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Un comentario introductorio

En 2010, el alcalde del municipio de Zografou, en Atenas, Grecia, decidié reconstruir 6 plazas del
municipio localizando a nivel subterraneo estacionamientos para automoviles. El alcalde basaba
su argumentacién en la falta de espacios de estacionamiento para los vehiculos de los mismos
vecinos, dado que el municipio de Zografou tiene la mayor densidad de automoviles estacionados
por area entre los municipios de Atenas (se trata de un tipico ejemplo de la incompatibilidad de
la ciudad compacta con el automdévil). No obstante, el absurdo del plan, en donde las entradas de
los automoviles y la infraestructura de ventilacion iban a cambiar la fisonomia de las plazas, junto
con el contexto politico local y nacional de la coyuntura, dieron la oportunidad al movimiento
vecinal, organizado en cinco comités de vecinos y cuatro asociaciones culturales, de anular esta

politica.

Ahora bien, aunque se opuso a los planes de la alcaldia, el triunfo vecinal no abrié un nuevo
camino estratégico para gestionar la movilidad y los espacios publicos del barrio debido a que no

logré cuestionar la cultura profunda de la automovilidad.

Esta debilidad del movimiento local me impulsé a regresar a la academia, después de 10 aios de
vida laboral, para estudiar posibles estrategias de movilidad urbana de menor dependencia al
automavil. Mi formacidn inicial de ingeniero mecanico me ofrecié muchas herramientas técnicas
y asi, durante los estudios de maestria en la Facultad de Arquitectura de la Universidad Nacional
Técnica de Atenas, realicé un plan de movilidad para mi barrio en donde todos los automoviles
privados pudieran ser sustituidos por automoviles de uso publico (o sea, de automodviles
compartidos). No obstante, también llegué a la conclusion de que la cultura del automévil no se
basa en sus ventajas técnicas sino en su papel simbdlico, y por lo tanto mi propuesta técnica tenia

solamente un valor tedrico.

En la medida en que tuve la oportunidad de profundizar en el asunto simbdlico durante los
estudios de maestria, me di cuenta de que varias politicas en aquella época (sobre todo de la
Unidn Europea) cuestionaban la hegemonia de la automovilidad dando a luz a un nuevo
paradigma llamado “movilidad sostenible”. Es decir, que la incuestionable hipdtesis segun la cual
la automovilidad es promovida por la importancia econdmica de la industria automotriz empezé

a dejar de ser tan sélida.
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Con algunas de mis inquietudes todavia sin respuesta y con el profundo deseo de conocer otras

realidades, di el paso necesario para continuar con mis estudios en México y realizar este trabajo.

Las preguntas abiertas de investigacion eran desde el inicio suficientemente claras. Es decir, ¢ por
gué bajo el régimen capitalista neoliberal surge la necesidad de oponerse al automévil como
solucién dominante de movilidad urbana? y écudl es la estrategia para lograrlo? Con estas
preguntas se derrumbaba aun mas el argumento de que el automévil fue promovido por la
importancia econdmica de la industria automotriz y tomaba mas relevancia la opcién opuesta, es
decir, que la industria automotriz se basé en la importancia simbdlica del automovil. Pero é¢de qué

surgio esta ultima?

La lectura del libro “Historia del siglo XX”, de Erick Hobsbawn, me ayudd a delimitar el contexto
en el que se desarrollé la automovilidad. Hobsbawn hace un anélisis politico y no economicista
sobre como se produjeron las fases capitalistas de la época keynesiana y de la época neoliberal.
El factor prevaleciente, segun el autor, es que el capitalismo, durante el siglo anterior, fue
obligado por un periodo a retroceder de su crueldad para fortalecer su perfil simbdlico frente a
las propuestas antisistémicas del bloque del este, que florecieron durante esta etapa. Una vez
vencidas las fuerzas amenazantes, el capitalismo dejé atrds la cultura de negociacién social

keynesiana y entro en su fase neoliberal.

Bajo la tesis anterior construi la hipdtesis de que el desarrollo de la automovilidad fue parte del
desarrollo keynesiano, mientras que las propuestas para un paradigma nuevo de movilidad
urbana se generan por las nuevas necesidades neoliberales. Es decir, si antes la automovilidad
masiva era una herramienta importante para demostrar la superioridad de la vida de una
formacidén social capitalista frente a las formaciones socialistas, ya no lo es. Mds bien ahora se

trata de disminuir el costo de reproduccion de la fuerza de trabajo.

Ademas, los documentos que promovian la ‘movilidad sostenible’ insistian en que no se trata de
intervenir solo en los flujos urbanos y sus medios, sino también en las formas urbanas que
deberian ser mas densas y de usos mixtos. Es decir, la movilidad sostenible asimilaba los principios
de la ciudad compacta. La idea de la ciudad compacta (también divulgada por la Unidn Europea)
gue no fue tan exitosa debido a que no parecia atractiva la probabilidad de vivir en un dmbito mas

urbanizado, regresaba disfrazada. De ahi que la hipdtesis se generalice en que bajo la exigencia
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de menores costos de reproduccion de la fuerza de trabajo de la fase neoliberal existe un proceso

de reorganizacién de la ciudad capitalista.

Esta hipotesis, basada en las necesidades reproductivas del capitalismo, no encontré alianzas en
el mundo critico de la academia, que se hegemoniza por la idea de que el neoliberalismo se guia
por sus directas posibilidades de generar ganancias. Asi, la ciudad compacta era una idea obsoleta
y la movilidad sostenible hasta parecia formar parte de una propuesta que se contrapone a la

industria automotriz y a la gula capitalista de consumo de energia.

No obstante, una parte importante de académicos criticos habia concentrado sus esfuerzos en los
fendmenos de gentrificacion y de segregacion espacial, fendmenos que mi hipodtesis parecia
ignorar. Con la propulsién que genera el proceso de discutir, entendi que el uso de la nocién
‘fuerza de trabajo’ crea limites a la explicacién de los fenédmenos urbanos, dado que en el caso de
la gentrificacion se desaloja fuerza de trabajo menos calificada para sustituirse por fuerza de
trabajo mas calificada. Tomando en cuenta la perseverancia de los fendmenos de gentrificacion
en las areas centrales de las ciudades, podria suponer que el proceso de reorganizacion urbana
prometia la ciudad mas compacta a la fuerza de trabajo mas calificada, mientras la menos

calificada se dirigia hacia la periferia en un dmbito menos ‘productivo’.

Este paso de la hipdtesis es el que mas tardé en construir dado que la respuesta acerca de que los
fendmenos de gentrificacion se dirigen por los intereses inmobiliarios no podria articularse con
mi andlisis de las necesidades reproductivas del capitalismo. Deberia volver a nociones
fundamentales de cémo se definen el trabajo calificado y las clases sociales. A través de este
estudio sustitui la reproduccion de la fuerza de trabajo con las formas de reproduccién segun la
clase social, lo que me permitié suponer que la ciudad compacta es una reorganizacién
jerarquizada del centro a la periferia. Asi, los fendmenos de gentrificacion logran ubicar gente de
mayor costo de reproduccion y por lo tanto de mayor movilidad en las dreas mas compactas para

generar una economia de los recursos de reproduccidon de la ciudad.

Con este desarrollo de la hipdtesis me enfrenté con una nueva contradiccién. O sea, la propuesta
de la ciudad compacta entendida como aumento de la densificacion poblacional se traduce como
un aumento de la poblacidn en las areas centrales ilustrando soluciones de urbanizaciones de alta
densificacidn tipo Singapur. ¢ COmo se podria convencer (u obligar) a las clases medias a empeorar

asi su nivel de vida? Esa pregunta me guié a entender que la ciudad compacta no se refiere
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necesariamente a una densificacién poblacional. Mas bien es mds probable la densificacion de las
areas periféricas que de las areas centrales. La ciudad compacta se trata de una densificacion, o
mejor dicho, de una concentracién de los flujos; es decir, de los origenes y los destinos de la

poblacién con mayor movilidad por persona, o sea de las clases medias.

Con todo eso podria entender por qué la movilidad sostenible no propone la reduccién del uso
del automdvil solo de forma clasista, sino también en general, debido también a los mayores
congestionamientos que produce el uso del automdvil en las nuevas areas residenciales de las
clases medias, ahora menos dispersas. De esta forma, un fin importante de la movilidad sostenible
como paradigma es generar nuevas costumbres de movilidad para todas las clases sociales en una
ciudad reorganizada. No obstante, estas nuevas costumbres deben servir a la |6gica clasista de las

cosas, que, ademas, en el caso neoliberal, se esta agudizando.

Con este desarrollo senti que la hipétesis tiene una solidez légica y puede intentar probarse en
por la via empirica. Ahora bien, si mi hipdtesis construida podria ser aceptada para enfrentar el
mundo empirico de las ciudades del mundo desarrollado, no lo era con la misma facilidad para el
mundo en vias de desarrollo. El menor uso del automavil y la ubicacion ya en dreas centrales de
las clases medias en el centro y las clases bajas en la periferia, hacia parecer mi hipdétesis obsoleta.
No obstante, la divulgacion de las ideas de la movilidad sostenible, junto con los fendmenos de
gentrificaciéon que se desarrollan por lo menos en América Latina, demuestra que también estas
ciudades estdn bajo una reorganizacién de la misma légica. En este caso se trata de la limpieza de
las areas centrales por usos y residencias populares, y la anulacién del corriente de fuga de clases
medias hacia fraccionamientos de la periferia. Tomando en cuenta lo anterior, el tamafio mas
grande de las ciudades y los niveles de polarizacidn social, podemos entender que el paradigma
de la ciudad compacta y de la movilidad sostenible como se definen en este trabajo son también
utiles para el neoliberalismo en las ciudades latinoamericanas. Esto Ultimo no significa que una
copia de las medidas politicas europeas sera eficaz para promover la ciudad compacta y la

movilidad sostenible, sino que se requiere una adaptacion local.

10



Movilidad Sostenible en la Ciudad Neoliberal. El caso de la Zona Metropolitana del Valle de México.

Metodologia

General

Nuestro método parte de la comparacion de una construccidn tedrica con un caso real que, tanto
espacial como socialmente puede describirse con el término ‘Zona Metropolitana del Valle de
México’. Es decir, nuestra finalidad es entender cdémo se comporta una nueva construccidn
tedrica cuando se enfrenta con un caso empirico. No cabe duda de que para que nuestra
construccidn tedrica se consolide debe enfrentarse con otros casos de distintas trayectorias en el
tiempo y en el espacio. Nuestro estudio, entonces, no intenta descubrir las particularidades de la
realidad a través de construcciones tedricas aceptadas por el mundo académico, sino construir
nuevos pedazos de teoria y realizar sus primeras pruebas frente a la realidad. Por ultimo, hay que
decir que la produccién de un elemento tedrico no se hace con anticipacion de su prueba en el
campo, sino que es un proceso paralelo, implicito e explicito, de deducciones e inducciones hasta

que se encuentra una cierta congruencia entre ellos.

Una construccion tedrica no es una recopilacion abstracta de otros casos empiricos, es decir, no
es un conocimiento empirico generalizado, sino una construccion abstracta fundada por otros
elementos tedricos. Aunque lo anterior es una manifestacién clara, no hay duda -sobre todo en
las ciencias sociales- que la empirea encuentra su modo implicito o explicito de llenar los vacios
gue deja la teoria. En este sentido, es inevitable que nuestra construccién tedrica no conlleve
algun elemento empirico generalizado. Por ultimo, hay que decir que una vez que aceptamos la
nocidon de conocimiento abstracto, por via tedrica o por via empirica, se presupone que
aceptamos que existen similitudes destacadas que hacen comparables a las diferentes
trayectorias urbanas. Asi, en nuestro caso puede definirse tanto a la ciudad capitalista neoliberal
latinoamericana como a la ciudad capitalista neoliberal global, expresando dos distintos niveles

de abstraccion.

La abstraccion y el simplismo

Varias veces hemos desarrollado dicotomias como Keynesianismo-Neoliberalismo, Hegemonia
Amenazada-No Amenazada, Ciudad Compacta-Dispersa, Automovilidad-Movilidad Sostenible,
Centro Luminoso-Periferia Opaca y tricotomias como clases bajas, medias y altas, tipologias

residenciales dispersas de los suburbios, informal y de interés social.
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El hecho de abstraccion obliga a la simplificacidn de las cosas, aunque eso no significa que se
entienda la realidad de forma simplista. En este sentido, las dicotomias y las tricotomias son
legitimas deducciones de la realidad si se generan por el factor determinante respecto a la
coyuntura. No se utilizan para esconder la variedad de la realidad sino para probar que el factor

es de veras determinante y encontrar la razén de las cosas.

Los desafios

En términos generales, enfrentamos tres grandes desafios.

Primero, el asunto de las clases sociales. La herencia marxiana nos ha dejado una metodologia
suficientemente clara a través de la pertenencia de los medios de produccidon. No obstante, su
ampliacién en una formacidn social capitalista actual no es un camino obvio. El problema no es la
actualizacion, porque Marx no podia imaginar lo que iba a pasar en el futuro. Al revés, su analisis
probd ser suficientemente perdurable por ser tedrico y no empirico, y sobrepasa este tipo de
obstaculos. El problema es que el analisis de Marx se enfoca en el campo limitado de la mera
produccion capitalista. No obstante, retrospectivamente y desafiando la linea histérica, leimos
con ojos marxistas la obra de Bourdieu y encontramos herramientas para expresar las clases
sociales en una formacion social capitalista, siempre bajo la idea inicial de Marx, acerca de que las

clases sociales se constituyen por sus relaciones de produccién.

Ademas, debido a que para dimensionar una ciudad indagamos en las clases sociales a través del
conocimiento empirico estadistico, su estratificacion se basa en criterios de ingresos y gastos que
son un espejo cuantitativo de las formas de reproduccion. En este punto, no cabe duda que nos
vimos obligados a ser disciplinados con respecto a la metodologia impuesta por las estadisticas.
Es decir que para el caso de la ZMVM nos vimos obligados a usar la estratificacion de cuatro
niveles de ingresos y gastos de Inegi encontrada en la “Encuesta de Origen Destino 2017 de la
ZMVM” y en la “Encuesta Nacional de Ingresos y Gastos de los Hogares 2016”. Nuestra
equivalencia entre los datos empiricos de los estratos y la nocién tedrica de las clases medias es
una decisidn en tela de juicio por estar justificada con criterios empiricos propios y parcialmente
con los tipos de poblamiento. No obstante, una vez aprobada la hipdtesis para esta poblacién, se
ha demostrado el proceso de la reorganizacién jerarquizada de la ciudad segun clases sociales,

aunque tal vez no en su dimensién total.
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Segundo, que el paradigma de la movilidad sostenible no es un proceso realizado sino un proceso
gue apenas emergio politicamente en la década actual, esta bajo desarrollo y se enfrenta con el
paradigma de la automovilidad. En este sentido, nuestro estudio tiene un aroma futurista que

observa un nifio para describir su madurez futura.

Tercero, los paradigmas urbanos, es decir, la ‘ciudad compacta’ y la ‘ciudad dispersa’; y la
‘movilidad sostenible’ y la ‘automovilidad’, fueron concebidos para desarrollar la ciudad
capitalista, pero bajo la empirea de las ciudades del mundo desarrollado. No hay dudas, por la
documentacion politica y académica, que estos paradigmas también influyen drasticamente en la
planificacion de las ciudades de los paises en vias de desarrollo y mas especificamente de América
Latina y México. Asi ocurre que las ciudades del mundo en vias de desarrollo intentan aplicar
estrategias concebidas por las ciudades del mundo desarrollado siempre bajo los factores del
orden imperialista y por la admiracién hacia lo ‘imperial’, no generando paradigmas propios sino
versiones de los paradigmas del mundo desarrollado. No obstante, todo eso tiene sentido si
podemos concebir la ciudad capitalista como nocién y cada caso empirico como una version
particular local de ella, subyacente siempre politica y simbdélicamente en el orden imperialista,

aunque no necesariamente bajo la perspectiva del centro-periferia.

Las fuentes y los medios de expresion

La informacion se recopild por la bibliografia cientifica de libros de analisis y articulos académicos,
por la hemerografia, videografia, documentos oficiales y bancos estadisticos. De las fuentes
estadisticas se destacan las encuestas de Origen Destino de la ZMVM realizadas en 2007 y 2017.
Cabe mencionar separadamente que se realizaron entrevistas directas a agentes clave. Estas
entrevistas no funcionaron solo como fuentes directas sino también como herramienta para

‘ubicarse’ en el campo.

Como se explica en el Anexo A del capitulo 3.2, nuestra delimitacién de la ZMVM coincide con la
de la EOD2007. Por esta decision logramos tener la variable espacial constante para la
comparacion de las dos EOD, mientras nos aseguramos contener en nuestra area todo el poligono

urbano continuo de la ZMVM.

En el analisis por datos estadisticos, intentamos producir comparaciones a través de nimeros que

cualquiera pudiera concebir en su materialidad, es decir que no se generaron por muchas
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variables. Los datos que producimos tenian mas la légica de obedecer a nuestras necesidades de
estudio y menos la posibilidad de ser comparables con otros estudios. En este sentido, nuestros
indices son a menudo propios y no universales. Por ejemplo, en el caso de la calculacion de la
participacion de los medios de transporte en los viajes de la ZMVM no utilizamos la metodologia
(véase Anexo D cap. 3.2) ni por tramos ni por la calculacidon en la participacidon de ciertas
combinaciones de medios, sino que dividimos el nimero de tramos realizados por un medio en
un viaje por el total de los tramos de cada viaje. Asi logramos expresar la participacion de cada
medio en los viajes multimodales. Es decir, mantuvimos en el centro de la comparacion los viajes,
gue son la razén de la movilidad, en vez de los tramos. Ademas, respetamos la singularidad de

cada medio para que pueda evaluarse dentro de las politicas de movilidad.

En la misma légica de indices produjimos agrupaciones proprias para que sirvan a las necesidades
de este estudio. Por ejemplo, la agrupacion de los propdsitos, de los medios y de los lugares tenia

el objetivo de hacer comparables las dos EOD (2007 y 2017).

Para el analisis se utilizaron, ademas del texto, cuadros, figuras, graficos y mapas. Destacan como
herramienta los mapas realizados por SIG debido a su posibilidad de ilustrar cantidades en el
espacio que se recomienda para este tipo de estudios. No obstante, los mapas pueden también
generar ilusiones. Tal es el caso de la participacion del municipio de Ixtapaluca en nuestro caso.
Se trata de un drea grande comparativamente a otros distritos de la EOD2017 que tiene limitada
importancia como poblacion y origen-destino en la ZMVM. Ademas, varias evidencias nos dejan
entender que se trata de una poblacidn en los limites bajos del estrato 4 de la EOD2017. Es decir
gue se genera en este caso un resultado éptico desproporcionado. Afortunadamente podemos
decir que no nos enfrentamos con otro caso de controversia importante durante el proceso de

ilustracion.

Los pasos de la sintesis tedrica

La construccidn tedrica inicial se basé en la reformulacion, redefinicidn y articulacién de ideas y
analisis realizados por Karl Marx y Pierre Bourdieu sobre la reproduccion de una formacién social
capitalista. Este trabajo nos permitio expresar las diferencias de las formas reproductivas entre

las clases sociales bajo la variable de la composicidn y volumen de sus medios de produccidn
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(objetivos e incorporados) independientemente de los modos de produccién que coexisten en

una formacion social capitalista.

En seguida, bajo el andlisis de Erick Hobsbawn se describieron las diferencias histéricas de las
formas de reproduccién de las clases sociales durante la fase capitalista keynesiana de la

hegemonia capitalista amenazada y neoliberal de la hegemonia capitalista garantizada.

Con las herramientas tedricas necesarias armadas sobre la reproduccién de la formacién social
segun fase capitalista especializamos el andlisis en el asunto de las formas y los flujos urbanos.
Asi, acentuamos la trayectoria histérica de las formas urbanas desde el paradigma de la ciudad
dispersa keynesiana hacia la ciudad compacta neoliberal y de los flujos urbanos desde la

automovilidad keynesiana hacia la movilidad sostenible neoliberal.

Una vez que compusimos la planeacion urbana y las necesidades politicas del capitalismo segun
la coyuntura, fue posible observar la carga politica de la caja de herramientas de la movilidad

sostenible y analizar como ella se defiende en la documentacion y se aplica en las ciudades.

