de mover personas y bienes, esas actividades
podran satisfacerse mejor.

De hecho la necesidad de la planeacion es evidente, porque el transporte provee
oportunidades de movilizacién vitales en la economia de la sociedad y debe
asegurarse que esta actividad se realice de una manera eficiente ahora y en el
futuro. Ademas la planeacion del desarrollo y mantenimiento de los Sistemas de
Transporte es necesaria porque influye, en los patrones de crecimiento de las
ciudades y del desarrollo econdmico de la sociedad.

Podemos definir a la planeacién como la aplicacién racional de la mente en la toma
de decisiones, con base en el conocimiento previo de la realidad, mediante un
analisis documentado sistematico y cuantitativo, para controlar las acciones
presentes y prever sus consecuencias futuras, encausadas al logro de un objetivo
plenamente deseado y satisfactorio. (Ezeqyuiel Ander-Egg, 1991)

Frecuentemente suelen usarse indistintamente los conceptos de planeacion, plan
programa y proyecto; pero existen diferencias basicas entre ellos.

La planeacién es un concepto que involucra la necesidad de cambiar una situacion
actual por otra supuestamente mejor y se entiende como un proceso continuo,
interdisciplinario y que sirve para orientar nuestras acciones a corto y largo plazo.
Un programa es el conjunto de politicas, estrategias y metas a seguir. Un
programa es la ordenacion en el tiempo y en el espacio de acciones
interrelacionadas, dirigidas hacia un objetivo especifico. Cada accion contenida en
un programa es un proyecto especifico. (Ezequiel Ander-Egg, 1991)

4.1 {Por qué es indispensable la planeacion Urbana?

Una de las funciones de los gobiernos de las ciudades es la planeacion,
administracion y asignacion de recursos financieros, materiales y de infraestructura
en la ciudad, para la obtencidon de obijetivos sociales, espaciales funcionales,
ambientales y econémicos (Eibenshultz, 1997). Para determinar estos objetivos es
necesaria la planeacidon urbana, la cual en principio es un ejercicio reiterado
democratico ya que los planes y programas urbanos deben ser aprobados por la
asamblea de representantes de la sociedad (Bazant, 2001).
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Deben ser continuamente actualizados discutidos y acordados para ajustarse a los
cambios de la ciudad, de la tecnologia, de catdstrofes naturales y de continuas
problematicas emergentes. Los planes urbanos deben necesariamente estar
sustentados en un cuerpo legal y a su vez, deben generar también modificaciones
legales y fiscales para adaptarse a la dindmica de cambios de uso de suelo e
intensidad de uso de suelo urbano, y responden a la creciente concentracién
poblacional y su demanda de necesidades basicas (Bazant,2001). En fin los planes
urbanos deben ser documentos dinamicos de pacto entre la sociedad y su
gobierno: sobre la ciudad, su barrio, su espacio habitable de recreacién y de
trabajo.

Jan Bazant asegura que la planeacion urbana es una moda politica y no una
necesidad social, no tiene como fin Gltimo generar el bienestar social. El interés
actual de la planeacioén es para obtener resultados a corto plazo que politicamente
puedan ser cosechados, cuando la esencia de la planeacion es de mediano y largo
plazo.

De este modo cada gobierno cambia su interés y enfoque en la planeacién urbana
y por tanto no hay una continuidad en las propuestas espaciales ni congruencia en
programas de acciones y de manejo de recursos dentro de la ciudad, a lo largo del
tiempo.

Por lo general las acciones que se emplean son aisladas y desarticuladas entre si,
para responder a diferentes presiones como pueden ser un grave problema de
congestionamiento vehicular, una severa contingencia ambiental, una grave
insuficiencia de servicios; siempre yendo atrdas de los problemas y nunca
anticipandolos y planeando sus soluciones. La realidad siempre rebasa la
planeacion y bajo estas condiciones la planeacion urbana no existe -mas que en
papel, en decreto, pero no es real ni operativa.

4.2 Metodologia de planeacidn en los transportes.

El proceso de planeacion del transporte debe ser comprendido como un conjunto
de actividades relacionadas entre si que tienen por objeto mejorar la calidad de
vida de las personas, especificamente en los aspectos relacionados al
funcionamiento del Sistema de Transporte Publico Concesionado.

El uso de la palabra proceso indica que la planeacion debe ser una actividad

continua, que acompafia la evolucion del sistema estudiado asi como la naturaleza
de sus problemas y de la eficiencia de las soluciones adoptadas.

CTPU y la Plancacién Urbana
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La planificacién de los transportes permite estar en condiciones de tomar
decisiones dptimas acerca de la construccion de nuevas obras o las mejoras a los
Sistemas de Transporte Publico Concesionado existentes, la implementacion de
nuevos sistemas. La utilizacion de una metodologia de planificacién ha mostrado
su eficiencia, justificandose sobre todo en economias donde la. existencia de
recursos financieros es cada vez mas critica y se hace necesario utilizar los pocos
recursos econémicos de una manera éptima y sustentada.

Un proceso de planeacién de transporte debe integrar las diferentes actividades de
planeaciéon que ocurren en la region que afecta y es afectada por el Sistema de
~ Transporte. Deben considerarse en el proceso de factores tales como: el derecho
al transporte, factores humanos y econémicos, factores urbanisticos y por dltimo
factores tecnoldgicos y del medio ambiente.

Elementos que intervienen en la planificacion:

a) Derecho al transporte

Este derecho se refiere a la posibilidad de que cualquier persona que habita en
algln lugar pueda acceder a los Sistemas de Transporte en cualquier momento y
hacia cualquier punto que elija.

b) Factores Humanos y Econdmicos

Como se sabe, transporte no es un fin por si mismo. Los desplazamientos que
realizan las personas no se resumen al solo hecho de utilizar un determinado
medio de transporte y pagar una tarifa, sino que para los usuarios tiene una
finalidad Ultima que es acceder al conjunto de actividades que se dan en la
sociedad. Entre los aspectos econdmicos que influyen en la planificacion de los
transportes estan:

Costo de Infraestructura
Costo de Operacion
Para el Usuario

Para el Transportista
Para las Autoridad
Costo de los Energéticos

.VVV..
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c) Factores Urbanisticos

Una de las caracteristicas en la mayoria de las ciudades del mundo y lo limitado del
espacio urbano. El consumo del espacio para los transportes es muy variable de
ciudad a ciudad.

Se presenta una competencia del espacio urbano de dos grandes medios de
transporte, el automdvil y los transportes publicos. El problema del transporte se
convierte entonces en una conciliacion de intereses, entre la comunidad y los
individuos que la componen.

Todo esto se lleva a la existencia de una relacion muy estrecha entre la
planificacion de los transportes y el uso del suelo, por lo que se pude decir que la
planificacién de los transportes de una ciudad se debe realizar el mismo tiempo
que la planeacion referente a la urbanizacion y no hacerse de manera separada.

Se debera tomar en cuenta los efectos espaciales medibles de los sistemas de
transporte urbano como son: costos del suelo, su accesibilidad, el consumo de
espacio y las consecuencias del transporte en la organizacién urbana.

d) Factores Tecnoldgicos y del Medio Ambiente

La planificacidn del transporte debe hacerse siempre que sea posible a largo plazo,
por lo que las decisiones sobre las nuevas infraestructuras de transporte seran
para dar servicio varios afnos, de aqui que las investigaciones sobre la tecnologia
de los equipos jueguen un papel importante que debera ser tomado en cuenta
dentro del proceso de planificacion.

Ahora bien, otro de los elementos importantes que intervienen en la planificacion
de los transportes es el aspecto del deterioro al medio ambiente debido a la
operacion de los transportes y que afecta directamente a los habitantes de una
ciudad. Se tienen las molestias producidas por los ruidos, los humos que afectan
directamente al aire. Algunos estudios europeos estiman que la participacion del
transporte carretero en la degradacién del medio ambiente por ruidos es alrededor
del 80% vy entre 50% de las emisiones. Obviamente estas cifras se incrementan
notablemente en las ciudades y carreteras de paises en vias de desarrollo como el
nuestro.

CTPU y la Planeacidn Urbana
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4.3 El proceso de Planeacién del Transporte

La planificacion debe constituir un proceso orientado hacia ciertos objetivos, con
alternativas adaptables a los cambios de una sociedad dinamica; lo importante en
el proceso de planeacion es considerar en lo posible cada objetivo ya que en
distintas etapas del proceso a menudo se interceptaran entre si. (Sanchez y
Molinero, 1998).

La planificacién del Transporte Urbano se basa especificamente en la comparacion
de la demanda con la oferta, para que esta confrontacion sea de utilidad se
compara también con la demanda y la oferta existente hacia un horizonte de
proyecto.

Esto permite prever las inversiones necesarias de infraestructura y de equipo,
efectuar un analisis econdmico de su justificacion y determinar el orden de
prioridad de las obras.

El proceso de la planeacidn del transporte se concibe como un todo, como se
muestra en la siguiente figura:

CTPU y [a Planeacién Urbana
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Figura 4.1 Metodologia de la Planeacidn.

[ 1] l

Di st Recoleccion de Formulacion Desarrollo de
lagnostico y Informacidn. De objetivos. Modelos.

Formulacion de los

Objetivos

Ana_I|S|s de Definicion de Alternativas

Posibles

Soluciones

A
Prever Impactos

y

Evaluacion y
Seleccion de
Alternativas.

Evaluacion y Seleccidn.

\ 4

Implantacion Puesta en Obra.

A
Observar la Operacion.

Reevaluar.

Fuente: Sanchez y Molinero, 1997
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Conclusion

Se ha tratado de explicar el crecimiento de las ciudades mexicanas desde
diferentes perspectivas o posturas, pero se ha llegado a los mismos resultados
como son el crecimiento y concentracion poblacional, mayor demanda de empleos,
abandono de las actividades primarias y por lo mismo de espacios rurales que
resultan en la exigencia de la poblacién por obtener suelo urbanizable.

Lo anterior es, en parte, producto del cambio tecnoldgico, econédmico y social que
deviene de un proceso de produccion capitalista con miras hacia el desarrollo.

Si tratamos de comprender que las ciudades mexicanas no estaban preparadas
para un cambio tanto de actividades como de diferentes ideologias, podremos
encontrar entonces una o varias explicaciones del porqué se presentan
actualmente tantos problemas de trafico, contaminacion, desempleo, inseguridad,
que hacen aun mas dificil la vida de las ciudades.

La mayoria de las localidades urbanas que heredamos de los conquistadores
espanoles, estan basadas en una cuadricula rectangular, con calles angostas,
ideales para las necesidades de aquél entonces, pero que limitan las actuales
pretensiones de hacer mas funcionales nuestras ciudades.

Ademas de esto, existe la falta de planeacién del ordenamiento territorial, y es
preciso agregar el incremento de vehiculos automotores y de las necesidades de
empleos, en donde los servidores no siempre residen en el lugar de su centro de
trabajo. Esto provoca un incremento de desplazamientos diarios de trabajadores
que requieren de un servicio eficiente, en términos de rapidez, costo frecuencia y
cobertura de zonas y de calidad; en términos de comodidad y prestacion del
servicio, el cual ayude a complementar el ciclo de produccion de bienes y
prestaciones de servicios.

Asi el Sistema de Transporte Publico Urbano Concesionado (microbuses, combis y
autobuses) presenta diversos problemas que tienen que ver desde sus
componentes fisicos (amplitud y disponibilidad de las calles) hasta la estructura de
sus organizaciones, la adecuacién legislativa para su manejo, los problemas de
contaminacion, trafico y ruido que genera, el incremento de sus tarifas, la
prestacion del servicio de manera precaria y la poca regulaciéon, por mencionar
algunos.
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El sistema necesariamente ha venido sufriendo constantes cambios que tienen la
finalidad de adecuarse a las necesidades de la poblacion, repitiendo sus
caracteristicas en las ciudades mexicanas, en donde es de vital importancia
planificar su desarrollo, considerando los incrementos de poblacion, los
requerimientos del suelo, de nuevas y diferentes actividades siendo que se
necesitara un mejoramiento y ajuste de las caracteristicas del Sistema de
Transporte Publico Urbano Concesionado, para mantener y buscar un estado de
equilibrio entre los diversos componentes que una ciudad requiere.

El Sistema de Transporte Publico Urbano Concesionado se ha convertido en un
grave problema, ya que no satisface en calidad ni en cantidad los requerimientos
de la poblacién; las empresas que brindan el servicio carecen de conocimientos
empresariales y capacitacidon de sus operadores, presentando flotas vehiculares,
deterioradas y lentas, que provocan pérdidas de tiempo, incrementando del
desgaste humano, excesos de contaminacion y transito constante.

Consideremos entonces los problemas que genera el sistema de transporte publico
en su modalidad de microbuses, las rutas de microbuses son actualmente, la
solucién a las necesidades de traslado de una gran parte de la poblacién, en
algunas zonas de la ciudad, sobretodo en la periferia, este modo de transporte,
junto con los autobuses es la Unica alternativa para la poblacién que no posee un
automdvil particular, sin embargo los microbuses pueden ocasionar mas
desventajas que beneficios. Por un lado, como la mayoria de los vehiculos que
circulan en la Ciudad de México funcionan con un sistema de combustion interna,
generan elevadas cantidades de hidrocarburos y mondxidos de carbono, los cuales
afectan negativamente al ser humano; a esto hay que adicionarle una calidad de
funcionamiento deficiente debido a la falta de un programa constante de
mantenimiento.

Por otro lado los conflictos de congestionamiento, tanto vial como en las
terminales son considerables debido a la gran cantidad de vehiculos (22,447
unidades)!!. Esto provoca una degradacién de la imagen urbana, ya que en las
terminales se crean problemas de diferente indole: contaminacion por basura,
congestionamientos, rutas no autorizadas.

11 Los microbuses representan el 80% de! parque vehicular concesionado (combis y autobuses) 14% y 6%
respectivamente. Dichas unidades operan en 1163 ramales distribuidos a su vez en 105 rutas. Anuario de Transporte y
Vvalidad 2001
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Qapiiulo V

ANALISIS DE LA OPERACION Y EXTERNALIDADES DE
UNA COLONIA DE LA DELEGACION COYOACAN.

5.1 Caso de Estudio Delegacion CETRAM Universidad y Zona
de Influencia.

5.1.1 Antecedentes de la Delegacién Coyoacan

Coyoacan se ubica al centro-sur del Distrito Federal a partir del cruce de los ejes
de las calzadas Ermita Iztapalapa y de la Viga.

La superficie de la delegacion es de 5,400 hectareas, la totalidad del territorio
corresponde al suelo urbano y representa el 7.1% de la zona urbana de la entidad,
con respecto al Distrito Federal representa el 3.60% del area total.

Esta demarcacion ha jugado un papel trascendental en el desarrollo urbano del
sector sur oriente del Distrito Federal, ya que represento por cerca de dos décadas
la zona apta para crecimiento habitacional.