No obstante, estos paradigmas nacieron en los paises desarrollados y fueron concebidos para
ellos. En las geografias del mundo en desarrollo y mas especificamente en América Latina la huella
keynesiana fue mas ligera y la huella neoliberal mds pesada. En este sentido, los paradigmas
urbanos se adaptaron para sociedades socialmente mas polarizadas. Con todo lo anterior
podemos hablar de una version del paradigma de movilidad sostenible para el mundo en vias de

desarrollo, en la que se destacan las politicas nacidas en América Latina.

Los pasos del analisis empirico
En el estudio de caso se tratd de descubrir las huellas de los paradigmas de las formas y los flujos

urbanos keynesianos y neoliberales en la trayectoria histdrica y geografica de la ZMVM.

Por el analisis histérico emergieron las particularidades del caso de la ZMVM vy el grado de
desarrollo de los paradigmas keynesianos. No hay duda de que tanto la ciudad dispersa de la clase
media como el uso del automdévil fueron limitados, al igual que las politicas keynesianas en
general. Esto ultimo no significa que no se expresaron y tampoco que no fueron factores

determinantes de las politicas metropolitanas.
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El estudio geografico nos permitié delimitar la tipologia urbana que construimos tedricamente a
través de las variables de las EOD de 2007 y 2017. Desafortunadamente, en el caso de la EOD 2007
no existe una estratificacion valida estadisticamente. Para reforzar nuestro método aplicamos
paralelamente otras variables de los censos poblacionales y de unidades econdmicas de INEGI y
otras informaciones del sector inmobiliario para ubicar las areas residenciales segun clases
sociales, el centro terciario capitalista y las dreas industriales junto con sus tendencias espaciales.
Asi, logramos, por un lado, evaluar el grado de desarrollo de la ciudad dispersa, es decir, la
residencia de las clases medias no ubicadas en las dreas centrales. Por otro, pudimos también
entender la fase de la corriente contraria, es decir, del regreso de dicha residencia hacia el centro
terciario capitalista junto con la periferizacién de parte de las clases bajas. El estudio de las
estadisticas de la movilidad urbana de la ZMVM, o sea las EOD, no fue utilizada solo como
herramienta para ilustrar las relaciones clasistas entre vivienda y dreas de produccidn a través de
las variables del propdsito y de lugar, sino también para dimensionar las mismas condiciones y
tendencias clasistas de la movilidad como tal, o sea el tiempo, el costo y la calidad de los viajes a

través de la duracion de los viajes y los medios de transporte.

Una vez dimensionado nuestro caso historica y geograficamente fue posible realizar el analisis de
las politicas de movilidad para entender hasta qué punto promueven -si es que lo hacen- el
paradigma de la ciudad compacta y de la movilidad sostenible. Desde el inicio fuimos conscientes
de que nuestros resultados no iban a ilustrar politicas claras del paradigma de la movilidad
sostenible, sino su lucha contra el paradigma de la automovilidad. En este sentido, en nuestro

analisis se busca el valor transitorio de las politicas de movilidad hacia la movilidad sostenible.

Epilogo metodoldgico

Por nuestra parte no hay duda de que la metodologia utilizada fue exitosa. No obstante, este éxito
no se dio gracias a una inspiracién inicial, sino que fue el resultado de un proceso que nos llevé a
fracasar y a volver a planear el camino durante todo el estudio. Por lo tanto, no cabe duda que

huelas de caminos rechazados aparecen escondidos todavia en el texto final.
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DE LA EPOCA DORADA AL NEOLIBERALIMSO

Prologo

El uso habitacional ocupa la mayor parte del especio urbano, y es también el origen o el destino
de la mayoria de los viajes urbanos. Por consiguiente, en la estructura de una ciudad predomina
la relacién espacial entre la vivienda y los otros lugares. Dentro de este mar habitacional urbano,
la posicién de los otros lugares genera centralidades de mayor y menor importancia, tamafio y
grado de difusion en las areas habitacionales. Asi podriamos decir que la movilidad urbana es

principalmente la relacidn entre las viviendas y las centralidades.

Por lo tanto, lo que basicamente estamos investigando para delimitar la movilidad urbana no es
el transporte de carga u otros viajes profesionales de personas, que ademads tienen mayor
elasticidad de tiempo?, sino los viajes reproductivos de la poblacién que contienen el viaje hacia
y desde el lugar de trabajo. Por lo tanto, tomamos como principal necesidad de este estudio,
ilustrar los intereses de la hegemonia® neoliberal en torno a las formas reproductivas de la

poblacidn para entender la estrategia del paradigma de la movilidad sostenible.

Antes de hacer cualquier analisis sobre la fase neoliberal del capitalismo, es preciso enfocar
primero al capitalismo como modo de produccidn y su proceso reproductivo, y en seguida,
analizar otros modos de produccion que subordinados contribuyen econdmicamente a una
formacion social de hegemonia capitalista (Harvey D., 2014, pag. 22). En realidad, ningun modo
de produccidon aparece de forma pura, sino que se manifiestan mezclados entre ellos. Por
ejemplo, no se puede encontrar una produccién capitalista pura en la que los trabajadores no

contribuyen en los medios de produccién.

Por otro lado, debemos explorar el campo cultural y social de la hegemonia capitalista y observar
de qué manera aporta a la acumulacién del capital, que en ultima instancia es el Unico interés

capitalista.

L El transporte de carga tiene la mayoria de las veces la posibilidad, o en muchos casos la obligacién legislativa, de realizar sus viajes
durante las horas no pico (cuando las vialidades no estan congestionadas). Igual, aunque con menor elasticidad, pueden programarse,
para evitar el congestionamiento viajes de personas con propdsito profesional de lugar de trabajo a lugar de trabajo.

2El término hegemonia se usa con su mas amplio sentido gramsciano, es decir, el proceso politico que logra concentrar y sostener una
coalicion histérica de fuerzas sociales antitéticas bajo un liderazgo econdmico, cultural y social (Thomas P., 2009).
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1.1: La reproduccién de la hegemonia capitalista

La reproduccion del trabajo

Un modo de produccidn se constituye por las relaciones de produccion entre la fuerza de trabajo
y los medios de produccion (Ilconomakis G., Zisimopoulos G., Kastoridas D., Kolias G., Ktitikidis G.,
2015, pag., 15). En el caso capitalista, “los productores directos” (Marx K., 1867,%) por su falta de
medios de produccidn, estan obligados a vender su fuerza de trabajo a un proceso de produccion

organizado, dirigido y controlado por los propietarios de estos medios, o sea los capitalistas.

Un proceso de produccidn necesita, para repetirse®, reproducir las condiciones de produccién, o
sea de la fuerza de trabajo y de los medios de produccidn. Y para que sea el ‘principe’ de la
hegemonia necesita ademas hacerlo de forma ampliada®. Dejando de lado la reproduccién de los
medios de produccidn objetivados como una necesidad que se refiere a la movilidad de carga, en

adelante vamos a hablar de la fuerza de trabajo y de los medios de producciéon incorporados.

El capitalista necesita reproducir la fuerza de trabajo, es decir los musculos y los nervios
cerebrales, para que pueda repetirse el trabajo al dia siguiente, y al mismo tiempo la proxima
generacion de la fuerza de trabajo. Cuadl serd la calidad de esta reproduccion de la familia
trabajadora es un asunto politico determinado entre los actores de produccién. Este margen entre

el costo de la reproduccion y lo producido es la plusvalia arrebatada, o sea la ganancia capitalista.

La fuerza de trabajo de la era de la tecnologia capitalista tiende a diversificarse menos por talentos
naturales® y mas por habilidades socialmente adquiridas (Marx K., 1867,7). Pierre Bourdieu
determina estas habilidades como capital social y capital cultural incorporado (y sus
objetivaciones como capital cultural objetivado e institucionalizado). Lo que Bourdieu llama
capital cultural y social, para Marx, en la medida que participa en la produccion capitalista, es un
medio de produccidn interiorizado en la fuerza de trabajo. El capital para Bourdieu (aparte de
cultural y social, ademas econémico) “es trabajo acumulado” (Bourdieu P., 2001, pag. 131)
mientras que para Marx es el poder de organizar un proceso capitalista para generar plusvalia por

el trabajo no remunerado. Con respecto a la historia de los términos, en adelante llamaremos al

3 Capitulo XXIII: La ley general de la acumulacién capitalista / 4. Diversas modalidades de la superpoblacién relativa. La ley general de
la acumulacién capitalista / a) Inglaterra, de 1846 a 1866.

4 Exactamente las mismas condiciones.

® Extension de las condiciones.

® Para Bourdieu también el ‘talento’ y las ‘dotes’ son producto del trabajo, sobre todo familiar (Bourdieu P., 2001, pag. 138).

7 Capitulo XIll: Maquinaria y gran industria /1. Desarrollo histérico de las méaquinas.
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‘capital incorporado’ de Bourdieu ‘medio de produccién incorporado’, bajo el comentario de que
para Bourdieu el término es mas amplio que su relacién con la produccién en su sentido comun

(Bourdieu P., 2001, pag. 133).

Segln la explicacién anterior se puede establecer que el trabajo complejo es trabajo simple vivo
acompafado por sus medios de produccién incorporados, que son en Ultima instancia trabajo
muerto acumulado. Bajo esta perspectiva, tanto Bourdieu como Marx determinan como
equivalente del valor el tiempo de trabajo. Sin embargo, Marx se refiere al valor producido por la
economia capitalista y al tiempo socialmente necesario, y Bourdieu a la economia de las practicas

y al tiempo de trabajo en su totalidad:

Por consiguiente, lo que determina la magnitud de valor de un objeto no es
mds que la cantidad de trabajo socialmente necesaria, o sea el tiempo de
trabajo socialmente necesario para su produccion... Tiempo de trabajo
socialmente necesario es aquel que se requiere para producir un valor de uso
cualquiera, en las condiciones normales de produccion y con el grado medio de
destreza e intensidad de trabajo imperantes en la sociedad. (Marx C., 1867°)

Al igual que la ley de conservacion de la energia, rige aqui el principio de que
los beneficios obtenidos en un drea se pagan necesariamente mediante costes
en otra. De ahi que un concepto como el de pérdida sea innecesario para una
ciencia general de la economia de las prdcticas. La base universal de valor, la
medida de todas las equivalencias, no es otra que el tiempo de trabajo, en el
mds amplio sentido del término. El principio de conservacion de la energia
social, vigente a través de todas las transformaciones de capital, puede
verificarse si, para cada caso dado, se toman en cuenta tanto el trabajo
acumulado en forma de capital como el trabajo necesario para transformar el
capital de un tipo en otro. (Bourdieu P., 2001, pdg., 159)

Ill

Podemos subrayar el acierto de Bourdieu al hablar del “concepto de la pérdida”, en el sentido de
gue la teoria de valor de trabajo de Marx desconoce el campo de la economia cultural y social y
sobre todo sus intercambios internos, y por lo tanto Marx (en su mas amplia lectura) es

“economista de la escuela del capital cultural®” (Bourdieu P., 2001, pdag., 137). Por otro lado,

8 Capitulo I: La mercancia / 1. Los dos factores de la mercancia: valor de uso y valor (sustancia y magnitud del valor)

9“Alos economistas de la Escuela del capital humano se les atribuye el mérito aparente de haber formulado explicitamente la pregunta
sobre la relacidn que existe entre las cuotas de beneficio generadas mediante inversion educativa y mediante inversion econdémica,
asi como la forma en que evoluciona esa relacién.” (Bourdieu P., 2001, pag., 137)
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debemos entender que cuando este valor de trabajo-tiempo se especifica como valor de cambio,
es necesario adoptar la nocidn de la productividad lograda y aceptada por una sociedad que
intercambia, o sea del trabajo ‘socialmente necesario’. No obstante, aplicar la idea del trabajo
socialmente necesario en la produccién del ‘capital cultural y social’ es un asunto que sobrepasa
este estudio. Solo cabe decir que para el capitalismo no es y no puede ser un campo indiferente,

sino que intenta intervenir y hacerlo mas productivo y controlable por su parte.

En realidad, el trabajo nunca es simple, sino de alguna forma complejo, y el modo de produccién
capitalista (MdPC) es una abstraccion tedrica, porque la realidad no se trata de una falta total de
medios de produccion por parte de los trabajadores, sino que se trata de la falta de los medios de
produccion criticos (en general del mayor valor econémico) para que organicen el proceso de
produccion por si mismos, dado que a ellos les pertenecen en general solo los medios de

produccion incorporados.

Los medios de produccién incorporados, por ser interiorizados, no pueden usarse sin la fuerza de
trabajo de su sujeto. Por lo tanto, un medio de produccién incorporado no puede generar

plusvalia, o por lo menos no una cantidad que no sea comparable con el trabajo de su sujeto™®.

Cuando aumenta el costo de los medios de produccidn en relacién al costo de la fuerza de trabajo,
tiende a reducirse el marco de ganancia del capital (Stamatis G., 1986). Lo mismo sucede con los
costos de produccién incorporados. Pero lo que nos importa mas en este punto no es solo el costo
econdmico, que puede entenderse igual que el costo de la maquinaria, que seria mejor si fuese
mas barata, sino también el poder que genera la adquisicién de los medios de produccién por

parte de los trabajadores.

Podriamos decir que son dos las expresiones mas importantes de este poder. Primero, el trabajo
de adaptacion inicial de un medio de produccién incorporado con los demds factores de la
produccion, ya que ningln trabajador esta totalmente especializado para trabajar
inmediatamente en la produccién. Mientras mayor es la cantidad de trabajo necesario para esta
adaptacién, mas dificil y mds costosa es la sustitucion del sujeto del medio de produccién
incorporado en cierto puesto de trabajo. Segundo, la posibilidad por parte de los trabajadores a

guienes pertenece un cierto medio de produccién incorporado de monopolizar o, mejor dicho, de

10 Excepto el caso de una objetivacién institucionalizada que otorga el poder de un monopolio a un gremio o entre un gremio. Pero
tampoco este caso genera siempre plusvalia, y cuando lo hace se trata mas del modo de produccién feudal.
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organizarse y sindicalizarse para controlar el precio del intercambio. Por lo tanto, como vamos a
ver en seguida, para el capitalismo es importante reducir el poder negociador de los medios de

produccion incorporados, sobre todo reduciendo su vida Util y su posibilidad de readaptarse.

Las clases sociales

Recapitulando, un trabajador vende su fuerza de trabajo simple acompafiada por sus medios de
produccion incorporados. La fuerza de trabajo simple es un generador de ganancia por parte del
capitalismo, pero los medios de produccion incorporados, aunque son necesarios, son al mismo
tiempo un factor limitante de la ganancia. Surge entonces de lo anterior que todos los

trabajadores son explotados indiferentemente de los medios de produccion que obtienen.

Desde una perspectiva abstracta, lo anterior es correcto, pero debemos tomar en cuenta en
primer lugar que la determinacion social del costo de la fuerza de trabajo depende del poder
conseguido por la tenencia de cada medio de produccidén incorporado, y en segundo lugar y mas
importante, que la reproduccion de los medios de produccién incorporados, por ser incorporados,
determinan la reproduccion de su sujeto. O sea, consideramos en este estudio que lo que
diversifica las formas de reproduccion de los trabajadores no es su fuerza de trabajo sino el valor
(econdmico, cultural y social) de sus medios de produccién incorporados y, para explicar esto

mejor, debemos describir cémo se reproduce un medio de produccién incorporado.

Bourdieu afirma que se trata del trabajo de aprender y ensefiar en el seno familiar y en el sistema
educativo a través de sus multiples ‘estrategias’ (Bourdieu P., 2001, pag., 139-146). Podriamos
afiadir en cualquier relacién social: los amigos, el barrio y también el trabajo. Podemos decir
entonces que un medio de produccién incorporado se produce a través de recursos econémicos,

culturales y sociales recibidos sobre todo de la familia.

Un medio de produccién incorporado tiene caducidad segun los cambios de la tecnologia, de las
formas organizativas y de las costumbres, o segun la posibilidad de trabajar de su sujeto debido a
su edad u otras razones. Durante el tiempo de su vigencia debe reproducirse en general de padres
a hijos. Pero como no puede generar ganancia diriamos por el momento que se reproduce de
forma simple, o sea lo que tiene el padre como valor lo hereda el hijo. Bdsicamente se reproduce
a través del salario de su sujeto, que no contiene solo la recompensa para la fuerza de trabajo

gastada, sino también la amortizacién de su medio de produccién incorporado. Sin embargo, en
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el trabajo no se considera solo el salario como recompensa sino también la experiencia cultural y
social recibida durante este proceso, que también es un salario al nivel de la economia cultural y
social. Por encima, existen recursos culturales y sociales que obtiene una familia que se heredan

solo con el fin de conservar el poder de la tenencia de ciertos medios de produccién.

Ahora bien, un medio de produccién incorporado impone un cierto gasto de cantidad de trabajo
por parte de su sujeto para la incorporacion. Sin embargo, lo que produce la posibilidad de que
un joven pase su tiempo estudiando o gaste su tiempo trabajando como albaiiil no es otra cosa
que la divisién social de los medios de produccidén incorporados. Un medio de produccion
incorporado determina la forma de reproduccion, o sea, la calidad de vida de su sujeto. Pero no
se trata de una eleccidn personal, sino de obedecer las formas socialmente aceptadas de

reproduccién de un medio de produccion.

Es importante comentar aqui que el hijo no necesariamente va a heredar el medio de produccién
de su padre, o su version mads actualizada, pero intentard heredar al menos un medio de
produccion que requiera un nivel de calidad de reproduccién por lo menos igual al de su padre.
Por lo tanto, no se trata solo de corporaciones, sino también de clases sociales que heredan una
generacion a la otra un nivel de medios de produccién incorporados o, mejor dicho. ciertas formas

de reproduccion.

Las formas socialmente aceptadas no se limitan a los requisitos técnicos, es decir a la cantidad de
trabajo necesario para aprender un oficio, sino también a requisitos sociales y culturales que
impone la lucha politica al respecto y que en realidad no se separan de los técnicos. Podriamos
decir que dicha lucha politica tiene un frente en la produccién, donde los poseedores de un medio
intentan organizarse para controlar su mercado mientras la clase capitalista intenta devaluarlo y
reducir su poder. Y otro frente en la reproduccién, en donde el Estado de la hegemonia capitalista,
por sus necesidades politicas, interviene asegurando o negando niveles de reproduccién a través

de otras ofertas o demandas econdmicas, materiales, culturales y sociales.

Bourdieu comenta que no existe discontinuidad de las clases, sino que los agentes se dimensionan

|Il

en “todo el espacio social” segun “el volumen y la composicion” de sus medios (capital para
Bourdieu) y que la clase social es un “drea particular” que existe relativamente a otras (Bourdieu
P., 2001, pag., 106). No obstante, con la discontinuidad, Bourdieu esconde las intersecciones. Es

decir que después de un cierto volumen y composicién de los medios (en general econémicos) se
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genera la posibilidad de organizar y controlar un proceso de produccién y generar plusvalia por el
trabajo de otros, hecho que cambia las relaciones de produccién. Esta interseccion divide la clase
capitalista y la(s) clase(s) trabajadora(s), o sea explotadores y explotados. Anotamos aqui que
todavia nos estamos refiriendo al Modo de Produccidon Capitalista (MdPC) y no a los demas modos

hegemonizados, como por ejemplo al trabajo auténomo.

|II

Tampoco en el caso en que el “espacio social” de Bourdieu contiene solo a la clase trabajadora se
trata de una discontinuidad sin su interseccidn. No es solo una jerarquia segun “volumen vy
composicion” de los medios de produccidn incorporados, sino después de un cierto volumen y
composicion de los medios de produccidn (en general incorporados) la forma de reproduccion de
su sujeto se caracteriza mds por estos medios que por su fuerza de trabajo. Asi, la vida de un
sujeto se caracteriza por el nivel socialmente aceptado para la reproduccion de sus medios de
produccion o por la reproduccion minima de la fuerza de trabajo que conlleva un alfabetismo
cultural y social. Entre estas dos posiciones se arman dos distintos tipos de intereses: de poder

econdmico y simbdlico, y asi constituyen la division de la clase media con la clase baja y sus

disputas.

La disputa mds importante es el nivel socialmente adecuado de la reproduccién minima. Al que le
toca la reproduccion minima le interesa que el nivel de reproduccion sea alto. Por otro lado, al
gue obtiene medios de alto volumen y composicién no le interesa solo que su renta sea alta, sino
que relativamente su reproduccién sea barata y por lo tanto tiene una confusion entre los
intereses de la clase baja y de la clase alta (Ilconomakis G., Zisimopoulos G., Kastoridas D., Kolias

G., Ktitikidis G., 2015, pag., 43).

Asi, dirfamos que la jerarquia social al mismo tiempo que no se caracteriza por una discontinuidad,
lleva dos intersecciones que cambian las relaciones de produccion y generan distintos intereses
comunes!!, Asi, la clase baja capitalista se interesa por el nivel de la reproduccién minima, la clase
media por el nivel de la reproduccion de sus medios de produccién incorporados, y la clase alta

por el grado posible de explotacién del trabajo ajeno.

11 5in embargo, tampoco existe discontinuidad en el caso de la clase alta y |a clase media, primero porque es un tema de volumen de
medios obtenidos y segundo porque muchos sujetos combinan ambos requisitos. No obstante, para que sea entendible este caso falta
el andlisis del modo de produccién auténomo que se yuxtapone en seguida.
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La hegemonia capitalista

Como ya mencionamos, en una formacidn social coexisten muchos modos de produccién y esta
coexistencia se ordena por la hegemonia de uno de ellos, que en nuestro caso es el MdPC que
controla al mercado y al Estado (lconomakis G., Zisimopoulos G., Kastoridas D., Kolias G., Ktitikidis

G., 2015, pag., 15).

El modo mds comun de produccién que coexiste en una formacidn social capitalista es el modo
de produccion ‘mercantil simple’ o ‘auténomo’ (MdPA). El MdPA se refiere a los procesos de
produccion en los cuales los medios de produccion pertenecen a los mismos trabajadores
(lconomakis G., Zisimopoulos G., Kastoridas D., Kolias G., Ktitikidis G., 2015, pag., 45). Asi, en un
sentido interno, los mismos trabajadores controlan el proceso de produccién, aunque esta
autonomia estd limitada de forma externa por el Estado y por el mercado, hegemonizados por el
MdPC. Se trata, podriamos decir, de una autonomia relativa. Algunos ejemplos de trabajadores
auténomos son una modista que usa su casa y su propia mdaquina para coser, un vendedor de
comida callejera con su proprio puesto, un arquitecto que trabaja por su cuenta o una cooperativa

de obreros que maneja una industria.

Para que los trabajadores auténomos sean perdurables deben reproducir su fuerza de trabajo y
sus medios (incorporados o no) de produccidn. Aqui, lo que corresponderia a la plusvaliay a la
ganancia capitalista, teéricamente podria ser un ahorro*? por parte del productor auténomo. No
obstante, en la practica, el auténomo baja el precio de sus valores producidos para ser mas
competitivo en un mercado controlado por el capitalismo. A menudo, la estrategia de bajos
precios se acompafia por la extension de su jornada y su semana laboral, lo que muestra un

proceso de auto-explotacion.

El MdPA es un desafio para el capitalismo. Tradicionalmente, ademas de otras formas de
crecimiento, el capitalismo crece sustituyendo procesos de produccién del MdPA y para lograrlo
debe ser mas competitivo que el MdPA. Un ejemplo caracteristico son los abarrotes, ya que el
tamano de estos negocios no permitia al capitalismo generar plusvalia y por lo tanto cambié la

escala desarrollando los supermercados y los centros comerciales que le permitieron ofrecer

12 Ahora bien, hasta que un negocio de produccién auténoma entra en el torbellino de la competencia capitalista, sigue creando la
posibilidad de generar ganancias mayores a la reproduccién de su fuerza de trabajo y de sus medios de produccidn. Esta ganancia,
para que tenga el sentido de una reproduccion ampliada, tiene que invertirse en mayor cantidad de medios de produccién y funcionar
como capital generando plusvalia por el trabajo de otros. O sea, se trata de la posibilidad de una movilidad social que permitida
siempre y cuando la coyuntura politica lo exija.
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precios mas bajos. Todo esto exige una estrategia legislativa y una trasformacién urbana que el
capitalismo pudo aplicar a través de su Estado. Sin embargo, este cambio de escala solo limitd a
los abarrotes, pero no hizo que estos desaparecieran debido a que seguian teniendo la ventaja de
la proximidad con el cliente. Ahora bien, en la actualidad, las nuevas tecnologias de logistica y de
organizacion de franquicias le permitid al capitalismo desarrollar cadenas de abarrotes locales

(OXXO0, 7eleven) presionando alin mas a las tiendas tradicionales del MdPA.

Debido a esta vulnerabilidad que tiene el MdPA frente al MdPC, el auténomo evita hacer
inversiones en medios de produccién (no incorporados) que exigen un largo tiempo de
amortizacion. Por lo tanto, la produccion del MdPA tiende a tener medios de menor composicion

y volumen.

El MdPA tiene la tendencia de desaparecer bajo el dominio capitalista, aunque el capitalismo, con
sus cambios tecnoldgicos y organizativos, siempre genera nuevos campos baldios para ejercer un
proceso de produccidon auténoma. Por ejemplo, el internet otorga a los programadores
auténomos la posibilidad de disefiar paginas de publicacién y de comercio electrénico para
pequefios negocios, mientras el capitalismo intenta revolucionar y hacer mas competitivo este
negocio con empresas como Facebook o Amazon, reduciendo de nuevo el espacio laboral de los

programadores auténomos.

Ademas, en los casos en los que el capitalismo no puede todavia ser mas competitivo o no tiene
una estrategia para desarrollarse en un sector determinado de la produccién auténoma, puede
obligar a los productores auténomos a vender sus productos a precios equivalentes a su costo
reproductivo a través del control del mercado y sus monopolios. En este sentido, y dejando de
lado la coyuntura politica que permite una movilidad social, el productor auténomo estd obligado
a una reproduccién simple y no puede llegar a una reproduccion ampliada. El trabajo no
remunerado, en este caso, se expresa en valores con menor precio en el mercado. De esta forma,
la ganancia es aprovechada de forma colectiva por la clase capitalista con menores costos de
suministros de su produccién y de reproduccién de su fuerza de trabajo. Los productores
auténomos entonces, se reproducen como los trabajadores del MdPC, de forma fisica, cultural y
social que depende de su papel en la divisién social del trabajo, y por ello podemos también
encontrar una clase baja y una clase media de trabajadores auténomos que depende de la

composicién de sus medios de produccién.
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El proceso de auto-explotacidon en épocas de desempleo aparece a los ojos de los trabajadores
como una oportunidad, aunque la perspectiva macroeconémica demuestra que se trata de un
trabajo que se paga menos. El capitalismo por su parte, no puede dejar de respetar el contrato
social que su hegemonia negocid en una coyuntura determinada sin enfrentar un costo politico.
Si asi lo hiciera, no tendria sentido su hegemonia como estabilizador. Sin embargo, las
responsabilidades estabilizadoras del capitalismo se esconden dentro del MdPA. Es decir que el
trabajador autdonomo, frente a la necesidad de sobrevivir, puede ser indiferente a la legislacion
laboral y asi tener la posibilidad de producir en un ambito menos exigente. Como vya
mencionamos, esta ‘ventaja’, a fin de cuentas, no es aprovechada por el trabajador auténomo,
sino por el capitalista colectivo que controla el mercado. La hegemonia capitalista genera asi una
situacién informal del modo de produccién auténomo que produce valores por su economia con
menor costo. De eso se trata el sector informal desarrollado en muchas formaciones sociales de

América Latina.

Otro modo de produccién que aparece también en las formaciones sociales capitalistas actuales
es la renta de los medios de produccién a los trabajadores. En este caso, el trabajador reproduce
su fuerza de trabajo y paga una renta a los propietarios de los medios de produccion. La renta se
trata del costo de amortizacidn de los medios de produccién y una plusvalia de su trabajo, que es
la ganancia del propietario. Este modo de produccidén tiene similitudes con el MdPC ya que
aparecen directamente la clase dominada y la dominante. Por otro lado, también aparecen
similitudes con el MdPA donde el trabajador tiene una autonomia relativa interna al proceso de
organizacion de su produccion. Se trata, practicamente, del modo de produccién feudalista
(MdPF) que describe Marx (lconomakis G., Zisimopoulos G., Kastoridas D., Kolias G., Ktitikidis G.,

2015, pag., 21). En aquel caso la renta se dedicaba a la tierra y a las herramientas de cultivo.

Una expresion mds moderna del MdPF aparece en las concesiones, que son una forma de
terratenencia. Un ejemplo de esto son las concesiones de rutas de transporte, de puestos de
mercado o los franeleros. En el caso del transporte, el operario-trabajador tiene que pagar al
propietario de la concesidn y del vehiculo un porcentaje de recaudacién que sobrepasa el costo

de la amortizacién u otros costos burocraticos.

Lo que consolida el modo es, por una parte, el oligopolio de la terratenencia y de las concesiones
(expresidn del poder politico y no econdmico como todos los oligopolios) y por otra parte la

debilidad técnica de la clase dominante de controlar directamente el proceso de la produccién.
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No es errédneo decir que este modo de produccién aparece escondido como renta tanto en el
MdPC como en el MdPA. Asi, el modo de produccidn es una construccion tedrica o, mejor dicho,
abstracta, porque los modos aparecen a menudo combinados en una formacién social. Las clases
de cada modo de produccién y de sus combinaciones se constituyen en definitiva de la misma
forma que en el MdPC, y sus formas de reproduccién se caracterizan por las posibilidades dadas
por el volumen y la composicidn de sus medios de produccién objetivados e incorporados en una
coyuntura determinada. Sin embargo, lo anterior no es solo consecuencia interna de cada modo
de produccidn sino también de la homogenizacion que genera el mercado de trabajo y de medios

de produccién controlados por el capitalismo.

Para terminar con la descripcién del fendmeno reproductivo de la hegemonia capitalista,
debemos mencionar que existen procesos que no tienen el fin lucrativo por si mismos, sino
sostener la fuerza econdmica, fisica y simbdlica de la hegemonia capitalista y en ultima instancia

el mecanismo de acumulacién de capital.

Podriamos decir que la organizacién de estos procesos es la que instituye el Estado, aunque varias
veces se encargan de ella instituciones y empresas privadas, organismos internacionales o estados
foraneos. La educacion, la salud, la policia, el ejército, la proteccién civil, los aparatos de
gobernanza, juridico y monetario, las religiones, los medios de comunicacidon forman parte de

estos procesos.

Sin embargo, todos los procesos reproductivos son también procesos de produccidn de valores
econdmicos y culturales, aunque no necesariamente generan condiciones de ganancia. Ademas,
el Estado se encarga a veces de procesos claramente econdmicos como la energia, el transporte
y el agua, porque de esa manera establece un equilibrio de suministro de materias o de servicios

para la hegemonia capitalista.

Sin entrar en la teoria del Estado, para nuestro estudio es suficiente decir que los trabajadores de
estos procesos se reproducen de la misma forma en que lo hacen las demds fuerzas de trabajo y
medios de produccidn. Ahora bien, suele suceder que los salarios de los trabajadores estatales
son mayores que los del sector privado en los casos de trabajadores con medios de produccion
incorporados de menor volumen y composicion, y a la inversa cuando el volumen y la composicion

es mayor.
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Eso no significa necesariamente que no se busca producir plusvalia, sino que al Estado no le
conviene estar a la vanguardia de un intento de reduccion de salarios y de polarizacién social

debido a su visibilidad y al alto costo simbélico.

Por supuesto que al capitalista le importa la economia de los procesos del Estado, le importa su
productividad y su costo porque se refleja en los costos de reproduccién de su propio proceso.
Podriamos decir que igualmente se puede producir plusvalia que se arrebate de forma colectiva
por los capitalistas a través de los menores costos de reproduccion. Tal vez seria mejor utilizar el
término ‘apropiacion’ que ‘plusvalia’, aunque nadie podria rechazar que se trata en general de

relaciones de produccion capitalistas.

Antecedentes del neoliberalismo

La preponderancia del capitalismo frente al feudalismo en cada formacién social fue acompanada
en mayor o en menor medida por procesos revolucionarios con la participacidon de las masas
populares. La revolucion francesa de 1789, que ‘infectd’ con caracteristicas democraticas toda
esta ronda revolucionaria, fue paradigmatica por su influencia global. Hasta qué grado esta
democratizacién era necesaria para el desarrollo capitalista es una pregunta dificil de responder,
aunque en cualquier caso aportd un cierto racionalismo que permitié un desarrollo rapido de las
fuerzas de produccién. El termino liberalismo entonces, que caracteriza este periodo capitalista,
no fue solo econédmico en el sentido que se sostuvo una economia sin muchas intervenciones
politicas (ademas eso es siempre relativo) sino que también existié una cierta democratizacion en
las formas de gobernar, sobre todo un afianzamiento de las actas constitucionales. También,
aunque en menor medida, la expresidn y las elecciones libres daban la sensacion de un rumbo de

progreso continuo (Hobsbawm E., 1994, pag. 117).

Las escasas expresiones de busquedas antisistémicas como la comuna de Paris no caracterizaron
el periodo. Tampoco las primeras luchas obreras, como el destacado caso del 1° de mayo de 1886,
que fueron algo mas que la necesidad de un arreglo en el marco de la reproduccidn fisica de la
fuerza del trabajo. Teniendo en cuenta que la hegemonia capitalista estaba construyéndose

frente al mundo feudal, y tanto sus tecnologias como sus formas de gobernar eran todavia
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relativamente primitivas, podemos entender que la democratizacion mencionada poco se refiere

a los derechos de los trabajadores y de las clases bajas en general®3.

Sin embargo, en la segunda década del siglo XX, debido al extremo comportamiento entre los
centros imperialistas que concluyd en la Primera Guerra Mundial, se generaron las condiciones
para la primera revolucion exitosa de las clases bajas. La Revolucidn Rusa de 1917, primero como
paradigma y segundo por su extension geografica y desarrollo econémico, desestabilizé el mundo.

Por supuesto que esta desestabilizacién tuvo sus distintos caminos en cada formacién social.

Después de la Revolucion Rusay hasta la caida del mundo de Berlin un fantasma recorrié el mundo
generando condiciones amenazantes para la hegemonia capitalista. La respuesta por parte de las
formaciones sociales capitalistas fueron varios esquemas para vencer y convencer a la poblacién,
relacionados con el contexto internacional y la amenaza interna. La falta de un orden imperialista
hegemdnico en el periodo de entre guerras, que despeiné al Imperio Britanico y consolidé al
estadounidense, fue el periodo del experimento fascista que pudo haber sido una solucién de
gobernanza, pero nunca concretd una forma de estabilidad imperialista. Después de la Segunda
Guerra Mundial y de un intento desestabilizante de comercio libre que intentaron los EUA, la
forma dominante de gobernar se expresé mas por la légica de convencer que por la de vencer a
las clases bajas. Los temimos ‘contrato social’, ‘paz social’ y ‘estado social’ fueron parte de las
politicas estatales, incluyendo a regimenes austeros como los de Espafa y Portugal (Hobsbawn

E., 1994, pag. 244).

El ciclo terrible e inevitable de expansion y recesion, tan devastador entre
guerras, se convirtié en una sucesion de leves oscilaciones gracias —o eso
creian los economistas keynesianos que ahora asesoraban a los gobiernos— a
su inteligente gestion macroecondmica. ¢ Desempleo masivo? i Ddnde estaba,
en Occidente en los afios sesenta, si Europa tenia un promedio del 1,5% y Japon
un 1,3%? Solo en Norteamérica no se habia eliminado aun. ¢Pobreza? Pues
claro que la mayor parte de la humanidad seguia siendo pobre, pero en los
viejos centros obreros industriales équé sentido podian tener las palabras de
la Internacional, “Arriba, parias de la tierra”, para unos trabajadores que
tenian su propio coche y pasaban sus vacaciones pagadas anuales en las
playas de Espafia? Y, si las cosas se les torcian, éno les otorgaria el estado del
bienestar, cada vez mds amplio y generoso, una proteccion, antes

13 Todavia no existia la nocién de Estado Social, que ademas se usé como término por primera vez en la década de los afios 40
(Hobsbawn E., 1994, pag. 103).
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inimaginable, contra el riesgo de enfermedad, desgracias personales o incluso
contra la temible vejez de los pobres? Los ingresos de los trabajadores
aumentaban afio tras afo de forma casi automdtica. ¢Acaso no continuarian
subiendo para siempre? La gama de bienes y servicios que ofrecia el sistema
productivo y que les resultaba asequible convirtié lo que habia sido un lujo en
productos de consumo diario, y esa gama se ampliaba un afio tras otro. ( Qué
mds podia pedir la humanidad, en términos materiales, sino hacer extensivas
las ventajas de que ya disfrutaban los privilegiados habitantes de algunos
paises a los infelices habitantes de las partes del mundo que, hay que
reconocerlo, aun constituian la mayoria de la humanidad, y que todavia no se
habian embarcado en el ‘desarrollo’y la ‘modernizacion’? (Hobsbawn E., 1994,
pdg. 269)

John Maynard Keynes, que habia inspirado la politica de Roosevelt como respuesta a la crisis del
‘29, proponia que el aumento de las inversiones publicas y de los salarios de los trabajadores
beneficiaran la demanda y la economia capitalista. Aunque la economia estadounidense se
recupero solo después de la Segunda Guerra Mundial, el keynesianismo, junto con el fordismo (el
aumento de productividad logrado por la produccién en cadena) y la practica soviética de la
economia planificada por el Estado, fueron los ingredientes de la economia capitalista de la época

de oro (Hobsbawn E., 1994, pag. 269).

Ahora bien, bajo la explicacion marxista se puede entender que el aumento de los salarios de los
trabajadores no puede funcionar como factor favorable de acumulacién de capital sino al revés®,
Los altos salarios y el Estado Social fueron un retroceso politico del capitalismo para vencer

convenciendo al mundo del trabajo y para garantizar la paz social y la hegemonia capitalista.

cQuién hubiera podido pensar que en 1993 algunos asesores econdmicos
exclamarian “después de todo, quizd Marx tenia razon”? Sin embargo, el
retorno al realismo tiene que superar dos obstdculos. El primero, que el
sistema no tiene ninguna amenaza politica creible, como en su momento
parecian ser el comunismo y la existencia de la Unidn Soviética o, de un modo
distinto, la conquista nazi de Alemania. Estas amenazas, como este libro ha
intentado demostrar, proporcionaron al capitalismo el incentivo para
reformarse. El hundimiento de la Unidon Soviética, el declive y la fragmentacion
de la clase obrera y de sus movimientos, la insignificancia militar del tercer

1 El consumo obrero puede justificarse hasta cierto punto por la necesidad de sostener una economia de escala mayor que sobre todo
surge en épocas de desarrollo nacional y en un contexto proteccionista, pero no puede provocar ganancia, sino lo contrario.
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mundo en el terreno de la guerra convencional, asi como la reduccion en los

7

paises desarrollados de los verdaderamente pobres a una ‘subclase
minoritaria, fueron en su conjunto causa de que disminuyese el incentivo para
la reforma. (Hobsbawn E., 1994, pdg. 566)

En este contexto, para que el capitalismo pudiera seguir acumulando necesité aumentar la
productividad y por consiguiente las inversiones hacia ella. Asi, cada trabajador producia mds
valores y se aprovechaba de una cantidad mayor de ellos que antes, pero en un porcentaje menor

de los valores totales que producia su trabajo.

. en su abrumadora mayoria, las nuevas tecnologias empleaban de forma
intensiva el capital y eliminaban mano de obra (con la excepcion de cientificos
y técnicos altamente cualificados) o llegaban a sustituirla. La caracteristica
principal de la edad de oro fue que necesitaba grandes inversiones constantes
y que, en contrapartida, no necesitaba a la gente, salvo como consumidores...
(Hobsbawn E., 1994, pdg. 269)

Bajo este contexto, aunque el capitalismo retrocede de sus intereses econédmicos, logra mejorar
su aceptacion en las masas y es por ello que esta era tuvo el contradictorio apodo de ‘época de

oro del capitalismo’ (Hobsbawn E., 1994, pédg. 261).

Podemos decir que Ford no solo fue vanguardista por la produccién en cadena, lo que permitio
bajar el costo del automovil, sino también por ejercer la misma politica de paz social en su
industria. El 1914 Ford dio un salario de USS$ 5, duplicando sustancialmente el salario obrero de la
época, vy utilizé el método de bonos de productividad (Ford H., 1922, pag. 106). Ford eligié que su
ventaja de productividad conseguida por medios organizativos, técnicos y politicos, fuera
reembolsada parcialmente a sus empleados con el fin de evitar la organizacién sindical, algo que

finalmente se llevd a cabo mucho después, en 1941 (History, 2014).