Esta delegacion forma parte del sector Metropolitano Sur, junto con las
delegaciones Xochimilco, Tlalpan y Magdalena Contreras. Se ha caracterizado por
ser una delegacion con tendencia al egquilibrio en cuanto a su dinamica de
crecimiento y forma parte del area consolidada del Distrito Federal con un alto
nivel de satisfactores Urbanos.

Junto con funcidn habitacional predominante, la ubicacidn del centro educativo
mas Importante del pais, Ciudad Universitaria, permiti6 a esta delegacién
diversificar su rol en la estructura urbana, con la generacién de zonas de servicios
alternos. (Programa Delegacional de Desarrollo Urbano 1995).

Zndlisis de la operacidn
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Coyoacan ha sido un sitio de importancia histdrica, cuyo origen se remonta a 1332,
ano en que a lo largo de una franja de pedregal originada por el volcan Xitle,
fueron asentandose varios nucleos de poblacion. Entre ellos destacan Copilco, Los
Reyes, y Xotepingo. Estos poblados se agrupaban en torno a Coyohuacan: "lugar
de quienes tienen o veneran coyotes". En su etapa prehispanica, Coyoacan se
desarrolld a lo largo del camino que iba de Churubusco a Chimalistac y en el cual
confluian otras vias diagonales, una desde Mixcoac y otra desde Tenochtitlan, que
se desprendia de la Calzada Iztapalapa. Bernal Diaz del Castillo informa que
Coyoacan contaba, al momento de la conquista, con mas de 6,000 casas. En 1521,
Hernan Cortés establecié en Coyoacan su cuartel general y fundd aqui el primer
ayuntamiento de la cuenca de México.

Por decreto, el 16 de diciembre de 1899 Coyoacan surge como integrante del
territorio del Distrito Federal. En los afios veinte del presente siglo, Coyoacdn se
convirtid en zona de quintas y casas de fin de semana para Ias clases acomodadas
de la Ciudad de México.

El desarrollo urbano acelerado de la delegacién se inicié en 1940, primero en su
zona norte y después paulatinamente hacia la zona del pedregal.

A partir de 1940 se inicia el actual desarrollo urbano en esta delegacion, primero
se construyd la Calzada Taxquefia que alivio el transito de la calle Francisco Sosa.
Después al construirse la Ciudad Universitaria en 1958, se trazo hasta ella la
Avenida Universidad. Sobre el Rio Churubusco ya entubado se dispuso una vialidad
y la Avenida Cuauhtémoc se prolongd hacia el sur.

Con la factibilidad de este mejoramiento vial surgieron colonias como Churubusco,
Barrio San Lucas, La Concepcion y Villa Coyoacan. Puede senalarse que a partir del
establecimiento de estas colonias, la tendencia de ocupacion espacial se dio hacia
el sur. Esta delegacion representé campo fértil para el desarrollo de grandes
conjuntos habitacionales entre las décadas de 1950 y 1960, con la utilizacion de
los predios para reserva por parte de importantes zonas habitacionales construidas
por el INFONAVIT y otros organismos particulares.

Entre 1970 y 1980 la expansion de esta demarcacion se concentro hacia el oriente,
en fa colindancia con el Canal Nacional y la Delegacion Iztapalapa. Fue en esta
etapa de crecimiento de ambas delegaciones que el Canal Nacional se convirtié en
borde para delimitacién ya que la expansidn acelerada de la Delegacion Iztapalapa,
contribuyd en alguna medida a incentivar los procesos de ocupacidn del sector
oriente de la Delegacion Coycacan. Colonias como Alianza Popular Revolucionaria y
las primeras tres secciones de CTM Culhuacan surgieron en esta etapa.

Andlisis de la operacidn
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Con el incremento de la poblacion los problemas de vialidad, carencia de
infraestructura y servicios comenzaron a agudizarse. A pesar de contar con arterias
que integraban las nuevas colonias al resto del Distrito Federal, Ja concentracidn
masiva y prolongada de la poblacién tendid a sobresaturar las redes de
infraestructura.

Entre los afios de 1960 y 1970 se inicid la formaciéon de las colonias de los
Pedregales (Santo Domingo, Ajusco y Santa Ursula). A partir de esa década, el
crecimiento poblacional en la delegacion se concentré en este sector, el cual se
desarrollé de manera anarquica y con tendencia a la concentracion de habitantes.
El principal problema en esta zona fue la dificultad para la introduccion de los
servicios de infraestructura y la falta de espacios adecuados para el esparcimiento
de la poblacion. Actualmente la gran concentracion de habitantes en los.
Pedregales, no ha podido revertir completamente la carencia de infraestructura y
servicios.

Los procesos de consclidacion de la Delegacion Coyoacan se dieron en sentido
norte-sur y oriente-poniente, al principio el crecimiento al interior de la misma se
dio de forma ordenada, pasando posteriormente al crecimiento andrguico de las
zonas de los Culhuacanes y los Pedregales.

A través del paso de los afios, el papel que juega esta delegacién en el marco
general del Desarrollo Urbano del Distrito Federal, se ha transformado de una
funcion eminentemente habitacional, con colonias que surgieron exprofeso oon
esta finalidad, a una funcion mas mezclada de habitacion, servicios y comercio.
Esto se refrenda en la ocupacion de un ndmero considerable de instalaciones de
equipamiento y servicios.

A partir de la construccion de Ciudad Universitaria, el papel de Coyoacan se
transformé y en las décadas 70, 80 y 90 ha venido disminuyendo la fuerza de los
conjuntos habitacionales cediéndole paso a la instalacion de zonas comerciales y
de servicios.

5.1.2 Vialidad y Transporte de la zona de estudio

La delegacién esta comunicada por importantes arterias viales como el Anillo
Periférico, la Avenida Rio Churubusco y la Calzada Ermita Iztapalapa entre otras; al
interior de la delegacion existen 9 arterias principales, cinco de ellas |a atraviesan
transversalmente como son Insurgentes, Division del Norte, Tlalpan, Canal de
Miramontes y Cafetales; de trazo longitudinal se encuentran Miguel Angel de
Quevedo, Taxquefa y Avenida Las Tortes; de forma transversal atraviesa la
Avenida Universidad.
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5.1.3 Vialidades de Acceso Controlado

Dentro de este tipo de vialidades de acceso controlado en la delegacion se
encuentran [a Avenida Rio Churubusco al norte y al sur el Anillo Periférico, ambas
la comunican en direccion este-oeste. Hacia el norte y sur, y por el centro de la
delegacion cruza la Calzada de Tlalpan y particularmente el Viaducto Tlalpan.

5.1.4 Vialidades Primarias

Dentro de las principales vialidades primarias de la delegacién se encuentra
Division del Norte, Tlalpan, Calzada Miramontes, Avenida Insurgentes, Avenida
Aztecas y Avenida Universidad, todas en direccion norte-sur; en direccién este-
oeste se encuentran los ejes 10 Sur y Miguel Angel de Quevedo, Avenida
Taxquena, Las Bombas, Calzada Del Hueso y Calzada de La Virgen.

La importancia de las vialidades mencionadas y sus grandes aforos vehiculares,
provocan una serie de conflictos en sus principales intersecciones; siendo los mas
significativos:

Cruce de Miguel Angel de Quevedo y Avenida Universidad.
Cruce Avenida Division del Norte, Avenida Rio Churubusco y Eje Central.
Al cruce Eje 10 Sur - Insurgentes Sur

Cruce Eje 10 Sur - Division del Norte - Candelaria.