Sin embargo, los afios dorados se encontraron con su primera crisis en la década de los setenta.
No fue una crisis que congeld el sistema como la de 1929, pero si una muestra de que las politicas
keynesianas estaban por acabar su ciclo (Hobsbawn E., 1994, pdg. 260). Destacamos tres factores

ilustrativos de lo anterior:
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e Las crisis del petrdleo del “73 y del '79, cuando los paises que formaban la Organizacidn
de Paises Exportadores de Petréleo entendieron su fuerza monopdlica y amenazaron a la
economia del primer mundo aumentando significativamente los precios del petréleo.

e El aumento continuo de la composicion organica del capital que puso en marcha hasta
cierto punto la famosa ley de la tendencia decreciente de la tasa de ganancia que
demostré Marx. Aunque el aumento de los salarios nunca fue igual que el aumento de la
productividad, o sea la tasa de explotacién nunca fue constante (Stamatis G., 1986).

e La migracion de la produccién de intensidad de trabajo al ‘tercer mundo’ para encontrar

mano de obra mas barata.

Al otro lado, el ‘segundo mundo’, es decir el bloque socialista, después del fracaso de la revolucion
comunista alemana, poco se interesod directamente en la expansidn del caso comunista y se baso
en la estabilizacion y la proteccidn del territorio existente. El relato ideolégico se basd en que el
comunismo iba a dominar por su superioridad econdmica. Asi, el excedente de la produccién no
tenia fin mas importante que el desarrollo de las fuerzas de produccién y del equipo militar bajo
una economia bien planificada. Esta estrategia, tanto durante la época de la gran depresién como
después de la guerra hasta la década del 60, demostrd un cierto éxito del sistema soviético

(Hobsbawn E., 1994, pag. 80).

Aunque la distribucion de la riqueza era mas justa que en el ‘primer mundo’, el desarrollo y la
investigacién poco se dedicaron a la economia politica, que se caracterizaba por productos de
baja diversidad y de soluciones de escalas mayores. El cambio, después de la muerte de Joseph
Stalin, nunca fue tan significativo como para ilustrar una estrategia distinta. El experimento
soviético fue perdiendo influencia en ‘el primer mundo' con el paso de los afos ya que, como
demostraron los casos de Hungria y Checoslovaquia, habia perdido su ventaja ideoldgica. El
comunismo chino tampoco pudo mantener mucho tiempo su brillo y pronto, por las mismas
razones, dejé de apoyar casos revolucionarios en el resto del mundo y se dedicé al desarrollo

interno.

Los movimientos sociales del "68 (sobre todo los estudiantiles) aun con su radicalismo, no fueron
un peligro anti-sistémico y poco pudieron amenazar a la hegemonia capitalista. Ademds, tomando
en cuenta que la izquierda buscaba caminos de cambio pacifico que se parecieran mas al
fortalecimiento de una socialdemocracia que a una revolucidn anticapitalista, podemos decir que

el periodo de la hegemonia amenazada estaba por acabar (Hobsbawn E., 1994, pag. 445). Esta
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realidad fue reconocida en su totalidad solo después de la caida del muro de Berlin y la derrota
del bloque soviético, aunque casos como el de Margaret Thatcher en el Reino Unido y el de Ronald

Reagan en EUA ya habian abierto el nuevo periodo.

Ahora bien, en el analisis anterior no nos referimos al caso del ‘tercer mundo’ que, en realidad,
no puede constituirse como un caso comun. La situacién en Asia Oriental era particular, con sus
casos revolucionarios que interesaban geograficamente tanto a los EUA y al Japdn como a la Unidn
Soviética, y el impacto de la crisis econdmica de los ‘70 fue menor en esta regién. Otro caso
distinto fue el mundo arabe y los intereses econdmicos internacionales puestos en los depdsitos
de petréleoy en el estratégico canal de Suez. Y fue también diferente el caso de Africa, que seguia
siendo un mundo de economia primaria saqueado por las fuerzas imperialistas. Por otro lado,
América Latina, que ya estaba descolonizada hacia casi un siglo, no participd en la Segunda Guerra

Mundial y fue herida profundamente por la crisis de los “70. (Hobsbawn E., 1994, pag. 346-370)

Dejando de lado a los demas paises del ‘tercer mundo’ y concentrandonos en el caso de América
Latina, podriamos decir que tampoco es un caso totalmente comun en todas sus formaciones
sociales. Sin embargo, aparecen algunas estrategias comunes desde la época de la Gran Depresion
hasta la década de los 90 en las economias mas grandes del continente: México, Argentina y

Brasil.

Primero México, donde su pueblo se habia expresado con la revolucién de 1910, ejercid con
Lazaro Cardenas politicas como la reparticiéon de la tierra y la estatizacién de los depdsitos
petroleros, pero sobre todo durante la Segunda Guerra Mundial, las necesidades alimentarias del
primer mundo permitieron que Latinoamérica tuviera un desarrollo econdmico relativamente
independiente. Este desarrollo generd en las décadas posteriores, mientras los EUA estaban
‘distraidos” con los problemas de Europa y de Japdn, la estrategia de la sustitucion de
importaciones y una economia proteccionista. El resto de la regidn -si obviamos a México- no
tenia la sensibilidad democratica de Europa (tomando ademas en cuenta que las Unicas dictaduras
que seguian en Europa eran las de Espafia y Portugal, es decir sus ex colonizadores) y estaba
expuesto a soluciones de gobernanza mds autoritarias, lo que permitio, desde la década de los 60
con la ayuda de los EUA y lejos de los intereses geograficos de la Unidn Soviética, el desarrollo de
una politica de vencer y no de convencer a las expresiones revolucionarias de los pueblos del
continente. La politica de sustitucion de importaciones y de proteccionismo pronto cambid a una

politica de inversiones foraneas de procesos industriales con una intensidad de trabajo que
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imponia una fuerza de trabajo barata. Los gobiernos, para suavizar el cambio que imponia la
economia, incrementaron significativamente su deuda externa (que casi puso en peligro el
sistema financiero global en la década de los 70 por los casos de México, Brasil y Argentina),
dejando al continente mucho mas expuesto a las peticiones imperialistas. (Hobsbawn E., 1994,

pag. 112, 283, 421-423)

En este sentido, el periodo de politicas keynesianas termind antes en América Latina (desde la
década de los 70). La brutalidad del gobierno mexicano durante las manifestaciones estudiantiles
del ‘68 y de la ‘guerra sucia’ de los 70 es significativa de este cambio politico que acompaiié la
introduccidn de politicas neoliberales en la sociedad mexicana. Cabe mencionar que el caso mas
caracteristico y con mayor influencia internacional fue el de Chile en 1973, donde el camino
pacifico elegido por la Izquierda de Salvador Allende se acabd con el mas rudo experimento

neoliberal de la escuela de Chicago.

Neoliberalismo: una hegemonia capitalista garantizada

Con la caida del bloque socialista, el mundo capitalista volvid a la situacién de una hegemonia no
amenazada. El saqueo econdmico e ideoldgico de la tumba socialista en los 90 y el indiscutible
dominio del imperio estadounidense introdujo la era del ‘fin de la historia’ (Fukuyama F., 1990) y

de la ‘globalizacion’ (fin de la geografia).

Sin embargo, la arrogancia del poder no amenazado generdé formas de acumulacién de capital via
la usurpacion directa y no via la produccién de valores, lo que David Harvey asemeja a lo que
llamaba Marx acumulacion ‘original’ o ‘primitiva’ durante el ascenso del capitalismo. Segun
Harvey hay cuatro categorias de este tipo de acumulacién por despojo: ‘la privatizacién vy
mercantilizacion’, ‘la financiarizacion’, ‘la gestion y la manipulacién de la crisis’ y ‘las
redistribuciones estatales’, y bajo esta observacién concluye que se trata de practicas que no son

sostenibles para el capitalismo. (Harvey D., 2007, pag.159-189)

Las clases superiores, insistiendo en la naturaleza sacrosanta de sus derechos
de propiedad, prefirieron entonces destruir el sistema antes que entregar parte
alguna de sus privilegios o de su poder. Comportarse de este modo no implica
el descuido de sus propios intereses, ya que, si se colocan en la posicion
acertada, como los buenos abogados en las quiebras, pueden beneficiarse del
hundimiento, aunque el resto de nosotros se vea indefectiblemente arrastrado
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por la corriente. Es posible que alguno de ellos también sea presa del diluvio y
acabe arrojandose por las ventanas de Wall Street, pero eso no es lo habitual.
Lo unico a lo que temen es a los movimientos politicos que les amenazan con
la expropiacion o con la violencia revolucionaria. (Harvey D., 2007, pdg.160)

Entre la necesidad acerca de que el capitalismo logra adaptarse, ser perdurable y no se
derrumbard por si mismo, hasta la opinién de Harvey acerca de que lo Unico que puede despertar
la necesidad reproductiva del capitalismo son las amenazas antisistémicas, hay una gran distancia.
Se trata también de cuan en serio tomamos la iniciativa del ‘desarrollo sostenible’ que,
obviamente, no se paraleliza con ninguna estrategia antisistémica. En este sentido, una de las
ideas que queremos fortalecer con esta tesis es que el neoliberalismo tiene estrategias
reproductivas y no es autodestructivo. Por lo tanto, no nos vamos a enfocar en estas practicas de
acumulacion primitiva que contienen posibilidades bélicas, sino en la estrategia de sostenibilidad
gue, por supuesto, no es el Unico proceso reproductivo dado que el mundo sigue rodando a pesar

de cinco décadas de neoliberalismo.

No obstante, entendemos que el neoliberalismo genera contradicciones sobre todo por su poder
simbdlico lleno de arrogancia que va fortaleciendo practicas antisistémicas. Bajo la arrogancia,
como siempre, crecieron también otros centros internacionales capitalistas como los BRICS
(Brasil, Rusia, India, China, Sudafrica). Sin embargo, se destaca en América Latina la Unica
expresion amenazante que ocurrié en Venezuela permitiendo una ronda socialdemécrata en toda
la regién. De esta manera, en la América Latina del nuevo milenio, por un periodo corto, varios
paises como Brasil, Argentina, Ecuador, Uruguay y con mayor radicalidad Bolivia, volvieron a

ejercer politicas keynesianas.

El costo econdmico del retroceso coyuntural capitalista durante el periodo de su hegemonia
amenazada no se describe solo por los altos salarios, el Estado Social y la necesidad de altas
inversiones hacia la productividad. También debemos mencionar la necesidad de fortalecer el
poder simbélico de un sistema basado en la cultura consumista y la promocién de la ‘libertad
individual’, relacionadas fuertemente con el paradigma de la automovilidad, como ilustraremos

en préximo capitulo.

Por el momento basta comentar que una vez que el capitalismo entré en su fase garantizada de
neoliberalismo, el costo de la reproducciéon de la fuerza de trabajo no necesitaba ser tan alto ni

tampoco tener, econdmicamente hablando, las exigencias simbdlicas del pasado. Las politicas de
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austeridad y la famosa frase de Margaret Thatcher “There is no alternative” (No hay alternativa)
constituyen un aparato estatal de gobernanza de menor composicion econdmica. O sea, el
neoliberalismo no solo necesita un Estado Social menor, sino también un Estado simbdlico menor.

Por consiguiente, como se ve Ultimamente, poco le interesa defender la nocién de democracia.

Ahora bien, una vez que la acumulacién de capital puede generarse por la via de los salarios bajos
y la intensidad del trabajo, la inversién hacia la productividad es menos efectiva en generar
ganancia porque aumenta el tiempo de la amortizaciéon del capital. Ademas de las inversiones
hacia la productividad, factores como la intensidad del trabajo, la competencia y la division del
trabajo internacional, la reduccion de los costos burocraticos de control social y la reduccidon del
uso de materiales por la tecnologia informatica, permitieron una reduccidn alternativa del tiempo

de produccién.

Si hablamos de inversiones hacia la productividad debemos entender hacia medios de produccion
mas productivos, y en este sentido también medios de produccién incorporados. Pero como ya
mencionamos, no se trata solo del costo sino del poder que constituyen los medios de produccién
incorporados a través de su corporacién y de su clase. En este sentido, el neoliberalismo cambié

la division del trabajo tanto horizontal como verticalmente.

Las profesiones cerradas cada vez son menos y con menos derechos, pero esto es solo la punta
del iceberg. Es de mayor importancia el intento de la reduccién de la vida util de los medios de
produccion incorporados. Hablando de la vida atil, Nicos Poulantzas usé el termino de la tasa de
‘desespecializacion’ para explicar que en el mismo tiempo cada nuevo cambio tecnolégico y
organizativo exige una nueva especializacion de la fuerza de trabajo (Poulantzas N., 1968). El
neoliberalismo acelera los circulos de desespecializacién intentando una falsa desincorporacion

del conocimiento, introduciendo la légica del ‘trabajo flexible’ y del ‘aprendizaje permanente'.

Por consiguiente, la especializacion tiende a suceder menos en el lugar del trabajo y mas en las
instituciones educativas. La logica de la herencia generacional del padre al hijo caracteriza menos
la reproduccién de los medios, que ahora deben reproducirse mas veces durante la vida de un
sujeto. De la misma manera, la posibilidad de la auto-adaptacién del conocimiento es menor dado
gue la educacién actual se basa mas en la especializacién que en el conocimiento basico. Ademas,
suele ser cada vez mas comun pagar posteriormente el costo de la educacién, como acostumbran,

por ejemplo, los estudiantes britdnicos o chilenos, que estudian con préstamos. Todas estas
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politicas se espejan en todas las reformas educativas de los gobiernos neoliberales de todo el
mundo a través de la desarticulacion y separacién del conocimiento y la conexidon con las

necesidades directas de la produccion.

Tomando en cuenta ademas los procesos de evaluacién del sistema educativo y la objetivacién e
institucionalizacién a través de constancias de habilidades de cada tipo, podemos entender que
el proceso neoliberal busca cualificar y hacer mas productivo el proceso de la reproduccién de los
medios de produccién incorporados. Cabe comentar aqui que mientras los talentos naturales
desaparecian como calidad laboral durante el periodo de Marx (Marx C., 1867,%%), o la obediencia
en el periodo de Poulantzas y Benjamin Coriat, hoy en dia se tiende a reducir la participacién de
la economia cultural no institucionalizada. Lo anterior por su parte, tiende a hacer el trabajo
necesario cada vez mas contable por el tiempo de trabajo. Tal vez cuando Marx escribio la ley de
valor-trabajo deberia haber dicho que mientras mas avanza el capitalismo mas vigor tendra esta

ley.

Entonces, la reduccién y polarizacién de los salarios espeja todo lo anterior. A través de la
posibilidad tecnoldgica-organizacional, la politica de la hegemonia garantizada desprecia la
mayoria de los medios de produccién incorporados tanto en el sentido de volumen como de
composicién, o mejor dicho de arraigo con la produccion. Esta derrota econdmica y politica de los
trabajadores se traduce como un peor nivel de calidad de reproduccién. Tanto en el caso de la
produccion como en el de la administracidn estatal, esta politica redistribuye el control en menos
empleados-obedientes con mayor volumen y complejidad de medios incorporados (que al

parecer se trata mas de capital social que cultural).

15 Capitulo XIll: Maquinaria y gran industria /1. Desarrollo histérico de las maquinas

16 “podemos por supuesto acordarnos de los viejos legionarios que controlaban de forma militar los talleres de CITROEN. Sin embargo,
esos no son los casos mas comunes, y no es casualidad que las distintas categorias de capataces que tienen un cargo directo de
supervision, aparezcan, ellos también, como drganos de un conocimiento particular en relacién con los obreros que supervisan.”
Poulantzas N., 1968, pag.297

“Sin embargo, las dificultades verdaderas sélo las encontramos si nos volvemos hacia la otra gran categoria de supervisores, aquella
a la que durante tanto tiempo se confiaron tareas llamadas ‘disciplinarias’... Resulta patético ver como esos hombres reclutados por
su capacidad para hacer girar las cadenas rudamente, se embrollan en las formaciones tipo ‘dindmica de grupo’ y tipo ‘relaciones
humanas’. Y mas de uno entre los de abajo -obreros multiusos y multipuestos- sonrie ante la confusion evidente que se despliega
cuando no es mas que una funcién de asistencia técnica la que -cada vez mas- justifica la presencia de los supervisores en el taller.”
Coriat B., 1990 pag. 41/83
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Podriamos decir, al final, que seria interesante interpretar la acumulacidn de capital por despojo
de las clases dominadas de las que habla Harvey como des-acumulacién de medios de las clases

dominantes, pero de nuevo estamos en las fronteras de este estudio.

Naturaleza vs medio ambiente
Ultimamente se esta haciendo el intento de afiadir el costo ambiental a una teoria del valor

sustituyendo el tiempo de trabajo por la entropia ambiental.

Las fuerzas de la naturaleza magnificadas por la ciencia se han convertido en
las fuerzas predominantes en la produccion de la riqueza, al tiempo que el
equilibrio de los sistemas ecoldgicos se ha vuelto una condicion de
sustentabilidad del proceso econémico. La complejidad ambiental que articula
los procesos de productividad ecoldgica y de innovacion tecnoldgica y que
anida en la constitucion de identidades culturales y sentidos existenciales,
sustituye progresivamente al tiempo de trabajo como determinante de la
produccion de valores de uso y de mercancias... La produccion y la distribucion
de la riqueza dependen de estrategias de produccion y apropiacion del
conocimiento. Estos procesos naturales y cognoscitivos no son determinados
por la ley del valor ... La creacion cientifica y la innovacion tecnoldgica no se
convierten en los nuevos principios determinantes del desarrollo sustentable
ni fundan una ética del conocimiento capaz de dirimir y solucionar los
conflictos en torno a la apropiacion productiva de la naturaleza. Lo anterior
implica la necesidad de pensar y construir una nueva racionalidad productiva
sustentada en los principios de la entropia y la complejidad ambiental,
integrando las formaciones ideoldgicas, la produccion cientifica, los saberes
personales y colectivos, las significaciones culturales y las condiciones “reales”
de la sustentabilidad ecoldgica (Leff E., 2004, pdg. 34-35).

Sin embargo, la critica de Enrique Leff parece quedar atrapada en un pensamiento idealista segln
el cual la teoria de valor de Marx dio a luz al capitalismo y no viceversa, y que una nueva teoria va

a cambiar la produccion.

La produccidon y la economia deben redimensionarse dentro de una nueva
racionalidad. Para ello serd necesario repensar los conceptos marxistas de
relaciones sociales de produccion y desarrollo de las fuerzas productivas desde
los potenciales de la naturaleza y los sentidos de la cultura. Ello implica
desplazar la teoria econdmica fundada en la productividad del capital, el
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trabajo y la tecnologia, hacia un nuevo paradigma fundado en la productividad
ecoldgica y cultural, en una productividad sistémica que integre el dominio de
la naturaleza y el mundo de vida de sujetos culturales en las perspectivas
abiertas por la complejidad ambiental (Leff E., 2004, pdg. 43).

El anadlisis ‘entrépico’, a fin de cuentas, entiende el dafio ambiental como si la naturaleza fuera
algo externo y el ser humano no formara parte de ella y fuera algo no natural. Sin embargo, el ser
humano no puede destruir la naturaleza, solo la naturaleza puede destruir al ser humano. Lo que
interesa al ser humano es su medio ambiente, o sea su perspectiva ‘antropocéntrica’ (‘social’
mejor dicho) de la naturaleza. En este sentido, el medio ambiente se determina por la calidad

socialmente aceptada de la reproduccion de sus actores humanos.

Un dafio ambiental se puede calcular de forma absoluta, si es reversible con trabajo humano
como fenédmeno fisico, o también de forma relativa respecto a otros procesos de produccién mas
amigables. Sin embargo, para que el costo ambiental se incorpore a los valores de los productos,
se necesita la intervencion del Estado para legislar y recaudar dicho costo. Cudl es la reversion
adecuada o cudl la produccidn amigable es una decisidn socialmente determinada. En la practica
no se calculan muchas cosas. Los impuestos, en caso de existir, son calculados por el Estado
generalmente de forma ajena al costo medio ambiental. Un ejemplo son las externalidades
ambientales de la movilidad que se pagan en los peajes de las autopistas. El precio de estos se
regula por la necesidad de recaudacion publica por parte del Estado, o por la maxima ganancia de
lainfraestructura, o por su funcionalidad con respecto a la probabilidad de congestién, pero nunca

teniendo en cuenta el dafio ambiental.