Cruce Division del Norte y Miguel Angel de Quevedo.
Cruce Calzada de Miramontes, {a Virgen y Santa Ana.
Calzada del Hueso y Calzada Miramontes.

Estacién metro General Anaya y Calzada de Tlalpan.
UNAM Facultad de Psicologia, Insurgentes.

Avenida del Iman e Insurgentes Sur.

Anillo Periférico y Avenida Panamericana.
Estacionamientos

VVVYVYVVVYVYVYY

En materia de estacionamientos, las principales zonas detectadas en la delegacion
con déficit de cajones son las siguientes:

> El Estadio Azteca, que al ponerse en servicio llega a afectar varias zonas
habitacionales en un gran numero de caltes a su alrededor, principalmente
Bosques de Tetlameya.

> El centro de Coyoacan, que por su importancia turistica y actividades
comerciales llega a saturarse principalmente los fines de semana.

> Avenida Division del Norte en su tramo Churubusco-Miguel Angel de
Quevedo, debido al intenso uso comercial del lugar.

> Los Poblados de Los Reyes, La Candelaria, San Francisco Cuthuacan y San
Pablo Tepetlapa presentan secciones muy reducidas en sus calles no
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previstas para estacionamiento, ademas su traza irregular dificulta la
pesibilidad de ampliar estas calles.

Es importante mencionar gue un posible aumento en la densidad de estas zonas
puede llegar a ocasionar congestionamientos viales importantes.

» Transporte
- Estaciones de Transporte Basico.

La Delegacion Coyoacan cuenta en [a actualidad con cuatro paraderos de
microbuses, localizados en el Metro Taxquefia, Metro Universidad, Estadio Olimpico
y Estadio Azteca. Posee seis estaciones del metro y 10 del tren ligero con una
longitud total de 5.5 Km. Existen 10 estaciones en el tramo Taxquefia-Huipulco,
cuatro lineas de trolebuses; 62 rutas de autobuses urbanos Ex-R100. Destaca por
su problematica la zona de trasbordo multimodal de la estacidon del Metro General
Anaya gue interrumpe el flujo vehicular sobre la via de acceso controlado

En lo gue respecta al modo de transporte particular concesionado de microbuses,
practicamente en su totalidad circula sobre arterias principales y secundarias.

La problemética de la prestacion del servicio radica en lo indiscriminado de las
rutas y los conflictos viales que generan en puntos como Taxquefia, Miramontes y
Division del Norte,

Por tratarse de una delegacidn localizada al centro del Distrito Federal, la
problemética vial de esta demarcacion trasciende sus limites afectando
practicamente al resto de las zonas urbanas aledafias.

En materia de vialidades, Coyoacan tiene la funcién de integrar los aforos viales
mayoritarios sobre vialidades importantes, mismas que atraviesan la delegacién en
sentido norte-sur y este-oeste.

En sentido norte-sur, la problematica principal se centra en la mezcla
indiscriminada de modos de transporte que resultan insuficientes, como es el caso
sobre Calzada de Tlalpan y la Avenida Divisién del Norte.

A lo largo y ancho de la delegacién se estima que circulan poco mas del 7% de los
automdviles del Distrito Federal, asi como cerca del 10% de todo el autotransporte
publico
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5.2 Antecedentes Historicos de la zona de estudio (Col. Santo Domingo).

La colonia Santo Domingo de los Reyes esta situada al sur de la Ciudad de México,
en fa delegacién Politica de Coyoacan. Ocupa una extensién de 2.52 Km?, Colinda
al norte ¢con la colonia Romero de Terreros, al sur con la colonia Pedregal de
Carrasco, al oriente con la colonia Ajusco y al poniente con el pueblo de Copilco y
con la barda de Ciudad Universitaria. Ver plano A

El pueblo de los reyes era una antigua comunidad agraria que poseyd una
pequenia parte del pedregal, zona que hasta la década de Jos cuarenta careci6 de
valor para sus habitantes, quienes se caracterizaron por haber presentado una
fuerte conexion social la cual se mantenia y reforzaba a través de sistemas de
cargos religiosos y civiles. (Aguilar, 1996).

Dentro de este sistema la autorizacién indiscutible del pueblo era el mayordomo
del Serior de las Misericordias que a la vez era el presidente de los diferentes
comités civiles con que contaba el pueblo: fa junta de vecinos, encargada de la
administracion del pantedn, el Comité Agrario, administrador de las tierras
comunales y la Junta de mejoras, proveedora de servicios publicos.

La ocupacion del Pedregal se inicia cuando el mayordomo en tumo permite el
asentamiento de parientes de los comuneros y “fuerefios” en los limites de las
tierras comunales para cuidar las propiedades del pueblo. El inicio de la
compraventa se origina cuando a cada familia se le cobra una cuota semanal para
poder ser reconocido como comunero, lo cual permitié controlar la tenencia de la
tierra al impedir la venta de tierra a gente que no era originaria del pueblo. En
caso de no cumplir con este requerimiento se impusieron fuertes sanciones
sociales como cancelar el suministro de agua de riego o el derecho de utilizar el
pantedn.

En Santo Domingo de los Reyes la politica de control de los asentamientos del
regente Uruchurto y el rechazo de los comuneros de no admitir asentamientos de
bajos ingresos se confrontaron a partir de 1956. Los comuneros se dedicaron a
contratar pobladores para ocupar el pedregal de Santo Domingo y el regente a
restringir la ocupacion de dreas en la cuales no fuera posible la introduccién de
servicios. (Aguilar, 1996).

Con la llegada de don “Malasio” al Comité Agrario de Los Reyes el pedregal de
Santo Domingo inicia su venta con miras empresariales. Los integrantes del Comité
Agrario, después llamado Comisariado de Bienes Comunales, vendieron el derecho
de posesion a quienes se interesaban en vivir en el Pedregal. En un principio, para
ser Introducido al Pedregal, era necesario recurrir a la recomendacion de algun
comunero y pagar cuotas semanaies posteriormente se realizaba un solo pago por
adelantado.
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En la formacion de la nueva colonia de Santo Domingo de los Reyes tuvieron un
lugar destacado los lideres profesionales. Es evidente aunque dificil de documentar
que la accion de estos lideres contd con la complicidad de las autoridades de
diversos niveles. Estas toleraron o protegieron la invasion, en coordinacion con los
lideres.

Paralelo al desarrollo del asentamiento irregular surgié, en 1950, un
fraccionamiento para estratos sociales altos, dentro de los limites del barrio de San
Francisco y aledafio a Santo Domingo, lo cual originé modificaciones en la
conformacion de la colonia.

Los fraccionadores del nuevo asentamiento establecieron, junto con el presidente
agrario del pueblo de Los Reyes, los limites precisos entre los terrenos comunales
y los del fraccionamiento. Otras medidas adoptadas para asegurar la divisién social
de esta adrea de la ciudad fue trazar las calles del nuevo fraccionamiento de tal
forma que no coincidieran con las ya trazadas de Santo Domingo asf como Ila
construccién de una barda gue se ubica al sur del asentamiento. (Aguilar, 1996).

Cuando se inicio el poblamiento de Santo Domingo no fue posible que los vehiculos
transitaran por el asentamiento. Habia depresiones muy profundas y monticulos de
roca resbalosa gque hacian penoso el transito de los peatones e imposible el
transito vehicular.

Una de las tareas principales fue trazar las avenidas principales. De ellas se
desprenden ofras de vialidad secundaria para enlazar las manzanas entre si, En
algunas zonas la validad sigue siendo desordenada, pues hay calles cuya
circulacion se corta porque existe una construccién que la interrumpe.

La conformacion rocosa de la superficie impuso dificultades enormes para la
adecuacion del predio a los fines habitacionales que perseguia la invasion. Por un
lado cabe mencionar los problemas hidraulicos: no hay en el sitio fuentes naturales
de agua, la perforacion de pozos es sumamente costosa, por lo que no habla mas
alternativa que traerla de otros lugares. Por su parte la dureza e irreguiaridad del
suelo hacia tambien dificil la introduccién del drenaje. (Vega,)

En contraste cabe mencionar que estd zona esta ubicada en una parte de la ciudad
relativamente favorecida por inversiones en infraestructura. Se encuentra en
medio de un area de moderna urbanizacién. Colinda al norte con zonas
residenciales consagradas a una poblacién de ingresos medios y altos. Esta
rodeada actualmente de amplias avenidas conocidas como “ejes viales”, que
forman parte de la vialidad principal en la estructura del espacio de la ciudad
capital.
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Ademas, sobre la avenida que se encuentra entre los limites de Ciudad
Universitaria y la colonia, se construyd la estacién del metro “Universidad” (1987).
En muy poco tiempo, esta estacion se convirtid en un centro de distribucidn de
poblacidn, pues a ella llegan varias rutas de autobuses y microbuses urbanos que
conducen a los usuarios hacia otros puntos al sur de la ciudad. Todas estas
inversiones publicas han aumentado el valor de los terrenos de la colonia, pues las
vias de comunicacion y los transportes con los que cuenta facilitan su
comunicacién con el resto de la ciudad.

Como resultado de este proceso, se logré acondicionar una gran cantidad de
andadores y calles, algunas de ellas cerradas. Dicho trazo hace dificil la vigilancia,
pues en muchas ocasiones los andadores no son rectos y su ancho no llega a los
dos metros. Esta situacién contribuye a crear un ambiente de inseguridad, sobre
todo por las noches en la parte centro de la colonia como le llaman, y que
corresponde a la parte sur de la misma. La traza de la colonia es irregular en la
zona sur y ordenada en la zona norte. (Vega,)

Santo Domingo fue el primer asentamiento en el que la politica de regularizacién
promovida por el gobierno de Echeverria fue aplicada. El primero de Diciembre de
1971 se expide un decreto de expropiacion con el cual el Instituto para el
desarrollo de Comunidad y de la Vivienda Popular (INDECO) se convierte en el
dueno del pedregal.

“La tierra fue expropiada en 1971 y ha existido mucha argumentacién sobre el
dinero que se le debia pagar a los 1048 comuneros y sobre cuanto deberia
costarles la reqularizacion a los residentes.”

Los primeros intentos de INDECO por intervenir en el asentamiento se vieron
frustrados cuando sus trabajadores sociales e ingenieros fueron expulsados por
fracciones rivales respaldadas por otros patrones en el gobierno. Mientras el
delegado, que apoyaba a los comuneros, duefics de la tierra, instruyé a la policia
para prevenir la entrada de materiales de construccién. (Gllbert, Ward, 1987).

Los lideres dotan de cinco mil metros cuadrados a cada comunero el INDECO
ofrece un lote similar al de los paracaidistas. En tanto que, los colonos se ven
amenazados por la “reticular vision” de INDECO ya que todo aquel que no este
encuadrado sera reubicado. (Gilbert, Ward, 1987).

Debido a gue los “beneficios del proyecto” les afectaban por igual tanto comuneros
como colonos obligaban al INDECO a abandonar el pedregal, heredando un censo
de poblacién el cual asignaba un nimero de registro a cada lote. Cuando aparece
la nueva institucién de regularizacion de los predios urbanos denominada
Fideicomiso para el Desarrolio Urbano (FIDEURBE, 1973) los habitantes del
asentamiento habian aumentado y los documentos avalados por INDECO habian
sido multiplicados. (Aguilar, 1996).
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Aguilar (1996) menciona que FIDEURBE acepta tratar con lideres de los colonos y
modifica las reglas de urbanizacién proponiendo la entrega de dos lotes de 250m?
y once mil pesos a los comuneros. A los colonos se les regularizaria la tenencia y
los espacios baldios serian destinados para el reacomodo de colonos, a la dotacidn
de comuneros y a los servicios publicos.

En 1973 después de dos afios de incertidumbre para invasores y propietarios,
FIDEURBE inicia los tréamites para proceder a la regularizacién de la colonia. El 27
de octubre se concluye el proceso con la entrega de algunos titulos de posesién.
(Yumbla, 1991).

FIDEURBE decide mostrar arquitectdnicamente cuales son sus intenciones vy
construye una unidad habitacional con casas tapanco unifamiliares que son
ofrecidas a colonos y comuneros. Las condiciones son ceder su lote a FIDEURBE y
pagar la diferencia del costo de construccién.

Aquellos pobladores que estuvieron dispuestos a contratar la regularizacion de su
terreno con el FIDEURBE se les ofrecid asesoria para la construccidn de
habitaciones, en tanto que el trazo de las calles y lotes se realizd siguiendo las
orientaciones que les dieron los mismos colonos.

En 1977 habia mas de 7 500 lotes y cerca de 12 000 familias. La mayoria son lotes
de 200m?, aunque en la seccién norte donde vivian los comuneros los lotes son
mucho mas grandes. (Gilbert, Ward, 1987).

El poblamiento de la zona avanzé al ritmo en gque se preparaban algunos tramos
de calles y se instalaban los primeros postes de madera para los cables de luz,
tomandola directamente de los transformadores de la colonia Ajusco o de otras
colonias circunvecinas.

Es hasta 1977, cuando la compania de qu,° introduce el servicio a cada lote y
empieza con el cobro de las respectivas cuotas. El agua potable, también
introducida en 1977, era suministrada por pipas y por algunas tomas en la calle.
En lo concerniente al drenaje no se habia logrado construir por el alto costo que
implican estos trabajos sobre la roca. (Yumbla, 1991).

Las primeras calies se abrieron por donde los monticulos lo permitian y fueron la
base de! trazado inicial. No se contaba con plano ni con Jevantamiento topografico
o foto aérea. Pero esta primera vialidad tenia como propdsito permitir el transito
de vehiculos, como Jos camiones cisternas o “pipas”, que abastecian los recipientes
de agua a los primeros colonos pobladores,
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Una de las mayores dificultades para llevar a cabo el equipamiento urbano se
deriva de fa forma como se ocupé el espacio urbano. El proceso condujo a que
fueran ocupados todos los lotes. La demora en la intervencidn de las autoridades
tuvo como consecuencia que la zona se saturara.

La invasion hizo que en la primera fase la ocupacion del predio fuera masiva. Ese
caracter se perdio en los meses siguientes dado que los lideres fueran ocupando
poco a poco los lotes disponibles y los colonos invasores, transfiriendo sus
derechos de manera individual, por medio del traspaso. (Vega,)

Numerosos grupos de colonos fundadores traspasaron su lote porque Ja zona se
comenzd a valorizar con rapidez. Los compradores eran generalmente familias de
clase media y media baja que consideraban que la ubicacién era privilegiada y que
pronto tendria que legalizarse la situacion. El predio se caracteriza por su
magnifica ubicacién y en la actualidad llaman la atencién las inversiones que ha
hecho el gobiemo en infraestructura y servicios publicos. Las condiciones de
transporte y vialidad son sobresalientes.