El daflo ambiental puede existir solo porque una sociedad lo reconoce como tal y forma parte de
sus preguntas reproductivas. No es una nueva categoria de costos, es la nueva o una probable
nueva perspectiva social del costo de la reproduccion de la fuerza de trabajo y de la misma
produccion. Por lo tanto, las luchas ambientales son luchas politicas con consecuencias
econdmicas. Por supuesto que la nueva perspectiva social del costo de la reproduccién no se
genera en un contexto a-histdrico, sino que es el resultado del cambio de la naturaleza y de las
intervenciones humanas que reducen la calidad de vida. Sin embargo, la perspectiva cambia sélo

cuando conquista la conciencia social y el poder politico.
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Recapitulacién
Las formas de movilidad, que son parte de las formas de reproduccién de la poblacién, espejan

las relaciones de produccion.

La formacion capitalista incluye, aparte del modo de produccion capitalista, los modos de
produccion autéonomo y feudal hegemonizados. EIl MdPC determina el mercado de trabajo, es
decir la division de los medios de produccién incorporados y asi las relaciones de produccién de

toda la formacidn social.

De la clase baja hacia la clase alta no hay una discontinuidad, pero si fronteras claras. Por un lado,
la posibilidad de ‘ganarse la vida’ por el trabajo del otro caracteriza las clases altas poco
numerosas. La posibilidad de reproducirse por la forma socialmente adecuada de reproduccion
de sus medios de produccidn incorporados caracteriza a las clases medias. Y la reproduccién por

la fuerza de trabajo y la reproduccidn cultural minima, a las clases bajas.

La época dorada del capitalismo, la fase previa al neoliberalismo, fue la era de una hegemonia
capitalista amenazada por estrategias antisistémicas. La paz social imponia un retroceso del
capitalismo hacia formas de reproduccion de la poblacidén de mayor volumen y complejidad, y por

lo tanto la ganancia producida requeria altas inversiones hacia la productividad.

El neoliberalismo es una hegemonia capitalista no amenazada, autodestructiva, pero también con
estrategias de reproductivas. La falta de amenazas lo guié a anular el retroceso que hizo durante
el periodo anterior, empeorando y polarizando las formas de reproduccidn socialmente
aceptables. Asi, la continuidad de las clases tiende a ser menos lineal y la ilustracion abstracta de

clases discontinuas se hace mas valida que en el periodo anterior.

El dafio ambiental no es una nocidn absoluta que describe la salud de la naturaleza, sino la
perspectiva antropocéntrica de la situacion de su medio ambiente. Por lo tanto, el costo
producido es una construccién social que refleja la calidad socialmente aceptable y en ultima

instancia se determina por el campo politico.
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DE LA AUTOMOVILIDAD A LA MOVILIDAD SOSTENIBLE

Prologo

Una vez que el sector secundario se hizo mas importante que el sector primario para la economia,
las ciudades se agigantaron concentrando la gran mayoria de las actividades humanas y creando
preguntas mds complejas para la administracion de la urbe. Por lo tanto, hablar sobre la
planeacion de la ciudad capitalista es un asunto de distinta complejidad que hablar de la ciudad

en general.

David Harvey, criticando el pensamiento obsoleto de la izquierda, propone la sustituciéon de la
imagen de la industria como nucleo de la produccidn capitalista por la ciudad (Harvey D., 2012,
pag. 120). Sin embargo, si alguien transita por esta propuesta de Harvey pronto va a enfrentarse
con la pregunta équé es produccion? y équé es reproduccidon? Consideramos que esta propuesta
genera mas problemas de los que resuelve, dado que de esta forma la ciudad tiende a entenderse
como un centro operacional sélido como una empresa. Se esconde toda la riqueza informacional
de las contradicciones inter-capitalistas: el capitalista colectivo y el capitalista individual, la
autonomia relativa del Estado, las creaciones y las crisis de hegemonias. Ahora bien, la
observacidon de Harvey parece a primera vista correcta debido a que la organizacion de la
produccion post-fordista ha cambiado nuestra percepcidn del espacio, no porque desaparecieron
niveles de decisiones y cambid su estructura, sino porque se logré un funcionamiento de mayor
complejidad entre estos niveles. De esta manera, la ciudad todavia sigue siendo, para el
capitalismo, la organizacién espacial de la produccidn y de la reproduccion bajo la égida del Estado

gue aspira a expresar de forma sdlida la hegemonia capitalista.

El Estado puede cumplir este papel de organizacion y de unificacion de la
burguesia y del bloque en el poder en la medida en que posee una autonomia
relativa respecto a tal o cual fraccion y componente de ese bloque, respecto a
tales o cuales intereses particulares...Este Estado (capitalista), hoy como ayer,
debe representar el interés politico a largo plazo del conjunto de la burguesia
(el capitalismo colectivo como idea) bajo la hegemonia de una de sus
fracciones. (Poulantzas N., 1968, pdg. 153)

En este sentido, la planificacion de la ciudad sigue siendo un asunto estatal, y si en eso se expresan
algunos intereses capitalistas mas que otros, es por el balance hegemodnico de cada coyuntura. La

planificacion estatal debe obedecer a una estrategia para la reproducciéon econémica, politica y
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simbdlica de la hegemonia capitalista, que es algo que sobrepasa los intereses de los capitalistas
individuales, aunque por otro lado el Estado tiene varios niveles de decisiones que hasta cierto
punto se contraponen verticalmente (federal, estatal, municipal) y horizontalmente (por ejemplo,
entre municipios). Sin embargo, estas contradicciones dentro del Estado o entre la produccion y
el Estado pueden funcionar solo con una autonomia relativa. Ahora bien, la planificacién es para
el Estado una herramienta que intenta cambiar la realidad y eso no significa que sea siempre

eficaz o que pueda tener una conciencia total de sus consecuencias.

La planeacién urbana no puede dedicarse solo a las formas urbanas, sino también a sus relaciones,
que en gran parte se reflejan en la movilidad urbana. Aunque es obvio, debemos mencionar que
las formas caracterizan las relaciones, igual que las relaciones caracterizan las formas. Por lo
tanto, las formas urbanas y la movilidad urbana son ambos ingredientes indispensables de la

planeacidn urbana.

Como ya hemos mencionado, vamos a enfocarnos en la movilidad entre la vivienda y las
centralidades ya que las relaciones de movilidad entre centralidades son de menor importancia
para la planificacién de la movilidad debido al cambio generado por la tecnologia informatica, por
el desalojo industrial de la urbe y por la posibilidad del transporte de carga de aprovechar las

horas no pico.

La planificacion de la movilidad urbana no es un asunto solo econémico, en el sentido de cuanto
tiempo toma una persona para trasladarse de un lugar a otro, sino también politico. En términos
politicos, por ejemplo, basta pensar qué tan importante ha sido en las huelgas del sector del
transporte en la historia capitalista la posibilidad de amenazar con ‘congelar’ el funcionamiento
de una ciudad. Ahora bien, la movilidad es también un asunto simbélico que se expresd de forma
explicita con la masificacion de la automovilidad privada. El automoévil fue y es espejo de las clases

sociales, pero también fue simbolo importante de la guerra fria.

No obstante, para ilustrar esta como las demas dimensiones de la movilidad se necesita hablar
sobre su trayectoria histdrica y liar las necesidades econdmicas, politicas y simbdélicas de cada
coyuntura de la hegemonia capitalista con sus practicas y estrategias de movilidad urbana y por

consiguiente con sus formas urbanas.
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2.1: La automovilidad

El nacimiento del paradigma de la automovilidad

Desde el fin del siglo XIX, varios vehiculos privados, no ferroviarios y de consumo de combustibles
empezaron a aparecer en el mercado. Su costo era tan elevado que solo las clases privilegiadas
de la época podian adquirir un vehiculo ‘moderno’ para sustituir la traccién animal. La
masificacion del uso del automavil va a aparecer en las primeras décadas del siglo XX. En principio
se consiguié con el modelo T que empezd a producirse desde 1908 por la empresa de Henry Ford.
El modelo T fue el primer producto industrial fabricado con el proceso de la produccion en cadena,
conocida como fordismo. La revolucién, tanto en la produccién industrial como en el transporte

gue ocurrié con el modelo T se refleja en los datos que aparecen a continuacion.

En 1913, Ford redujo el tiempo de ensamblaje de un vehiculo de 750 horas a 93 (Holweg M., 2008,
pag. 18). En 1923, la mitad de los automdviles producidos en los EUA eran Modelo T. No fue sélo
la nueva manera de produccidn sino también el disefio y el costo de mantenimiento lo que

hicieron al modelo T destacarse masivamente como medio de transporte.

El 1909 Ford declaré:

Voy a hacer un coche para la gran mayoria. Serd suficientemente grande para
la familia y suficientemente pequefio para la persona que lo cuidard. Serd
fabricado con materiales de la mejor calidad, por los mejores hombres que
serdn reclutados y con los disefios mds simples que la ingenieria moderna
puede inventar. Pero también tendrd un precio tan bajo que cualquier hombre
con un buen salario serd capaz de comprarlo y disfrutar con su familia. (Ford
H., 1922, pdg. 45)
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Aio || Precio US$ || # de vehiculos producidos
1909-1910 950 18664
1910-1911 780 34528
1911-1912 690 78440
1912-1913 600 168220
1913-1914 550 248307
1914-1915 490 308213
1915-1916 440 533921
1916-1917 360 785432

1917-1918(*) 450 706584
1918-1919(*) 525 533706
1919-1920 440-575 996660
1920-1921 355-440 1250000

Cuadro 1: Reduccidn del precio de venta de los vehiculos Ford, 1909-1921. (*) La industria estaba funcionando también para cumplir
necesidades de la guerra. Fuente: Ford H., 1922, pag. 89-90

Pero Ford no solo revoluciond la organizacién de la produccion sino también el financiamiento

con un tipo de franquicia a través de la cual pudo producir el modelo T fuera de los EUA. A finales

de la década de los 20 tenia mas de veinte plantas fuera de los EUA en Europa, América Latina,

Asia, Canadd, Africa de Sur y Australia. (Britanica, 2019).
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Figura 1: Publicidad del modelo T en Francia en 1924. El consumo de combustible era ya una cuestién “Menos de 10 litros a los 100

Kildmetros”. Fuente: adclassix.com
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Grafico 1: indice de precios de automdviles nuevos en EUA, 1900-1930. En 1930, un automavil costaba el 40% de lo que costaba en
1906, resultado de las innovaciones organizacionales sobre todo de Ford. Fuente: Cambridge University Press

La poca diversidad que ofrecia el Modelo T fue la razén por la que Ford perdio su liderazgo en la
industria del automovil. En 1927 se produjo un hecho significativo: fue el primer afio en que la
venta del segundo automovil por hogar supero a la venta del primero. (Holweg M., 2008, pag. 18).
General Motors aproveché la oportunidad con la promocién de modelos caros y baratos de forma
discreta, el alquiler de coches, el otorgamiento de créditos, el mercado de segunda mano y la
renovacion continua de su flota (Smith S., 2018). Sin embargo, antes de la Segunda Guerra
Mundial, la adquisicién de vehiculos por cada 1000 habitantes en EUA no superaba las 250
unidades y podemos entender que se trataba de un fendmeno todavia limitado a las clases
medias. Ahora bien, cuando el salario diario era de aproximadamente USS 2.5 y el costo del
modelo era de USS$ 355, o alin mas barato en el mercado de segunda mano, podemos entender
gue la clase obrera durante aquellos afios hizo sus primeros contactos con la automovilidad, una
relacién que se interrumpiria en la época de la Gran Depresidon. Una representacion muy
caracteristica de este contacto nos revela la novela de John Steinbeck "Las uvas de la ira", como

también su versién cinematografica (Ford J., 1940).
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Figura 2: Cuadro de la pelicula «Las uvas de la ira». Fuente: vf.com

El ritmo de la incorporacion del automovil no fue el mismo en los demds paises, ni tampoco dentro
de los EUA, donde la ciudad de Los Angeles fue un caso ‘pionero’. En 1920, el ayuntamiento de la
ciudad se vio obligado a tomar medidas para gestionar el trafico en el centro de la ciudad. Tales
medidas fueron el aparcamiento por periodo determinado, la prohibicién de girar a la izquierda,
las calles de un solo sentido y la construccion de nuevas carreteras (Milakis D., 2006, pag. 115).
Las autoridades de Los Angeles, al observar los primeros problemas de congestion, planearon la
construccién de una red ferroviaria urbana mixta, subterranea y elevada que nunca tuvo lugar
debido a los desacuerdos principalmente de un grupo llamado Los Angeles City Club, que
proclamd el valor de una metrépolis dispersa, dado que en 1920 Los Angeles no era mds que una

ciudad relativamente nueva (Miller D., 2000).

Afio EUA Los Angeles
Automoéviles por cada 1000 hab. Automoviles por cada 1000 hab.
1915 23 122
1920 76 278
1925 152 556
1930 178 625
1935 189 667
1940 208 724

Cuadro 2: Automéviles por 1000 habitantes en EUA y en Los Angeles, 1915-1940. Fuente: Milakis D., 2006, pag. 115
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Figura 3: Los Angeles, década de 1910, sin seméaforos ni pasos de cebra. Fuente: Transportation issues daily.

Figura 4: Derecha: Los Angeles, década de 1930, congestion vial. Fuente: Water and Power Associates

California del Sur (el estado cuya ciudad mds grande es Los Angeles) tenia una red de 1.873
kildmetros de ferrocarril de intereses privados, que cubria el 90% de los desplazamientos
intraurbanos con una afluencia de 109 millones de pasajeros por afo. Desde 1927 comenzaron a
sustituir a los trenes por autobuses. En 1958 la red pasd a ser estatal, aunque continud su

desmantelamiento, que finalmente se completé en 1963 (Milakis D., 2006, pag. 47). Este proceso
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de politicas a favor de medios de transporte vial frente al ferroviario fue conocido como el ‘Gran

escandalo del tranvia de Estados Unidos’ (Great American street car scandal)'’.

Figura 5: Necrépolis de Tranvias, Los Angeles 1956 Fuente: Wikipedia

Con todo lo anterior, se puede observar que antes de la guerra, EUA desarrollé un plan integral
para el automovil y agresivo con los medios de transporte colectivo. La automovilidad, en los EUA
antes de la guerra, constituyo la industria mas potente, tanto por la organizacién pionera de Ford
-que fundd una era industrial- como por el complejo de intereses que se cred entre la industria
del automdvil, la del petréleo y las construcciones que fueron financiadas por el Estado. Durante
la crisis de 1929, el mercado del automovil se vio espectacularmente afectado como el resto de
la produccion industrial de los Estados Unidos, pero sirvié como un elemento clave para salir de
ella. El “‘Works Projects*® Administration’ (WPA) que fue el programa bdsico de inversién del ‘New
Deal’, gastd 5 mil millones de délares de los 13 mil millones del programa en las obras de

construccidn de 650.000 millas de obras viales (US Federal Works Agency, 1947).

17 Entre 1936 y 1950, dos empresas formadas con capitales de ‘General Motors’ (automéviles), de ‘Firestone’ (neumdticos), de
‘Standard Oil’ (lubricantes), de ‘Phillips Petroleum’ (petréleo), de ‘Mack Trucks’ (camiones) y de ‘Federal Engineering Corporation’
(construcciones) compraron 100 redes de trenes eléctricos en 45 ciudades de EUA y, como en Los Angeles, las convirtieron en redes
de autobuses (Milakis D., 2006, pag. 47).

18 ‘Progess’ desde 1935, y fue cambiado a ‘Projects’ desde 1939 y hasta 1943, afio en que se acabd el programa
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Grafico 2: Produccién de automdviles en los EUA, 1900-2007. El registro de 5.3 millones de vehiculos en 1929 fue superado solo 20
afios después, en 1949. Fuente: Freyssenet M., 2007a

El automévil como producto fue una parte critica del plan de desarrollo de los Estados Unidos
antes y después la guerra, directamente relacionado con el desarrollo habitacional y territorial de
las ciudades de EUA que continuamente se dispersaban (Harvey D., 2008). Pero cometeriamos un
error si evaluaramos el desarrollo del automovil privado como el factor Gnico o dominante para
la dispersidon urbana que se realizé con el suefio de una vivienda en las afueras. Antes de la llegada
del automdvil, las empresas ferroviarias desarrollaban sus carriles a favor del mercado del suelo
que les pertenecia (Miller D., 2000). Todo este proceso no dejd indiferente al sector bancario que,
bajo la garantia del Estado, (Federal Housing Administration, FHA) empez6 ya desde esta época a
otorgar créditos inmobiliarios y de bienes de consumo duraderos (Carr J., Anacker K., 2015 pag.

10 / Hobsbawm E., 1995, pag. 107).

Durante todo este periodo, en el resto del mundo la produccidn y la adquisicion de automdviles
permanecio a un nivel muy bajo. Por ejemplo, en Europa (UE15) la adquisicion de automaévil por
cada 1000 habitantes superaria las 200 unidades sélo después de 1960 (Milakis D., 2006, pag. 17),
a pesar de los esfuerzos similares para producir modelos baratos y pequefios como el Peugeot
Quadrilette (Francia) o el Austin 7 (Reino Unido). Como si fuera poco, las fabricas de Ford y
General Motors, que se desarrollaron en varios paises europeos, tenian relativamente alin menos

ventas que los modelos europeos.
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Grafico 3: Produccidn de automdviles en los paises productores principales, excepto EUA, 1898-1940. Fuente: Freyssenet M., 2007b

Sin embargo, hay un hecho importante que tenemos que mencionar. Un proyecto de
‘popularizacién’ de la automovilidad tuvo lugar en la Alemania nazi por la industria de automoviles
Volkswagen (coche del pueblo) fundada para ese propésito con el modelo que fue mds conocido
después de la Segunda Guerra Mundial como ‘escarabajo’ (o ‘vocho’ en México) (Hobsbawm
E., 1995, pag. 134). Tal vez exageremos si intentamos hacer una conexion directa, aunque EUA y
Alemania, los dos casos que se yuxtapusieron a la ideologia colectiva soviética, son los que mas
conectaron la idea de la movilidad individual motorizada y el modernismo. En esta misma
exageracion, cabe mencionar que Ford era profundamente antisemita (Diner L., 2012), hecho que

fue usado ideoldgicamente para el desarrollo de la automovilidad en la Alemania nazi.

A partir de 1934, Hitler, influido por Henry Ford, a quien condecord, dio instrucciones al ingeniero
Ferdinand Porsche para diseiar un automovil barato. El programa prefiguré un consumo de 7
litros cada 100 km que la propaganda de la época presentdé como mas barato en relacién con el
boleto de tren (pero calculando solo el costo de la gasolina). En 1938 el proyecto fue anunciado
por Hitler, que declaré que pronto millones de nuevos clientes con bajos ingresos podrian
comprar ese automovil. El coche fue bautizado al inicio ‘Kraft durch Freude’ (Fuerza a través de la
Alegria), que era también el nombre de la organizacion de entretenimiento popular del Tercer
Reich. El automovil podria ser vendido a través de créditos y antes de comenzar su produccién

habian sido ordenados 150.000 vehiculos (Bytwerk R., 2004, pag. 177-189). Al final, las
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necesidades de armamento alemdan no permitieron el desarrollo de este proyecto antes de la
guerra, aunque después de esta, en 1972, el ‘escarabajo’ superd el modelo T en nimero de

vehiculos vendidos.

Figura 6: Hitler y el escarabajo. Fuente: BBC

Figura 7: Huelga en la industria Ford, 20-6-1941. Fuente: Automobile in American Life and Society
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Al mismo tiempo, en la Alemania nazi se aplicé un importante programa de construccién de
carreteras con la creacion de las primeras autopistas de alta velocidad del mundo. En 1936 fueron
empleados en estos proyectos 400.000 obreros, pero también estos planes quedaron inconclusos

a causa de la guerra. (Dick W., Lichtenberg A., 2012).

El contrato social y el estilo de vida americano

Aunque la automovilidad se vio perjudicada por las crisis del "29, la del 38 y por la Segunda Guerra
Mundial, los EUA, vencedores de la guerra, dominantes del mundo y sin pérdidas de
infraestructura industrial, pronto volvieron a superar su produccién automotriz de posguerra. La
industria automotriz era el sector mas potente de la economia de EUA, el automovil era ya
simbolo de la modernidad y el fordismo era la forma de produccion. No es extrafio entonces, que
el inicio de la nueva doctrina para determinar las relaciones laborales fuera la gran huelga de 1946
en General Motors, que paralizd la industria de automdéviles durante 113 dias y que al final la
obligd a someterse a las exigencias de la UAW (La unidn sindicalista laboral en la Industria del

automovil) (Boyer R., Freyssenet M., 1999, pag. 9).

Como mencionamos anteriormente, la época posterior a la Segunda Guerra Mundial fue un
periodo de hegemonia amenazada para el capitalismo. Para confrontar el apetito anti-sistémico
de la clase trabajadora debia demostrarse por parte de los regimenes capitalistas que la vida de
un obrero bajo el capitalismo era mejor que la vida de su colega en el bloque socialista. Asi se
genero la ideologia del ‘american way of life’ (estilo de vida americano) que funcioné como
referencia de vanguardia para todo el mundo capitalista. Pronto se incorporaron en el costo de
reproduccién de las clases medias y una gran parte de la clase obrera de los EUA el costo de la
casa en los suburbios, el equipamiento electrodoméstico y el automdvil. Mientras las exigencias
de los sindicatos se limitaron a demandas salariales, a la proteccion de los gremios, a la

representacion sindical y a los convenios colectivos de trabajo (Boyer R., Freyssenet M., 1999,

pag. 9).

Después de la Segunda Guerra Mundial, EUA intentd aplicar inicialmente un proyecto de comercio
libre entre los ex paises industrializados, pero fracaso rapidamente. El peligro comunista impuso
el aumento de los costes de reproduccion de la fuerza de trabajo en todas las alianzas necesarias

capitalistas de los EUA, que sélo podria lograrse a través del aumento de la productividad. Esto
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requeria de politicas de proteccionismo y/o programas de ayuda financiera (Plan Marshall) para
lograr un desarrollo primario antes de que volviera a abrirse el camino para el comercio libre.

(Hobsbawm E., 1995, pag. 244)

En 1957, Bélgica, Francia, Italia, Luxemburgo, los Paises Bajos y la Republica Federal de Alemania
firmaron el Tratado de Roma para fundar la CEE (Comunidad Econdmica Europea, antecedente
de la U.E.) con un calendario para la eliminacion de aranceles en varios productos. Para el
automovil especificamente, deberian hacerlo en 10 aios, pero al final se logré en 1968, dieciocho
meses antes. También se habia determinado un arancel aduanero comun de 17,6% respecto a
terceros paises que fue reducido a 10,9% en 1973, después de las negociaciones con los Estados

Unidos (Boyer R., Freyssenet M., 1999, pag. 23).

En 1960, los fabricantes europeos (Francia, Italia, Gran Bretana, Alemania) tuvieron un 7,6% del
mercado de EUA vendiendo cerca de 600.000 vehiculos, mientras que los fabricantes
estadounidenses exportaron a Europa casi 35.000. También al resto de mundo, los europeos
exportaron 710.000 vehiculos en comparacidon con los 270.000 de EUA. Aunque las filiales
estadounidenses ensamblaron en Europa 1,1 millones de vehiculos (sobre todo en Bélgica), es
decir el 18.3% de la produccidn de Europa occidental, eso no cambid significativamente la balanza
comercial porque muchas partes eran producidas en Europa. (Boyer R., Freyssenet M., 1999, pag.

4-5).

Pero el desarrollo tanto de la industria como del mercado del automavil fue significativo también
en Japon y Australia. Australia, no atrajo con su politica proteccionista productos importados sino
directamente inversiones de EUA. Asi logré desarrollar su industria de automdéviles, aunque
basicamente era bajo un control extranjero. (Boyer R., Freyssenet M., 1999, pag. 30). En el Japdn,
en el marco del GATT (General Agreement on Tariffs and Trade / Acuerdo General sobre Aranceles
Aduaneros y Comercio) acordaron en 1962 reducir los aranceles y evitar la prohibicién de la
participacidn de inversores extranjeros en las empresas japonesas. El despegue del consumo de
masas dio lugar al incremento de la demanda de vehiculos de pasajeros que pasé de 145.000 en

1960 a 900.000 en 1967. (Boyer R., Freyssenet M., 1999, pag. 25-27)

Al inicio del siglo XX, en América Latina se habian importado menos de 10 mil automoéviles, sobre
todo desde Europa. Desde la mitad de la segunda década, las importaciones estadounidenses

dominaron el mercado, tanto por la Primera Guerra Mundial en Europa, como por su cercania y
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su desarrollo del sector automotriz. América Latina representaba un 38% de las ventas al exterior
y el 5% de la produccién total de los EUA. En esta época, se inicid la fabricacion (o ensamblaje) de
autos de marcas estadounidenses, al menos en Argentina, Brasil, México y Uruguay (Yafiez C.,

Badia-Miré M., 2011).

Cuadro 3: Automoviles por cada 1000 habitantes en América Latina y Caribe, 1923 & 1927. Fuente: U.S. Department of Commerce.

Guillermo Giucci, ilustrando la imagen social del automévil en América Latina a finales de los 30,

comenta:

El automovil fue, inicialmente, un simbolo de distincion, tipico de la
aristocracia, la gran burguesia y algunos profesionales liberales, como
abogados y médicos. Progresivamente, paso del objeto de paseo y excursion a
instrumento de trabajo, sefialando la democratizacion de la mercancia. (Giucci
G., 2007, pdg. 118)

Aunque es exagerada la opinidon de la “democratizacion” del automoévil a finales de los ‘30,
podemos decir que durante esos afios empezd una cierta masificacién y distincién clasista entre
los modelos. Es caracteristico el poema del uruguayo Alfredo Mario Ferreiro titulado: "El dolor de

ser Ford".
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Que dolor debe dar
ser siempre Ford!
Ser Ford ...
Y no ser un alado Packard,
un soberbio Lincoln,
un trompudo Renault,
o un ancho Cadillac.
Ser Ford,
ser siempre hojalata.
Y que todos digan:
-Ahi va un Ford.
Como quien dice:
-Ahi va un cualquiera.
i'Y saber en lo intimo
de las bujias y del carburador,
iLa vida cultural del automovil
que se es automaovil como los otros autos,
y, a lo mejor, mejor ...
(citado en Giucci G., 2007, pdg. 122-123)

En la investigacion de Yafiez y Badia-Mird los autores concluyen sobre las diferencias del nivel de

adquisicion entre los paises Latinoamericanos y del Caribe hasta la década de los 30:

El acervo de automoviles, y también el monto de importaciones, muestra una
relacion intensa y creciente con los niveles de renta de los paises. Las contadas
excepciones encontradas nos remiten al impacto que pudieron tener timidas
politicas proteccionistas, que, en algunos casos, como Chile y Guatemala,
distorsionaron a la baja su consumo. Por ultimo, un nuevo argumento aparece
con fuerza, nos referimos al impacto negativo que en el consumo final pudo
tener el sesgo del consumo hacia los automdviles de gama mds cara.
Detectamos una fuerte correspondencia entre el consumo de automoviles de
gama alta de precio y bajos niveles de consumo, mientras que en los paises
donde el consumo por habitante es alto también se consumen (importan)
cantidades proporcionalmente altas de vehiculos de la gama de precios bajos.
Esto, a su vez, lo interpretamos como una sefial de la existencia de sectores
medios con ingresos suficientes para consumir bienes duraderos de la mds
reciente innovacion tecnoldgica. (Ydiez C., Badia-Miré M., 2011, pdg. 339-
340)

55



Movilidad Sostenible en la Ciudad Neoliberal. El caso de la Zona Metropolitana del Valle de México.

Los factores de la motorizacion

Estadisticamente, se usa el término motorizacién para ilustrar la cantidad de vehiculos
motorizados en una sociedad. El indice de motorizacidén es por lo tanto un nimero un poco mas
grande que el indice de vehiculos de pasajeros o de vehiculos de pasajeros privados. En este
sentido, aunque muchos datos no son precisos sobre qué calidad representan dado a la
participacion dominante de los vehiculos de pasajeros privados, siguen siendo significativos como

indice de masificacion del automavil.

En la mayoria de los estudios sobre la masificacién del automovil, se considera como factor
dominante el desarrollo econdmico de cada pais, sobre todo a través de los ingresos per capita.

Sin embargo, el fendmeno es bastante mas complejo.

Grafico 4: Vehiculos por cada mil habitantes e ingresos per capita. Dos periodos de paises seleccionados. Fuente: Elaboracién propia
de datos de Dargay J., D. Gately, Sommer M., 2007, pég. 5.

La relacion entre el ingreso per capita y la tenencia de automaviles no es lineal. En las formaciones
sociales con menor ingreso per capita, la tenencia es relativamente pequena. Cuando aumenta
mas el ingreso per capita, la tenencia vehicular aumenta el doble. En los casos de altos ingresos
per capita sigue una linealidad antes de alcanzar el punto de saturacion. De acuerdo con las
estimaciones de Dargay, Gately y Sommer el punto de saturacién depende de la densidad urbana

y oscila entre 620 y 850 automdviles / 1000 hab. (Dargay J., Gately D., Sommer M., 2007, pag. 9).
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Grafico 5: Relacion del indice de propiedad veh./1000 hab. y del ingreso per capita. Paises seleccionados. 1960-2002 Fuente: Dargay
J., Gately D., Sommer M., 2007, pag. 6

La forma en que se reparte la riqueza producida entre las clases sociales diferencia también la
relacién del desarrollo econémico y de la motorizacidn. En este sentido, podemos entender que
el desarrollo econdmico no afecta de la misma forma en una época de salarios altos, como por
ejemplo en la posguerra, que en una época de salarios bajos como la actual. Segun Kutzbach,
entre dos estados pobres, si el A tiene una distribucidon mas justa de la riqueza que el B, el A tiene
un indice de motorizacién menor que el B, dado que el pais B logra obtener una clase media menor

pero dispuesta a comprar un automovil. Ahora bien, si los estados son mas ricos, el A tiene un
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indice de propiedad mayor (Kutzbach M., 2010, pdg. 32-35). Es caracteristico el caso de Sudafrica:
cuando el apartheid empez6 a ser cuestionado, aplicé una distribucién de la riqueza relativamente
mas justa (principalmente a favor de la clase media que también estaba constituida por
ciudadanos de raza blanca) y la propiedad del automévil aumentd a pesar de la reduccién del PIB

(Dargay J., Gately D., Sommer M., 2007, pag. 9 / Boyer R., Freyssenet M., 1999, pag. 34).

Ahora bien, existen politicas directamente aplicadas a la tenencia de la automovilidad. La
importancia de este factor se destaca cuando comparamos el ‘primer mundo” con el “segundo’,

en donde la relacidon de motorizacion y del desarrollo econdmico fue totalmente distinta.

El costo de produccion del automovil puede considerarse también como un factor de
motorizacidn, aunque como veremos mas adelante, fue generalmente constante. Sin embargo,
los impuestos aplicados que diversifican los precios finales pueden ser un factor relativo en la

comparacion de la motorizacién de distintos paises.

Debemos mencionar que existe una opinién fuertemente divulgada que relaciona la industria
automotriz nacional con el indice de motorizacion de una formacién social. Se trata de una
relacién que aparecié sélo en el contexto de la economia proteccionista. En este contexto, los
paises sin industria automotriz nacional, por aplicar impuestos en los precios de los automdviles
tienen una motorizacién limitada en relacidn a los que poseen una industria nacional. Por
consiguiente, durante la época dorada de las economias proteccionistas los paises con mayor
motorizacion eran aquellos en los que el tamafo de su poblacidén (siempre relativamente a los
ingresos) podia justificar la escala de produccion de una industria automotriz. Sin embargo, en el
contexto del libre mercado no existe ninguna explicacién al respecto. Es caracteristico el ejemplo
del México actual, en donde solo el 15% de la produccion nacional se consume dentro del pais,

junto con una misma cantidad de vehiculos importados.
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Country | 1961 | 1972 | 1981 | 1991 | 2000 | 2011
United States 5,522 8,584 6,253 5,440 4,808 2,976
Germany 1,802 3,829 3,758 4,677 5,301 5,872
United Kingdom 1,004 1,742 955 1,237 1,492 1,344
France 988 2,694 2,612 3,188 3,182 1,914
Italy 694 1,701 1,257 1,633 1,272 486
Canada 328 1,083 803 1,060 1,275 990
Japan 250 3,718 6,974 9,753 8,118 7,159
Australia 182 393 352 269 286 190
Russia 149 518 1,324 1,308 1,022 1,738
Sweden 110 287 258 269 248 189
Brazil 98 342 406 705 1,482 2,340
Argentina 78 193 139 114 170 577
Czech Republic 59 149 181 173 457 1,192
Spain 55 453 855 1,943 2,211 1,868
India 22 42 42 179 548 2,479
Yugoslavia 15 114 240 213
Poland 14 86 248 168 367 722
Netherlands 13 78 78 85 189 41
Austria 8 1 7 14 131 130
Belgium 279 216 253 1,059 566
Mexico 154 355 720 1,001 1,657
South Korea 69 1,158 2,471 2,902
Turkey 13 25 196 175 640
China 81 704 10,053
Slovakia 586
South Africa 312
Portugal 177 142
Venezuela 58
Malaysia 102 345
Romania 84 57
Taiwan 266 195

Cuadro 4: Produccién de vehiculos de pasajeros por principales paises productores, 1961-2011. Fuente: United States Department of
Transportation

Ahora bien, una gran parte de la motorizacion se genera por el mercado de automdviles de
segunda mano. Gracias al mercado libre los paises en via de desarrollo fueron destinos de grandes

cantidades de automdviles de segunda mano de los paises desarrollados.

Si aquel primer contacto incompleto de las clases bajas con el automovil se expresé antes de la
crisis del "29, el segundo no es facil de determinar cronolégicamente debido a que en la posguerra
fue masivo el fenédmeno de la adquisicién del segundo automovil por hogar, como también el
mercado de segunda mano. Actualmente, en el ex ‘primer mundo’, el indice de adquisicion de
automoviles por cada 1000 habitantes se esta acercando a 500, es decir a un automovil por cada

dos habitantes (Chamon M., Mauro P., Okawa Y., 2008).
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Tomando en cuenta entonces que el nivel de motorizacién (de un pais con politicas que favorecen
la automovilidad) es relativo sobre todo a la riqueza per cépita y a la forma en que se reparte esa
riqueza, parece légico que hasta la década de los 80 los paises latinoamericanos no habian
entrado en motorizacion masiva como muestran las estadisticas. Sin embargo, tenemos que
tomar en cuenta que, en los paises latinoamericanos, por un lado, la distribucién de la riqueza
entre campo y urbe fue mds polarizada, y por otro, la urbanizacidén masiva y el aumento mas
rapido de la poblacién de los afios 80 fueron factores opuestos al indice de motorizacién urbano.
Desafortunadamente, la credibilidad de los datos abiertos que existen no nos permite evaluar

estos factores.

Grafico 6: Desarrollo del PIB per capita de paises latinoamericanos en relacién con EUA, Francia y Espafia. Fuente: OECD
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En América Latina, las politicas de la movilidad no fueron muy distintas a las politicas de los paises
mas motorizados. Esto se observa en medidas como el desmantelamiento de tranvias y la
ampliacién de las avenidas. Tal vez el caso mas destacado, en este sentido, es la ciudad de Brasilia,
gue fue disefiada desde cero por Lucio Costay Oscar Niemeyer, totalmente sectorizada y

dedicada a las necesidades del automavil bajo los principios de la Carta de Atenas de 1933 (SIAM).

Grafico 7: Adquisicion de automdviles por cada 1000 habitantes en América Latina y Caribe. Fuente: Base de Datos de Historia
Econémica de América Latina Montevideo-Oxford, MOXLAD, elaboracién propia.
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El automdvil socialista

Para los paises del bloque socialista, el automévil era un elemento de la ideologia del
individualismo y basicamente un gasto innecesario. El salto de la industrializacién en la época de
Stalin requirid la reinversion de los recursos en la produccion y la reduccién del costo de la
reproduccién de la fuerza de trabajo de forma masiva. Después del estalinismo y como
consecuencia de la presién ideoldgica de Occidente, se acelerdé la apariciéon del automovil.

(Siegelbaum L., 2011, pag.73).

La persistencia en el desarrollo de las fuerzas productivas generd un sistema de monopolio estatal
de produccion fordista (Milios G., Kiprianidis T., 1988) que competia con el capitalismo occidental
en la productividad, pero sin la ‘prosperidad’ consumista, y no tardd en crear las condiciones para
la aparicidon de una brecha ideolégica. No es casualidad que el buque insignia del consumismo de
posguerra, el automovil, jugd un papel ideoldgico muy importante en la desestabilizacién del

socialismo (Siegelbaum L., 2011, pag. 97).

La declaracidn del 6 de octubre de 1959 de Nikita Khrushchev en el periédico Pravda, aunque
retrospectivamente parezca sacada de la caja de herramientas de la movilidad sostenible, es

caracteristica de la disputa simbdlica durante la guerra fria:

Los americanos ya han comenzado a enfatizar a menudo que tienen muchos
mds automoviles que la Unidn Soviética. Estados Unidos es verdad que tiene
un montén de automdviles. Pero no es nuestro objetivo competir con los
estadounidenses en la produccion de numero de automdviles. Estamos
desarrollando y sequiremos desarrollando la produccion de automdviles, pero
no de la manera que lo hacen los americanos. Aceptaremos muchos
automoviles, pero no ahora. Queremos establecer un sistema para el uso del
automovil que serd diferente del de los paises capitalistas, donde la gente se
basa en el principio: "El coche puede ser un trasto, pero es mio." Vamos a hacer
un uso mds racionalista del automdvil que los americanos. Vamos a desarrollar
estaciones publicas de vehiculos de una escala cada vez mds amplia. La gente
va tomando de ellos automdviles por sus trayectos necesarios. ¢Por qué
alguien deberd preocuparse ddnde estacionar el automdvil? ¢Por qué
molestarse con esto? Tal sistema satisfard mejor las necesidades de la gente y
de acuerdo con los intereses de la sociedad como conjunto y de cada
ciudadano por separado. (Kimura H., 1969, pdg. 77, traduccion propia de
Ingles)
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La primera categoria social que estuvo en contacto con el automoévil fue la clase media, creacion
del mecanismo partido-estatal y de la ideologia estajanovista de bonos de productividad. Esta
misma categoria divulgd la “"democratizacion” de la historia del transporte socialista a través del
mercado negro de piezas de recambio y de gasolina, y del uso de vehiculos oficiales de forma

privada. (Kaluski K., 2011 / Siegelbaum L., 2011, pag. 98).

Cuadro 5: Distribucion de los salarios en la Unidn Soviética, 1956-1986. Deben ser afiadidos los beneficios publicos que mitigan la
imagen de la desigualdad de acuerdo con la fuente. Fuente: Alexeev V., Gaddy C. G., 1991, pag. 3

La industria automotriz se desarroll6'® en el bloque socialista tratando de cubrir las nuevas
demandas de consumo y simultdneamente de limitarlas. Los automdviles tenian a menudo un
precio forzadamente alto para que se redujera la demanda. En la Alemania del Este, el ‘Trabant’
tenia el mismo precio que un apartamento de dos habitaciones. El consumismo, si en el ‘primer
mundo’ era una herramienta cultural de la ideologia de la prosperidad individual, en el ‘segundo’
era el caballo de Troya imperialista para golpear un sistema que sufria ideoldgicamente de
economicismo. Los automoviles que fueron producidos masivamente se caracterizaban por ser

pequefios y de bajo costo. El Trabant, por ejemplo, era en gran porcentaje de plastico para ahorrar

19| os primeros pasos hacia la produccién masiva de automéviles se hicieron en fabricas existentes antes de la guerra como en el caso
de Checoslovaquia y la Republica Democrética de Alemania (produccion del famoso Trabant en antiguas instalaciones de Audi),
ademas, en los afios 60 fueron comprados permisos de fabricacion de modelos occidentales, como en el caso de la Unidn Soviética
(FIAT), Yugoslavia (FIAT), Polonia y Rumania (Renault) (Radosevic S., Rozeik A., 2005).