5.3 Ubicacion General del Sistema de Transporte Publico Urbano
Concesionado (Microbuses, Combis y Autobuses).

El plano 2 muestra los recorridos dentro de la zona de estudio de las 12 rutas, 7
son microbuses, 3 combis y las 3 restantes autobuses que se ubican en CETRAM
CU, y que operan dentro de la Colonia Santo Domingo. En la calle de ahuanusco y
anacahuita se ubica una base de taxis y combis, ver fotografia 3 provocando
grandes conflictos vehiculares, con esto desalientan el uso del CETRAM, otra
consecuencia es la competencia desleal por captar mayor nimero de pasajeros,
manifestandose con la sobreoferta de unidades (ya que tienen el mismo origen —
destino que las ubicadas en la Av. Delfin Madrigal), velocidades bajas que
conducen a demoras o accidentes. Ver fotografias 1-2

En el plano 3 muestra los accesos de entrada y salida a la colonia y las vialidades
utilizadas por el transporte Publico Urbano Concesionado cabe resaltar que sdlo
son de paso por la col. Santo Domingo. En el sentido norte-sur el acceso a la
colonia es a través de las calles Anacahuita y Papalot, teniendo relacién directa con
el Eje 10 sur, permitiendo la integracion de la colonia con el resto de la metrépoli.
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5.4.1 Determinacion de parametros operativos en el CETRAM CU

Es importante mostrar los indicadores mas evidentes e importantes en relacion con
el sistema de transporte, para conocer cdmo se da la movilizacion de los pasajeros
y la carga, cudl es su nivel de servicio (dadas las restricciones tecnoldgicas y
operativas). Para el analisis se midid |a velocidad de marcha, asi como la velocidad
de recorrido global que considera todas las detenciones e interferencias que
encuentran los vehiculos en su operacion; se observo la capacidad unitaria y el
indice ocupacional; en las horas de maxima demanda, en dias laborables. Estas
mediciones no son estadisticamente representativas ya que sblo se tomd un
origen-destino de las 10 rutas concesionadas. Pero contribuyen para dar una idea
del aspecto general del CETRAM y su zona de influencia. Ver Cuadro 3.1

Un elemento clave relacicnado con la funcidn basica del sistema de transporte, es
sin duda el tiempo requerido para completar los viajes. De las 10 rutas muestra, 6
son microbuses, 2 combis y las 2 restantes autobuses, se observa que las combis
no tienen tiempo de espera para comenzar el recorrido, es decir sélo el tiempo que
le lleve en abordar la unidad, mientras que para el autobUs y microbus en horas
pico la salida es inmediata, de lo contrario los usuarios deben hacer un tiempo de
espera de 5 a 10 minutos para que la unidad comience el recorrido, ésto con la
finalidad de que el transporte cubra con un cierto nimero de pasajeros abordo.
Este lapso de espera es muy importante dentro del tiempo total del viaje y
probablemente sea de gran interés para la mayoria de los usuarios, pues no sdlo
implica un aparente desperdicio o pérdida de tiempo Util.

l}sf observamos gue &l Unico modo de transporte “combis” son las que rebasan su
Indice de ocupacién, con 12 pasajeros abordo, en cualquier hora de! dia mientras
que en el autobls y microbls sdlo se da en horas pico, en estos modos de
transporte se observa un indice de ocupacién del 100%, en tanto que las combis
rebasan su valor promedio; estos modos de transporte provocan un nivel de
servicio bajo en cuanto a confort, seguridad, facilidad de ascenso - descenso y
trato al usuario.?

12 Para Mejorar este serviddo se deben estudiar cuatd aspectns prioddrios: primend contter 165 factones que Integran e nivel de senidio {bempo,
Costos). Segundo kos Mmétodos para medic tales (actores; tervero, (as politicas y estrateglas que 108 operadores del transporte puecen desarrolfar para
Incresmentar eficientamente y redlmente & nivel de senvico y cudrto La raadidn que tene d Incremento del nivel de servicio con dertas variables
macroecondmicas y madroecondmicas, como 13 infladdn 1a produciividad. Victor Lslas, Manual de estudias ded ransporte urbano, 1994.
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Los tiempos de traslado, dependen esencialmente de las caracteristicas
tecnoldgicas de los vehiculos y la infraestructura, pero también de |a organizacion
de la empresa prestataria. Asi los tiempos de trastado que se observaron en la
zona de estudio en cuanto a velocidad de marcha se registran velocidades de 0.50
kitdmetros por hora cuando la distancia es corta (10km) siendo hasta de 0.53
kilometros cuando se trata de una distancia de 16 km. o mas.

La situacion se empeora cuando existen otros factores como mayor nimero de
paradas o simplemente los congestionamientos, para una distancia corta (10 Km.)
ahora se viaja a una velocidad de 0.33 kildmetros por hora y para los 16 Km. se
convierte en 0.26 kildmetros por hora. Es claro que adn hace falta mucho por
mejorar en este aspecto, mientras no se cambie el tipo de unidad y no se
establezca un orden en cuanto a paradas establecidas. No se podra desalentar el
uso del automdvil, ya que resulta la mejor opcidn rapida, segura y conflable
movilizacion en las horas de maxima demanda.
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Cuadro 5.1 Indicadores Operativos del Sistema de Transporte Publico

Urbano Concesionado en CETRAM CU.

Ruta Tipo de | Capacidad | Indice de Velocidad Velocidad
Unidad | Unitaria Ocupacion de de
(CU) (10) Marcha Recorrido
(Vm) Global (Vg)
Rutal. Estadio Microbus | 30 30/30=1 10km/45min | 10km/90min
Azteca-Joyas- pas/vehi. 100% =0.22km/hr | =0.11km/hr
Hospitales Valor
Promedio
Ruta 29. Combis | 9 pas/vehi | 12/9=1.33 7km/30min | 7km/40min
Reloj-Bach.17 Valor 133.3% =0.23km/hr | =0.17kmv/hr
Promedio
Ruta 34. Combis | 9 pas/vehi | 12/9=1.33 14kmy/30min | 14km/50min
General Anaya Valor 133.3% =0.46km/hr | =0.28km/hr
Promedio
Ruta 40 Microbus | 30 25/30=0.833 | 10km/30min | 10km/60min
Tepeximilpa-Col. pas/vehl. 83.3% =0.33km/hr | =0.16km/hr
Hidalgo Valor
PromedI|o
Ruta 45. Microbus | 30 25/30=0.888 | 10km/20min | 10km/30min
CU-Av, Aztecas pas/veht. 83.3% =0.5km/hr | =0.33km7hr
Valor
Promedio
Ruta 60. Microbus | 30 30/30=1 12kr/30min | 12km/60min
CU-Torres-Six pas/vehl. 100% =0.44km/hr | =0.22km/hr
Flags Valor
Promedio
Ruta 76 Microbus | 30 30/30=1 15km/50min | 15km/60min
Hosp..Angeles- pas/vehi. 100% =0.3km/hr =0.25km/hr
perisur-iman Valor
Promed|o
Ruta 59 Microbus | 30 30/30=1 16km/30min | 16km/60min
Metro Taxquena pas/vehi. 100% =0.53km/hr | =0.26km/hr
Valor
Promedio
Ruta 111 Autobus | 90pas/vehi | 80/90=0.888 | 15km/50min | |5km/60min
CU-Chichiscapa Valor 88.8% =0.3km/hr =0.25km/hr
Prorned|o
Ruta 112 Autobus | 90pas/vehl | 80/90=0.888 | 20km/60min | 20/120min
CU-Santa Martha Valor 88.8% =0.33km/hr | =0.16kmy/hr
Promedio
And{isis de la operacién
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En la visita de campo se puede observar que de las 12 rutas que hacen base en la
colonia Santo Domingo en la calle de delfin Madrigal se repite el origen destino es
decir 2 o hasta 3 rutas dan servicio al mismo lugar. Sobre la calle de Ahuanusco
existe una base de combis y microbuses que dan servicio al mismo origen y
destino de Delfin Madrigal que van hacia taxquefia y General Anaya provocando
asi grandes conflictos viales ya que también se encuentra una base de taxis. Ver
fotografias 3-7