63



Movilidad Sostenible en la Ciudad Neoliberal. El caso de la Zona Metropolitana del Valle de México.

el valioso acero. A partir de los afios 80, los automdviles de la industria del Este empezaron a

exportarse al Oeste. (Siegelbaum L., 2011, pag. 124-140)

Citamos los datos de una fuente estadistica muy interesante, la comparacién de EUA y de la Unidn
Soviética publicada en 1991 por las respectivas oficinas de estadistica (USA-USSR, 1991). Los dos
paises tenian casi la misma poblacién, pero diferente superficie (URSS: 22,4 mil.km?, EUA: 9,8
mil.km?2). La migracién a las zonas urbanas parece haberse completado en EUA en los afios 70,
mientras que en la URSS estaba todavia en marcha. La industria automovilistica de Estados Unidos
era mucho mas potente, pero aunque la comparacién es imposible a nivel de automoviles de

pasajeros, no lo es a nivel de camiones y autobuses.
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1970 1975 1980 1985 1988 or 1989
Total population (In thousands) 205052 215973 227719 238466 247975
Total population (In thousands) 241720 253332 262436 275899 288624
Urban Population % 73,5 73,7

u.s

U.S.SR.: Urban Population % 56,3 63,3
Production (In thousands except as noted))

US.A.: Passenger cars 6550 6717 6376 8185 7111
Passenger cars 344 1201 1327 1332 1262
Trucks and buses 1734 2270 1634 3468 4080
Trucks and buses 572 763 872 914 1057
Rails, wheels, and track accessories (In million metric tons) 1,4 1,5 1,7 2 0,6
Railroad and tramway rails (In million metric tons) 3 3,2 3,4 3,6 3,7
Motorcycles 1010 940 1070 1260 935
Motorcycles 699 843 995 1056 990
Bicycles 5000 5600 6900 5800 5200
Bicycles 3851 4292 4736 5362 5605
Tires for passenger car (In millions) 168,6 167 145,9 200,9 218,8
Tires for passenger car (In millions) 5,2 13,9 16,1 19,7 23,7
Tires for truck and buse (In millions) 25,7 27,3 31,1 41,1 46
Tires for truck and buse (In millions 17,2 21,3 24,8 26,1 27,3

Freight traffic (billion metric ton-kilometers) DIFFICULTIES IN COMPARING

US.A Total (d ic intercity) 10913 1401,9 1385,6 1567,8
Railroads 434,6 5254 504,5 579,5
Motor vehicles 232,2 312,9 3439 394

US.S.R.: Total (intercity, intraurban, and international) 3804 6480,5 7473 8251,6
Railroads 2494,7 34399 37184 3924,8
Motor vehicles 64,2 1315 141,6 1433
Passenger traffic (billion passenger-kilometers) DIFFICULTIES IN COMPARING

US.A Total (domestic intercity) 1900,2 (NA) 2506,8 2806,1 3236,2
Private automobile 1650,8 (NA) 2091,7 22816 2618
Air 191,5 (NA) 352,4 468,2 558,8
Bus 40,2 (NA) 43,4 38,6 38,3
Railroads 17,7 (NA) 17,7 17,7 21,1

US.S.R.: Total (intercity, intraurban, and international) 640,6 (NA) 1051,3 1189,6 1315,8
Bus 202,5 (NA) 389,8 446,6 480,4
Taxi 11,9 (NA) 16,3 18,8 18,3
Official vehicles 0,5 (NA) 0,8 0,7 0,8
Trolleybus 29,1 (NA) 51,6 58,3 67,1
Railroad 273,5 (NA) 342,2 374 410,7
Tramway 37,9 (NA) 47,1 49,7 51,9
Metro (subway) (NA) (NA) 34,3 44,6 50,2
Air 78,2 (NA) 160,6 188,4 229
Internal waterway 54 (NA) 6,1 5,9 5,4
Sea 1,6 NA) 2,5 2,6 2
Railroad Transportation
Freight Revenue-metric tons originated (millions) 1346,9 1265,3 1353,2 1197,2 1297
Freight Revenue-metric tons originated (millions) 2896 3621 3728 3951 4116
Freight Revenue-metric ton-kilometers (billions) 431,2 425 518 494,4 1125,2
Freight Revenue-metric ton-kilometers (billions) 2494,7 3236,5 3439,9 37184 3924,8
Revenue passengers carried (thousands) (NA) (NA) (NA) 20945 21490
Revenue passengers carried (thousands) 3354 3972 4072 4166 4396
Revenue passenger-kilometers (millions) (NA) (NA) (NA) 8008 9149
Revenue passenger-kilometers (millions) 274 322 342 374 414
Railroad track owned (thousand kilometers) 540,6 521,3 466,6 413,5 403,9
Railroad track operated (thousand kilometers 135,2 138,3 141,8 144,9 146,7

Highway Transportation DIFFICULTIES IN COMPARING

US.A. Automobiles in use (millions) 80,4 95,2 104,6 114,7 119,8
Trucks in use (millions) 17,7 24,8 35,2 42,4 47,3
Total Highways length (thousand kilometers) 6001,6 6175,3 6363,6 6214 6233,3
Urban Highways length (thousand kilometers) 902,6 1028,2 1004 11118 1142,4
Rural Highways length (thousand kilometers) 5098,9 5147,2 5359,6 5102,1 5090,9

US.S.R.: Trucks, pickups, and vans (thousand) 627,5 (NA) 710,3 741,5 736
Taxis (thousand) 90,3 (NA) 135,3 128,5 132,8
Official vehicles (thousand) 463,6 (NA) 536,5 405,7 416,8
Private cars owned (thousand) 1395 (NA) 8218 12444 14194
All hard-surfaced roads Highways length (thousand kilometers) 489 618 724 812 843
Asphalt-surfaced roads Highways length (thousand kilometers) 205 290 369 459 502

Cuadro 6: Comparacion de estadisticas en torno al transporte entre EUA y la URSS en 1991. Las comparaciones cuantificadas tienen
riesgo de error, para la descripcidn exacta de las estadisticas vea directamente la fuente. Fuente: USA-USSR, 1991
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La motorizacion en los paises del bloque socialista puede observarse en la siguiente tabla. Los
paises que tenian un contacto mas directo con los paises capitalistas del oeste, eran mas
vulnerables a la ideologia capitalista y esto parece ser un factor mds importante que las

particularidades politicas, por ejemplo, de Yugoslavia.

Country 1976 1980
Romania 9 11
USSR 12 31
Poland 37 67
Bulgaria 51 56
Hungary 69 85
Yugoslavia 80 108
Czechoslovakia 112 148|
Eastern Germany 122 151|

Cuadro 7: Automoviles por cada 1000 habitantes en paises del ‘'segundo mundo’, 1976 y 1980. Fuente: Pucher J., Buehler R., 2003

El tranvia: competidor de la automovilidad

Varias pueden ser las explicaciones de la desaparicion del tranvia en las décadas de los 60 y 70: el
costo del petrdleo, las inversiones a largo plazo, la expansion lenta de la red, los sindicatos fuertes
de tranvias. Sin embargo, lo mas importante fue, en ultima instancia, la pérdida de los derechos
viales debido a la flexibilidad del autobus que era mas compatible para convivir con la dominancia
del auto privado. La construccion de metros y el uso de trolebuses que se aplicaron en seguida

aprueban este reclamo.

No solo en EUA, sino en casi todo el mundo capitalista, las lineas de tranvia fueron desmanteladas.
En Paris, en 1920, el tranvia antes de la Segunda Guerra Mundial habia llegado a una red de 1.100
kmy a un nimero de 122 lineas con mas de 3.000 vehiculos. En 1938 comenzd la reduccién de la
red y solo unas pocas lineas en los suburbios siguieron funcionando hasta finales de los afios 50.
En 1971, el presidente de Francia Georges Pompidou insistid: "jLa ciudad necesita adaptarse al
automovill" (Zlokazov V, 2010). Politicas similares se ejercieron también en otros paises europeos
como Gran Bretafia, Espafia, Italia y Grecia (Taplin M., 1998 / Vlastos T., 2003, pag. 4). El
desmantelamiento del tranvia se paralelizé en muchos casos con la ampliacién de las redes de

metro, como muestran los casos de Londres, Paris y Berlin.

En Berlin, antes de la guerra ya existian redes distintas de medios ferroviarios: el U-Bahn (metro

subterraneo), el S-Bahn (ferrocarril suburbano) y el tranvia. Durante la Guerra Fria, la separacion
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de las redes en el Este y el Oeste se completé sustancialmente en 1980, puesto que hasta ese
momento la parte de la red de S-Bahn localizada en Berlin Occidental funcionaba bajo la
administracion de Alemania del Este. En este periodo se cristalizaron las diferencias de las dos
politicas de transporte. En Berlin Occidental, el tranvia comenzé a desmantelarse desde 1952 vy
finalmente se abolié en 1967. Por el contrario, en el Este siguid creciendo. El mapa del tranvia de

Berlin en 1990 después de la unificacion muestra las culturas diferentes de transporte.

Mapa 1: Mapa de 1990 que muestra las lineas de S-Bahn y de U-Bahn. En amarillo las fronteras de Berlin Occidental. En borde rojo el
mapa del tranvia, una red que en 1990 existia solo en la parte del Este. Fuente: Elaboraciéon propia de mapas encontrados en Berliner-
Verkehr

Las redes de tranvia se mantuvieron y tuvieron un cierto desarrollo después de la guerra en los
paises noérdicos, Austria, Bélgica y otras ciudades alemanas. No obstante, tampoco en este caso
se puso bajo pregunta la hegemonia del automavil. En el Este, el tranvia se mantuvo como medio
dominante en el transporte urbano. La Unidn Soviética se convirtio en el mas grande operador de
tranviasy Leningrado (San Petersburgo) tuvo durante esa época el tranvia mas grande del mundo.

La industria checoslovaca CKD Tatra era el proveedor para la mayoria de los sistemas en Europa
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del Este y la Unién Soviética, con una produccién que alcanzaba a 1.000 vehiculos de tranvia por

afio (Taplin M., 1998).

En América Latina, lo que se cuenta en el informe de las Naciones Unidas no es distinto de la

historia de la Ciudad de México, como veremos a luego:

Originalmente, casi todas las empresas de tranvias en América Latina eran a
menudo extranjeras; actuaban como concesionarias, por lo que estaban
sujetas a la influencia de la autoridad que otorgaba las concesiones. A las
autoridades les interesaba mds el ofrecimiento de un servicio de calidad
aceptable para los ciudadanos que la rentabilidad de los servicios, pero para
las empresas, esta ultima consideracion constituia la razon de ser. La
divergencia de intereses provocaba diferencias de opinion que llevaban en
muchos casos a una baja considerable en la calidad y cantidad de los servicios,
dando lugar a la intervencion del Estado en las empresas. No son desconocidos
los casos en que la municipalizacion estaba relacionada con una manifestacion
popular de descontento, aparentemente porque la propiedad de las empresas
estaba en manos extranjeras. Sin embargo, una vez que las autoridades
publicas llegaron a administrar los servicios de tranvias, se encontraron con
empresas en quiebra, devaluadas y obsoletas, y no fueron capaces de resolver
los mismos problemas que las empresas privadas habian encontrado afios
antes... En Buenos Aires, el ultimo tranvia circulé en 1964, en Curitiba (Brasil)
en 1952; en Salvador de Bahia (Brasil) en 1961; en Santiago de Chile en 1967;
en Lima en 1964 y en San Paulo en 1968. (ONU, 1994, pdg. 21)

Varias rutas de tranvias en América Latina se sustituyeron con trolebuses, entre otras en Buenos
Aires, Bogota, Rio de Janeiro, Recife y Sao Paulo, Santiago de Chile, Valparaiso y Ciudad de México.
El metro, a finales de la década de los 60, existia solo en Buenos Aires, y aparecio paulatinamente
en la Ciudad de México (1969), Sao Paulo (1974), Santiago de Chile (1975), Rio de Janeiro (1979)
y Caracas (1982). Tanto el uso de trolebuses, pero sobre todo la construccién costosa del metro
subterraneo, demuestran la hegemonia vial en la planificacién urbana del automdvil. Existen
también algunas lineas superficiales denominadas como metros de superficie, como en la Ciudad
de México, Belo Horizonte y Porto Alegre en Brasil, y los casos del uso de las viejas lineas
ferroviarias de Buenos Aires, Rio de Janeiro y Sao Paulo, pero se caracterizaban sobre todo por la

conexion de la ciudad con su periferia (ONU, 1994, pag. 35).

Si en los paises del primer mundo la alta motorizacidn redujo la participacién del transporte

colectivo, en América Latina no fue asi. Todavia el transporte colectivo transporta a la gran
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mayoria de los ciudadanos, aunque la planificacién urbana esta a favor del automoévil y las obras

viales aprovechan la mayoria de las inversiones estatales.

Recapitulacién

Antes de la Segunda Guerra Mundial, la automovilidad aparecié por primera vez en EUA y se
expandié después de la guerra en el ‘primer mundo’, paralelamente con su necesidad de
confrontar econdmica y simbdlicamente al bloque socialista. Caracterizo las formas reproductivas
durante la época dorada y fue el simbolo de la ‘libertad individual’ frente a la ‘dictadura del

proletariado’.

La motorizacion refleja el crecimiento logrado vy la distribucién de la riqueza en una formacién

social, como también manifiesta las politicas directas a favor o en contra al automovil.

El 'segundo mundo’ desarrollé su transporte mas hacia la logica de la movilidad colectiva, pero
mientras se acercaba su derrota frente al mundo capitalista, el automdévil socialista hacia mas

fuerte su presencia.

El tercer mundo’, por su crecimiento deficiente, no logré llegar a una motorizacién masiva
durante la época dorada, aunque eso no significa que el automévil no haya sido el medio

dominante de la planeacidn urbana.

El tranvia, Unico medio de transporte que desobedecia al orden de movilidad urbana impuesto
por el automdvil, siguid desarrolldndose en el ‘segundo mundo” mientras desaparecié

paulatinamente en el resto del mundo.
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2.2: La crisis de la automovilidad

La desestabilizacion de los precios del petréleo

De acuerdo con el analisis marxista de Harvey, el precio se determina por la fuente con el costo
20 .7 .7 7 s

mayor®® de extraccién y de transportacion del petréleo. Todas las demds fuentes ganan,

dependiendo de cudnto mas barato sea su proceso, es decir, se trata de una renta diferencial que

serd compartida, teniendo en cuenta las circunstancias, entre el propietario de la tierra y la

empresa minera. La participacién de una fuente nueva de mayor costo de extraccién se determina

por la demanda del mercado (Harvey D., 2010, pag. 73-74).

Por consiguiente, en teoria, mientras mds aumenta la demanda e impide la participacion de
fuentes de mayor costo de extraccidon, mas aumenta el precio de petréleo. Sin embargo, en la
realidad, el precio del petréleo no aumenta exactamente por esta razén. Fuentes de mayor costo
de extraccion tipo fracking, entran en la produccion porque los que controlan los grandes

yacimientos de menor costo de extraccidn reducen su produccion para aumentar el precio.

Se podria argumentar también que la reduccién de petrdleo extraido se produjo por el famoso
‘pico de petroleo’, o sea porque el petréleo se esta acabando y se esta reduciendo la potencialidad
de extraer, como habia previsto correctamente Marion King Hubbert para el petréleo
estadounidense. Pero como afirmé en 1973 el Ministro de Petréleo de Arabia Saudita Ahmed Zaki
Yamani: "La era de piedra no se acabé porque nos quedamos sin piedras" (Wright R., 2011). Las
crisis no son resultado de una limitacidn fisica, en el sentido que, si asi fuese, se produciria un
aumento del precio del petrdleo gradual y no brusco como el que caracterizo a las crisis del ‘73 y
del “79. Sin embargo, ambas crisis se basaron en el ‘pico de petréleo’ estadounidense que significo

su debilidad de controlar el precio del petrdleo via el mercado (Harvey D., 2010, pag.70-75).

A fin de cuentas, lo que determina el precio del petréleo no es el aumento de su demanda, ni su
escasez, sino quiénes controlan los grandes yacimientos de menor costo de extraccion, y por lo
tanto es un asunto geopolitico (Harvey D., 2010, pdg. 70-75). La intervencion bélica fue la practica
mas utilizada por los centros imperialistas para el control de los yacimientos, aunque la historia

demuestre que no siempre fue efectiva.

20| a ganancia de esta fuente es un beneficio razonable determinado por el costo del capital
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Muchos yacimientos importantes de petréleo después de la época de la colonizacidn pasaron
lentamente al control de las nuevas formaciones estatales de Medio Oriente. El mundo arabe,
gue en 1973 controlaba una parte significativa de las reservas mundiales, después de la Guerra
de Yom Kippur, perdida en 1973 y la Guerra de los Seis Dias de 1967, decidi6 castigar a los EUA
por su apoyo a Israel y de ahi que descubriera la efectividad de la herramienta del control de

precios y del embargo de petrdleo (Hobsbawm E., 1995, pag. 223,248).

Grafico 8: El ‘peak oil’ en EUA. El ‘peak oil’ es el resultado de la tasa de integracién de nuevas fuentes y también de la dificultad
aumentada de extraccién de las fuentes ya en explotacion. Este fendmeno depende del descubrimiento de nuevas fuentes, de las
innovaciones tecnoldgicas y del precio del petréleo que hacen productivas algunas fuentes que antes no lo eran, como se muestra en
la Ultima parte de la curva azul para el caso de fracking. Fuente: US Energy Information Administration.

La crisis petrolera de 1973 ha demostrado que las economias dependientes del petrdleo estaban
expuestas de manera significativa a la geopolitica. Resultado de esta crisis fue el cambio hacia
otras formas de energia como el lignito y la energia nuclear, reduciendo la dependencia de energia
de los hogares y de la industria, que hasta esa época consumian bdsicamente petrdleo
transformado en energia eléctrica (Haire A.R., 2009). En Europa occidental, en el periodo 1973-

1985 se redujo el consumo de petréleo en un 40% (Hobsbawm E., 1995, pag. 247-248).
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Los vehiculos mds pequefios y mas eficientes en consumo de combustible hicieron su aparicién a
partir de mediados de los afios 60 en Japdn y en Europa, dado que la automovilidad tenia que
adaptarse a estructuras urbanas mads densas, territorios sin fuentes de petréleo y economias mas
débiles que la de EUA. Después de la crisis del petréleo, su mercado crecié e hizo su aparicién

también en los EUA. (Eden L., Molot M.A., 1996, pag. 514-515)

La reaccion de los hogares estadunidenses a las crisis del petréleo se caracterizé mas por una
reduccion de los viajes de ocio y la busqueda de métodos de ahorro de energia (cambio de estilo
de conducir o la eleccidon del vehiculo por su consumo) que por un cambio a favor de los medios
colectivos. La politica estatal fue en la misma direccidn, y entre otras medidas limitd la velocidad

alos 55 m/h (casi 90 km/h). (Haire A. R., 2009, pag. 7)

Figura 8: Imagenes tipicas de los dias de la crisis de 1973 en los EUA, donde los combustibles nacionales eran insuficientes y los
importados muy caros, Fuente: Business Insider

En Europa occidental, debido a la mayor dependencia energética y a la estructura urbana menos
dispersa (Haire A.R., 2009, pag. 7), volvid a aparecer un desarrollo relativo de redes ferroviarias
urbanas, principalmente de metros y de ferrocarriles suburbanos. No obstante, si tenemos en
cuenta el desarrollo de la automovilidad que muestran los numeros de la propiedad de
automdaviles, de los kilémetros por pasajero y de la construccién de carreteras, podemos concluir
que no fue un cambio de politica de transporte sino, al igual que en los EUA, una estabilizacion de

la capacidad de los medios colectivos (Buehler R., Pucher J., 2012, pag. 546 / Milakis D., 2006,
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pag.18, Hobsbawm E., 1995 pag. 297) en un mundo que se desplazaba cada vez méas. Ademas, la
Guerra Fria estaba en fase caliente y no permitia un retiro ideoldgico a los estdndares de estilo de

vida occidental.

La crisis del 73 no logré generar una alternativa al petréleo que sea una fuente de energia con la
posibilidad de desplazarse junto con el vehiculo, para que este ultimo no dependiera de una
infraestructura eléctrica externa, como el tranvia o el trolebus. En 1900, el 38% de los modelos
producidos fueron eléctricos (Edison Tech Center, 2019) pero esta tecnologia fue retirada debido
al bajo costo del petréleo, a la impotencia de sus motores y a su limitada autonomia. En los afios
70 volvio el interés. En 1976 el Congreso de Estados Unidos decidié promover la investigacion al
respecto, pero la evolucién fue muy lenta y sin resultados comerciales. El automavil eléctrico tuvo
su primer éxito comercial solo como un hibrido (con motor eléctrico y motor de gasolina) mucho

mas tarde, en 1997, con el modelo japonés de Toyota, el Prius (PBS, 2009).