5.5 Afectaciones a la Estructura Urbana por el Transporte Piiblico.

Las afectaciones a la estructura urbana se han manifestado tanto en el desgaste
que provocan a la pavimentacidn de las vialidades, cambios de uso de sueto hasta
apropiacion de baldios o camellones para realizar sus paraderos, esto lleva a una
degradacién de la imagen urbana ya que en las terminales se crean problemas de
diferente indole, como contaminacién por basura, rutas no autorizadas. Al respecto
Islas (2000) menciona:

“En el reglamento para el Transporte Publico de Pasajeros en el DF, se sefialaba lo
siguiente para la ubicacion de terminales: Art. 37. Los concesionarios de servicio
de transporte pablico de pasajeros estaran obligados a no ser uso de la via publica
para el establecimiento de terminales de sus lineas. La ubicacién y proyecto de
dichas terminales deberan ser previamente aprobados por las autoridades del
Departamento”.

Es probable que las empresas concesionarias no paguen mediante sus impuestos
las afectaciones a la estructura urbana ni los costos sociales de su operacion.

Los impactos de mayor preocupacién son: la imagen urbana, barreras urbanas,
calidad del aire, circulacion y patrones de transito, ruido y calidad del agua. Entre
los impactos secundarios se encuentran la aceleracion del desarrollo del area
donde se esté llevando a cabo la obra en cuestién, cambio en los patrones sociales
y actividades econémicas. SEDESOL (1997)

Analisis de {a operacidn
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5.6 Planteamiento de la relacion “Ideal” entre la planeacién Urbana y el
posible crecimiento del Sistema de transporte Plblico Concesionado en
la zona de estudio.

Casi todo lo que hacemos depende en mayor o menor medida del transporte, por
tanto la planeacién urbana en cuanto a los usos del suelo, del empleo, de la
educacion, debe estar relacionada con los medios de transporte aunque la
planeacién no debe imponer una determinada distribucién de los usos del suelo.

Los problemas que pueda crear un transporte eficaz estan casi siempre en
conflicto con la planeacién y el medio ambiente y las necesidades de éste a
menudo tienen mayor importancia. (Lane)

Dado que la planeacion urbana es quien compone los espacios comunes,
orientdndose 2 producir ambientes adecuados para los variados propdsitos de los
habitantes, esta planeacion junto con el disefio debe provocar seguridad, confort,
lograr que sus habitantes se apropien de la cludad, la vivan , la disfruten y la
transformen.

Lauchlin, (1979) menciona que gran parte de los problemas que ha originado ia
rapida urbanizacién y sin previa planeacion se puede rastrear en economfas de
mercado, en el disefio urbano que resultan de la actuacidn de cuatro factores
principales:

» El crecimiento desmedido
> Los precios de la tierra

» La desigualdad

> Y el Automavil

Los instrumentos bésicos de la planificacion urbana (licencias para construir,
zonificacidn, normas para la construccion y el transporte) sélo han servido para
hacer mas soportable los efectos de las fuerzas econdmicas o para proteger el
valor de las propiedades. (Lauchlin).

Una mala planeacién y disefio o bien la anulacion de éstos trae consigo problemas
muy grandes de confort, comunicacion, contaminacidn, asi como alteracidén a la
capacidad del sistema vial, ya que el transito y sus redes configuran y estructuran
formalmente la ciudad.

Al respecto Lauchlin comenta que planear una cludad “ideal” sin referencia alguna
a una localizacién especifica, resulta de dudosa utilidad. La calle debe ser para el
peaton y el arroyo del automdvil solamente asi se puede recuperar el nivel
arquitectdnico, la calidad de vida, el nivel cultural y civico para que la ciudad siga
desarrollandose y tenga su propia identidad.

Andlisis de [a operacidn
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Todo lo contrario sucede en nuestro caso de estudio la colonia Santo Domingo
como ya se menciond en el capitulo V fueron terrenos ejidales al establecerse
como zona habitacional no considera los anchos de via entre frentes de las
propiedades, debido a la topografia irregular, producto de las erupciones
volcanicas ademas de que el mayor transito era peatonal, el transito vehicular era
minimo y local; asi conforme se fue consolidando la colonia las necesidades viales
van creciendo, pues se empiezan a incrementar las rutas de transporte y la
poblacidn exige al gobierno se resuelvan los probiemas, siendo que ellos liegaron
para quedarse sin planeacion previa del lugar.

Asi tenemos una colonia con una infraestructura deficiente para albergar un
sistema de transporte, aunado a esto el mal uso que se le da al CETRAM CU ha
ocasionado que el transporte publico concesionado tenga su “paradero” sobre la
Av. Delfin Madrigal Y Anacahuita (ver fotografia 1-2) con el dnico fin de que la
gente no camine, les tomaria 5 minutos mas si se dirigiera al CETRAM, todo esto
se ha incrementado con el aumento el parque vehicular y con elio la velocidad de
marcha es alin mas lenta.

Una vertiente critica, iniciada por Wilfred Owen del Instituto de Brookings, que ha
ganado numerosos adherentes en los Uitimos afios, plantea que la solucién al
problema del transito no se obtendra por medio de mas carreteras o mas vehiculos
de transporte colectivo sino por medio de su reduccion, en las ciudades
convencionales los viajes constituyen la partida del desorden.

De acuerdo con este punto de vista si el transporte de la colonia Santo Domingo
sigue creciendo sera necesario un cambio de unidad, organizar al transportista
para gue utilice las instalaciones del CETRAM explicarle con cifras que son mayores
las pérdidas si no existe una organizacion interna en las Asociaciones.

Sélo asi serd posible hacer realidad la ciudad “Ideal” a través de una
reorganizacion a la colonia donde los paraderos, terminales de trasbordo del
transporte publico de pasajeros en nuestro caso (CETRAM CU), no debera obstruir
el paso de peatones ni debera ser causa de detencién del transito vehicular, ni
mucho menos foco para concentracién de basura y delincuencia. Asi como estudios
previos de Ingenieria de transito. Lo cual no sera facil si las autoridades
competentes no dan apoyo politico, técnico y financiero.
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| Gapﬁulo VI
CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

Conclusiones:

El transporte, considerado como el aparato circulatorio de la ciudad, debe cumplir
con ciertas funciones, dentro de las que se encuentra la de dar movilidad a la
poblacién. Casi todo lo que hacemos depende en mayor o menor medida del
transporte, por tanto la planeacién de usos de suelo, del empleo, de la educacion,
debe estar relacionada con los medios de transporte, aunque claro esta no debe
imponer una determinada distribucién de usos del suelo. La necesidad y/o
urgencia de la planeacion del transporte es evidente, debido a los grandes
recorridos que hay que realizar para llegar a cualquier actividad que se desee
llevar a cabo.

De manera especifica, en el caso de estudio se puede observar:

1. El crecimiento desmedido del Transporte Publico Urbano Concesionado sin
planeacién ha generado cambios notables en la estructura urbana, en el uso
del suelo esto asociado con la diversificacién y desorden de las actividades,
conflictos  viales como reduccion de carriles  ocasionando
congestionamientos, contaminacion y mucha pérdida de tiempo. Ver
fotografia 1-6

2. Los Niveles de Servicio se observaron cualitativamente en las unidades
donde se notd suciedad, deterioro y sin un aparente mantenimiento, los
itinerarios son los convenientes para el transportista, pero no para el
usuario, lo cual han ocasionado niveles de servicio bajos.

3. En cuanto a los microbuses: el indice de ocupacidon no rebasa los
parametros de la unidad es decir su Capacidad Unitaria debido a que
existen 2 o 3 rutas que prestan servicio al mismo destino. Ocasionando
ocupacion de via publica sin justificada razon, debido a que se encuentran
dentro del tejido urbano de la colonia, esto con la finalidad de “ganar”
pasaje. Ver fotografia 5

4. Mientras que en las combis ocurre lo contrario, el valor promedio de la
Capacidad Unitaria es rebasado. Esto se refleja en que los usuarios no
viajan de una manera confortable ni mucho menos segura, ya que la
unidad al ir con mayor peso, tiende a que en las curvas pueda perder su
radio de giro.

Conclusiones y recomendaciones
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5. Los tiempos de traslado son demasiado largos ya que para una distancia
corta (10-15 Km.), ya sea de trabajo o recreacion se emplea mas de una
hora, por un lado es la espera de salida del microbls o combi, la unidad no
inicia el recorrido hasta que la capacidad unitaria es total, como es base la
mayor parte de los usuarios quieren ir sentados en horas pico no hay tanto
problema ya que salen con cierta frecuencia, pero en otras circunstancias
hay que esperar de 10-15 minutos para comenzar el recorrido.

6. El transporte para la col. Santo Domingo se ha convertido no en un
instrumento de movilidad y conectividad sino en un elemento
desarticulador. Porque generan o fomentan corredores comerciales y
conectan o dispersan a la poblacion en sus relaciones sociales. Si no se
accede faciimente a los lugares de trabajo, la economia tiende a
degradarse.

7. El sistema de concesionamiento no ha fortalecido la integracion del Sistema
de Transporte con el usuario, ni tampoco ha facilitado el manejo de la
imagen urbana de las zonas que sirve.

8. Se observd la presencia de grupos de poder al interior de las
organizaciones, que solo buscan su beneficio, sin el menor interés por
satisfacer las necesidades de los usuarios. Mientras no exista un interés real
por parte del gobierno y el concesionado seguiremos teniendo pérdidas
horas-hombre, congestionamientos, etc.

Recomendaciones:

1. Renovar la capacitacién a transportistas por parte de la Secretaria de
transporte y Vialidad (SETRAVI). Lo que se veria reflejado en una mejor
presentacion del conductor con el uso de uniformes, la amabilidad hacia los
usuarios, etc.

2. Redisefio de Rutas de Transporte, se observé que la ruta 59 destino metro
Taxquena se traslapa con la ruta 29 con el mismo origen- destino, lo mismo
sucede con la ruta 1 y 13 con el destino Tlalcoligia y huipulco, la ruta 76 y
111 con destino a Chichicaspa. Ruta 1 y 95 con destino estadio azteca. Ruta
76 y 1 con destino a perisur. Logrando asi una modificacion de derroteros.

3. Realizar un estudio de transporte para detectar en que rutas es factible un
cambio de tipo de unidad, al mismo tiempo indicar paradas estratégicas
tanto en las vialidades importantes como dentro de la colonia Santo
Domingo, junto con la infraestructura (paraderos, sefializacion).

Conclusiones y recomendaciones
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4. Realizar también un estudio de frecuencia de servicio, logrando asi una
programacion del servicio, itinerarios en funcion de la demanda, de modo
tal que las unidades en horas valle puedan hacer uso del paradero, para
que no obstaculicen el paso a peatones y ni seran causa de detencion del
transito, mejorando asi la imagen urbana.

5. Establecer tarifas por uso del CETRAM por unidad de transporte guardada,
ocasionando asi mayor seguridad y vigilancia, al .mismo tiempo que se
mejoraria la imagen del CETRAM.

6. Regularizacion de usos de suelo y del comercio informal, para lograr un
ordenamiento de actividades.

7. Revision mas estricta de las unidades de transporte por parte de las
autoridades, por que esto puede reducir la cantidad de accidentes y
proporcionar mayor seguridad y confianza al usuario.

8. Establecer un sueldo base determinado por el nimero de horas trabajadas
evitando asi la saturacidn de las unidades. Con una supervisidn constante
para mantener un buen nivel de servicio, logrando asi la incorporacion al
CETRAM.

9. Mejoras en estandares de calidad, establecidos en los aspectos tecnoldgicos
(vehiculos), administrativos (capacitacion de los operadores), de servicio
(cobertura fisica y temporal), de integracion y de informacion al usuario.

10.Establecer una programacion del servicio y rutas optimas, aumenta la
probabilidad de atraer un mayor nimero de pasajeros reflejandose en los
ingresos.

11. Establecer una estructura de organizacion dentro de las Asociaciones Civiles
que cubran los aspectos de operacion, mantenimiento y administracién, de
manera que el objetivo sea optimizar el servicio.

12.0rdenar el crecimiento urbano, para reubicar al transporte publico y
colocarlo como el centro de atencién, como la mejor alternativa viable para
estructurar el desarrollo futuro de las ciudades.

13. Reorganizacién del estado y la participacién de la iniciativa privada, buscar
formas de cooperacién entre ambos actores preservando las funciones
reguladoras del estado pero recurriendo al financiamiento de la iniciativa
privada.
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14.Crear una campafa donde se muestren todas las ventajas de viajar en
transporte publico, y asegurarle al usuario las mejoras en aspectos
tecnolégicos (vehiculos), administrativos (capacitacién de los operadores),
en servicio (cobertura fisica y temporal), de integracién y de informacion al
usuario.

15. Incrementar educacién vial a usuarios que requiera de divulgacion continua,
a todos los estratos de la sociedad y de todas las edades para que adopten
el sistema como suyo. o

16. Difusion en programas de reglamento de transporte, y una mayor vigilancia
de los conductores que infringen la normatividad y poner mayor atencidn a
la poblacién mas vulnerable del transito: nifios, ancianos y discapacitados.

17. Impulsar proyectos de ciclovias para ello sera necesario dotar a la ciudad
de una infraestructura. integral que ofrezca condiciones mas seguras para
los que ya hacen uso de la bicicleta y sobre todo estimular a quienes
esperan un sistema seguro de ciclovias.

Conclusiones y recomendaciones
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Fotografia 1. Av. Delfin Madrigal (CETRAM CU) reduccién de la via de
circulacion, por la presencia de estacionamiento y paradas de transporte
publico.

Anexp Fotogrifico
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Fotografia 2. Av. Delfin Madrigal, congestionamientos y comercio informal

Anexp Fotagrifico
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Fotografia 3. Base de taxis en la calle de Anacahuita.

Anexp Fotggntfico
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Fotografia 4. Base informal de unidades de transporte plblico en la calle de
ahuanusco.

Anexp Fotogrdfico
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Fotografia 5. Calle de Anacahuita, base informal de transporte puiblico
(combis).

Anexp Fotogrifico
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Fotografia 6. Calle de Anacahuita, parada de microbuses de 3-5 minutos, para
“cargar” pasaje.

Anexp Fotogrifico
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Fotografia 7. Cruce de Anacahuita y Ahuanusco, conflictos viales, ocasionados
por las bases de taxis y combis.
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