El final de la época dorada, como ya mencionamos, no se produjo por la crisis del petréleo, sino
por la caida de las tasas de ganancia. La crisis del petrdleo fue solo un catalizador para la crisis
econdmica de los 70 (Hobsbawm E., 1995, pag. 289, 414). En cualquier caso, en los afios 80, la
estabilizacion de los precios del petrdleo a niveles bajos y los avances tecnolégicos, permitieron

un éxito mas a la industria automotriz, hasta su crisis actual.

Grafico 9: Desarrollo del precio del petrdleo en relacién con hechos histéricos. Fuente: Economy Watch
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Como afirma Hobsbawm, solo después de la crisis del petréleo de 1973, a través y por las
incitaciones del gobierno de los Estados Unidos para reducir el consumo de combustibles, se
permitié la discusién publica sobre los efectos contaminantes de la automovilidad, aunque la
niebla contaminante en las ciudades estadounidenses era desde antes una razén de preocupacién
inmediata (Hobsbawm E., 1995, pag. 265-266). Lo mismo podemos sefialar en la actualidad, ya
gue solo después de los aumentos del precio del combustible en la década de 2000, una serie de

cuestiones ambientales fueron capaces de llegar al publico.

Aun asi, tanto en este periodo como en el actual, el medioambiente fue para las politicas aplicadas
mas una excusa que una razon. La legislacién con respecto a los contaminantes en los EUA cambid
significativamente después de 1973 y después de 2004, a favor de reducir el consumo de
combustibles mds que para reducir las emisiones contaminantes (Greene D. L., 2012). La
promocidn actual de los vehiculos eléctricos son una importante estrategia hacia una mayor
independencia geopolitica y hacia la descontaminacion de la ciudad, aunque las baterias de litio
que dominan el mercado terminan como residuos extremadamente contaminantes en el campo

(Ajmal A., 2019).

La reposicion de la automovilidad perdida en Europa del Este
Europa Occidental ya tenia un porcentaje significativo de transporte ferroviario con el transporte
de carga en general fuera del espacio urbano, en comparacién con EUA, pero no tanto como el de

los paises del ‘segundo mundo’.

En la Unién Europea de los 15, el porcentaje de las inversiones en el transporte ferroviario se
incrementd de 27.4% en 1995 a 33,6% en 2009, y se redujo el porcentaje de las inversiones de la
red vial. En contraste con esto, los otros 13 miembros de la Unién Europea de los 28, o sea los
paises del Este, invirtieron en la infraestructura de la red vial aumentando el porcentaje de 53.4%
en 1995, a 79.9% en 2009. Este ejemplo, aunque se trate también del transporte interurbano y de
carga, es descriptivo de las estrategias contradictorias de desarrollo segin las necesidades
ideoldgicas de cada formacién social capitalista. Hobsbawm, describiendo la situacion politica en
la época postsoviética en Europa Oriental, sostiene que fue la versidn neoliberal mas pura que se
aplicé hasta entonces (Hobsbawm E., 1995, pdg. 414). El simbolismo del automdévil en el vencido

blogue socialista, se ve de modo irénico en un documento interno de la UE: “La propiedad de un
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automovil (en los paises candidatos) se valora como un simbolo de la libertad” (CE, 2011, pag.11).
Sélo actualmente hay un retorno a favor de la inversién en la infraestructura ferroviaria debido a
que Europa del Este ya no puede considerarse como un bloque geopolitico y tampoco como una

region de menor motorizacion.

Grafico 10: Porcentaje de inversiones por modo de transporte en la Unidn Europea entre UE15 y UE13, 1995-2014. Fuente: Agencia
Europea de Medio Ambiente

Grafico 11: Motorizacién (automdviles de pasajeros por cada 1000 habitantes) en la Unién Europea. Con * los paises del ex ‘segundo
mundo’. Fuente: (CE, 2017, pag. 86)
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Grafico 12: Variacion porcentual respecto a 1980 sobre el uso de los medios colectivos en paises de Europa del Este. Fuente: Pucher
J., Buehler R., 2003

Grafico 13: Participacion de los medios de transporte en los viajes en Alemania Oriental y Occidental, 1972-2000. Fuente: Pucher J.,
Buehler R., 2003

El futuro de la industria automotriz

Las ventas de la Industria Automotriz cayeron durante la crisis de 2009, no obstante, en 2018

bajaron nuevamente y esta vez sin la excusa de la crisis econdmica.

En 1997 las regiones mas motorizadas, es decir Europa Occidental, EUA y Japdn realizaban el 70%
de las ventas de automoéviles nuevos, pero en 2005 su porcentaje bajé a 61% y en 2017 a 36%. La
industria automotriz encontré nuevos mercados y en 2017 vendid 25 millones mas de vehiculos
de pasajeros en relacion con los 45 millones que vendié en 2005. Ahora bien, entre los nuevos
mercados, solo China tuvo un aumento constante de sus ventas, ya que ‘se aprovechd’ del 82%
del crecimiento global del mercado entre 2005 a 2017, que fue de 25.5 millones de automdéviles

de pasajeros. No obstante, en 2018 bajé por primera vez (por lo menos desde 2005) el nimero
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de sus ventas. Del resto de los mercados, solo los nuevos paises miembros de la UE parecen
haberse recuperado después de la crisis de 2009. En general, los paises en via de desarrollo se van
estabilizando antes de lograr acercarse a los nUumeros de motorizacion de los paises desarrollados

(OICA, 2017).

Grafico 14: Cambios de 2006 a 2018 en relacién con 2005 en las ventas de automoviles de pasajeros. Fuente: International
Organization of Motor Vehicle Manufacturers (OICA), Elaboracion propia.
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Gréfico 15: Evolucién de la edad de la flota de vehiculos privados ligeros. Fuente: EUA: US Department of Transportation / UE: ACEA

Desde el grafico anterior se puede ver que, tanto en la Unién Europea como en los EUA, las flotas
vehiculares tienden a envejecerse, y tomado en cuenta que China abrié su mercado hacia los
automoviles usados, podemos asegurarnos que se trata de un fendmeno global que ilustra un

futuro dificil para la industria automotriz.

Se podria argumentar que por los logros tecnoldgicos el automdévil actual deberia tener menor
costo de produccién que en el pasado. Sin embargo, segun el siguiente grafico centrado en los
EUA, durante por lo menos los ultimos 40 afios el costo de los combustibles y del mantenimiento
permanecio relativamente constante, mientras las reglas en torno al automoévil obligaron al
consumo de un producto cada vez de mayor complejidad y, al final, de mayor costo. Esto significa
gue las reglas aplicadas fueron a favor de la industria del automdévil dado que la ‘obligaron’ a
vender productos de mayor complejidad. O sea, a la industria automotriz no le interesa solo
vender mas automoviles, sino también un producto mdas complejo, mas eficaz, mas verde y mas

seguro.
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Grafico 16: Costo total de operacién de uso de un automévil de medio tamafio por 5 afios y 15.000 millas por afio en EUA. Precios
constantes en 2016. Cambios de metodologia en 1985 y 2004 con problemas de compatibilidad. En el costo de adquisicion se
incluyen impuestos, costo de licencia, de permiso de circulacion, de seguro y costos de financiamiento. Fuente: American
Automobile Association, Ilustracién propria.

Grafico 17: Precio promedio de los automoviles de pasajeros vendidos en 1913-2012 en EUA. Precios constantes en 1999. Fuente:
Vehicle Technologies Program, U.S. Department of Energy, llustracion propia.

No obstante, la complejidad promedio del automaévil no varia solo por las reglas aplicadas, sino
también por los porcentajes entre sus varios estratos. En los graficos siguientes podemos observar

gue después de muchos afios, en la ultima década el mercado estadounidense transita no solo
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hacia un mercado menor y una flota envejecida, sino también desde 2005 hacia un mercado de

automoviles de menor tamafio.

Grafico 18: Mercado de automoviles en los EUA segun estrato de vehiculos. Fuente: Heywood J., MacKenzie D., 2015, pag.52

En América Latina, para entender las ventas de la industria automotriz durante las dos ultimas
décadas tenemos que tomar en cuenta todos los factores de motorizacién: el nivel de
motorizacion existente, el crecimiento econdmico, la polarizacion social por el neoliberalismo y el
camino contrario de algunos paises por la ola democratica, las economias proteccionistas y su
relacién con la industria automotriz nacional, el TLCAN y los impuestos a la gasolina. Sin embargo,
entre 2005 y 2013 las ventas de automdviles de pasajeros en la regiéon aumentaron un 73%,
aunque relativamente a la poblacién, son todavia tres veces menores que en los EUA y Canada.

(OICA, 2017).

Es importante mencionar dos factores suplementarios. Primero, en un pais desarrollado la
estratificacidn social se materializa a través del estrato del automovil, pero en un pais en vias de
desarrollo la tenencia de un automdévil en relacién con la no tenencia es todavia un criterio
importante (Button K., Ngoe N., Hine J., 1993, pag.65). Segundo, la falta de inseguridad publicay
aun mas la sensacién de inseguridad que acompaiid la llegada del neoliberalismo en las urbes de
Latinoamérica es un factor hacia la inmovilidad por un lado y al mayor uso del automévil privado

por otro.
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Por ultimo, tenemos que mencionar que el desarrollo del mercado global generé el fenémeno de
la exportacion de automdviles de segunda mano desde los paises desarrollados hacia los paises
africanos (DeMuro D., 2018). Sin embargo, en América Latina, en la gran mayoria de los paises la
legislacion es un factor limitante de este fendmeno (ABELS, 2015) que parece que se expreso

informalmente solo en el caso del norte del México (Pelletiere D., Reinart K.A., 2002, pag. 1029,

1035).
Ventas de vehiculos de pasajeros Vehiculos de pasajeros
en relacion con 2005 por cada 1000 habitantes
2009 2013 2017 2002 Entre 2007
PAIS y 2012
ARGENTINA 1.3 2.4 2.3 186 314
MEXICO 0.6 1.0 1.4 165 275
BRAZIL 1.8 2.1 1.3 121 249
CHILE 0.9 2.0 1.9 144 230
URUGUAY 3.0 4.2 4.5 200
COSTA RICA 0.9 2.3 3.3 177
VENEZUELA 0.5 0.3 0.0 147
PANAMA 2.5 4.0 4.0 132
DOMINICANA REB. 0.3 0.5 0.7 118 128
HONDURAS 1.3 0.2 1.2 95
EL SALVADOR 0.5 1.3 2.0 94
PERU 3.4 9.8 9.9 73
ECUADOR 1.1 1.4 1.5 50 71
COLOMBIA 1.4 2.0 1.7 71
BOLIVIA 1.0 13.9 17.7 68
NICARAGUA 1.3 1.3 2.5 57
PARAGUAY 2.3 6.6 6.3 54
CUBA 0.8 2.0 2.9 38
JAMAICA 1.3 0.7 0.6
PUERTO RICO 0.7 0.6 0.8
GUATEMALA 1.6 2.0 1.9
TOTAL 1.3 1.8 1.5

Cuadro 8: Ventas de automdviles y motorizacion en paises de América Latina, 2009-2017. Fuente: Vendas: OICA, 2017 / Motorizacién:
Roque D., Masoumi H., 2016, pag. 6-7

La motorizacién en la mayoria de los paises no ha pasado el limite de un automdvil por cada cinco
personas, y en este sentido la motorizacién tiende a caracterizarse mds todavia por las clases
medias que por las clases bajas. Como se ve también por los nimeros totales de la region, en
relacion con el 2013 el ritmo de aumento de las ventas generalmente ha bajado, y en muchos

paises ha disminuido el nimero absoluto de las mismas.
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No son pocos los que creen que las politicas estatales estan siempre a favor de la industria
automotriz, la cual todavia lidera la economia capitalista y es un factor destacado de las politicas
de economia imperialista. Sin dudas, la industria automotriz fue y sigue siendo un grupo
destacado de intereses econémico-politicos. Pero finalizada la era dorada y de altos salarios que
dio paso a la era neoliberal de la polarizacion social, la industria automotriz tuvo y seguira

teniendo que superar muchos obstdculos.

Tal vez el mejor caso parailustrar el futuro de la industria automotriz es la Unidn Europea. Se trata
de un mercado saturado, pero con automoviles de tamafio menor. O sea, la transicién hacia
automoviles mas pequeiios es una posibilidad limitada en relacion con el caso de EUA. Como se
ve en el siguiente grafico, aparece una polarizacién de estratos vehiculares que refleja la
polarizacion social. Por un lado, las categorias ‘medio (médium)’ y ‘medio alto (upper medium)’
tienden a sustituirse por categorias mas lujosas, y las categorias ‘pequefio (small)’ y ‘medio bajo

(lower medium)’ tienden a reducirse.

Grafico 19: Registro de automdviles nuevos en la Unidn Europea (EU-28) entre 2001-2016 segun estrato. Fuente: International Council
of Clean Transport.
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Pero ademas de la polarizacion social neoliberal, desde la época de las crisis de los 70, las politicas
estatales tanto en EUA%! como en la UE favorecieron la reduccidn del consumo de energia por
razones geopoliticas (Hobsbawm E., 1994, pdg. 266). Por un lado, esto favorece al mercado de
automdviles pequefios que no tienen un margen de ganancia grande, pero por otro las
legislaciones de menor huella energética significan productos de mayor complejidad y de mayor
ganancia. En este sentido, no sorprende que la eficiencia energética es el factor mas discutido

sobre el futuro de la automovilidad masiva.

Si la polarizacién social y la geopolitica ponen obstaculos a la industria automotriz, las formas
urbanas compactas, como vamos a ver en seguida, favorecidas por las mismas dos razones,
imponen la reduccién de la huella espacial del automévil. Aunque todavia se trata mds de un
obstdculo que viene del futuro, la industria automotriz trabaja sobre planes que le permitiran
conservar el mercado no solo de la automovilidad elite sino también de la masiva. Se trata del
desarrollo del automévil compartido??, es decir de uso comun. Podriamos decir que el automavil
de uso compartido es una nueva forma de taxi. El taxi, va revolucionando ya con aplicaciones tipo
UBER, y lo hard auin mas si imaginamos el automavil auto conducido, el ‘robo-taxi’, que como nos

informa Forbes, estd mucho mas cerca de lo que pensamos (Muller J., 2017).

Recapitulacién

Para el capitalismo, el asunto mas importante en torno al petréleo es la dependencia de sus
precios a la geopolitica, y es por eso que le interesan otras fuentes de energia. En el caso del
transporte, la alternativa mds comercial son las beterias eléctricas, que igualmente son un residuo

peligroso para el medio ambiente.

1 Corporate average fuel economy standards

22 E| “car-sharing’ y el ‘car-pooling’ fueron dos ideas inicialmente divulgadas por el paradigma de la movilidad sostenible como medidas
de reduccion del uso del automovil. El ‘car-pooling’ es cuando dos personas, en lugar de usar dos automéviles para realizar un viaje
comparten solo uno. Esta idea, después de varias plataformas no comerciales que no tuvieron éxito, termind explotada por las
empresas de TAXI de aplicacion, que se presentaron como una posibilidad para que alguien pudiera llevar a otra persona en su
vehiculo, durante un viaje ya programado, ganando dinero. El coche compartido o ‘car-sharing’ se refiere a la posibilidad de tener
automoviles comunes de uso publico. En este caso la versiéon no comercial era que los automéviles serian desarollados por parte del
Estado al igual que las bicicletas compartidas. Una versidn de automadviles compartidos eléctricos es el ‘AutolLib’, en Paris, Francia. No
obstante, a fin de cuentas, el automévil compartido no es otra cosa que la renta de automdviles para menores tiempos de alquiler y
uso urbano. Bajo esta idea, la industria automotriz esta examinando la posibilidad de responder a su crisis manejando no solo la
fabricacion de automdviles, sino también la administracion de los mismos bajo el esquema del coche compartido. (Milakis D., 2006,
Muller J., 2017)
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Aunque en la Europa Occidental durante la década de los 90 empezaba un nuevo desarrollo del
transporte colectivo, en la Europa Oriental los centros neoliberales decidieron anular la cultura

colectiva del transporte, demostrando la importancia simbdlica de la automovilidad.

Sin embargo, actualmente la automovilidad esta en crisis. Las ventas de automoviles bajaron en
2018 por segunda vez desde 2009. Los nuevos mercados como el de América Latina se estan
estabilizando, antes de llegar a los niveles de motorizacién de los paises desarrollados en los que

las flotas, ademas, estdn envejeciendo.
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2.3: La movilidad sostenible

Desde mayo del 68 hacia el desarrollo sostenible

Aunque a primera vista pareciera que los movimientos del ‘68 no tienen ninguna relacién con el
urbanismo, son ellos la cuna del nuevo paradigma de movilidad. Estos movimientos estaban
caracterizados por la hegemonia estudiantil, expresiéon de la nueva clase media que se estaba
masificando dentro de las universidades pero que todavia no conocia su lugar en la sociedad
(Hobsbawm E., 1994, pag. 304). Una lectura unilateral de este movimiento puede tal vez
concentrarse en su critica cultural, o sea en las formas de reproduccion de la fuerza de trabajo y
de los medios de produccién incorporados de aquella época. Una critica a la cosificacion del valor,
herencia industrial (y por eso también herencia marxiana) desde las formas de consumo hasta la
ecologia, que en ultima instancia funciondé como fertilizante para la economia de servicios y la
economia verde. Siguiendo unilateralmente este andlisis podemos apreciar la contradiccién que
genera la teoria del decrecimiento, hija de este periodo, de principios anti-sistémicos, que critica
el crecimiento continuo de la economia capitalista, que no obstante sirviéo como desarrollador de
la tercerizacidn capitalista. Desde esta perspectiva vienen las primeras criticas al automovil

privado por lvan lllich y por André Gorz.

André Gorz, en su famoso texto respecto al tema, “La ideologia social del automoévil”, explica muy
bien todas las contradicciones que genera la automovilidad masiva, pero no las puede entender
como contradicciones capitalistas. Para él se trata de una falacia contra el mundo trabajador por
parte del capitalismo. Pero por qué la congestion del trafico, la expansion urbana y el consumo
excesivo de energia no es un problema para la productividad capitalista no se comenta porque se
trata de un sistema ‘tonto’ que tal vez va cayendo por si mismo. Ademas, por ser un hijo de la
época de las ‘vacas gordas’ de la posguerra, tampoco comenta el papel de la automovilidad en el

costo de la reproduccién obrera.

La gente se lanzé a comprar coches hasta que, al ver que la clase obrera
también tenia acceso a ellos, advirtio con frustracion que se le habia
engafiado. Se le habia prometido, a esta gente, un privilegio propio de la
burguesia; esta gente se habia endeudado y ahora resultaba que todo el
mundo tenia acceso a los coches a un mismo tiempo. é Pero qué es un privilegio
sitodo el mundo tiene acceso a él? Es una trampa para tontos. Peor aun: pone
a todos contra todos. Es una pardlisis general causada por una rifia general.
(Gorz A., 1973)
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Por parte de lllich, las contradicciones de la automovilidad masiva son el resultado de la
hegemonia politico-econdmica del monopolio de la industria automotriz y de energia, y la
obligacién de mayor consumo por parte del capitalismo. Tomando en cuenta que se trata de una
critica del "74, época en la que todavia las politicas keynesianas ofrecian salarios altos, podemos
entender que el problema no podia encontrase en el costo de reproduccién sino en su forma: ‘el
consumo’. lllich, a quien le interesaba el caso de Latinoamérica, comenta sobre sus posibilidades

futuras:

Discutir la crisis de energia equivale a colocarse en el cruce de dos caminos. A
mano izquierda se abre la posibilidad de transicion a una economia
postindustrial, que pone el énfasis en el desarrollo de formas mds eficientes de
trabajo manual y en la realizacion concreta de la equidad. Nos conduciria a un
mundo de satisfaccion austera de todas las aspiraciones realistas. A mano
derecha se ofrece la opcion de acometer la escalada de un crecimiento que
pondria el énfasis en la capitalizacion y el control social necesarios para evitar
niveles intolerables de contaminacidn. Nos conduciria a transformar los paises
latinoamericanos en participantes de tercer orden en el apocalipsis industrial,
hacia el cual marchan los paises ricos.” (lllich I., 1974, cap.5)

Podriamos decir que lllich tenia razén sobre el tercer orden, no obstante, el post-industrialismo

no trajo ninguna equidad.

El asunto del automovil, aunque tal vez haya sido el mas destacado, fue solo una parte de esta
discusién. El mayo del ‘68 credé la cultura de los partidos verdes, una nueva forma de
socialdemocracia que intentd reinaugurar la misma bajo una perspectiva medioambiental
(Pfefferle P., 2017). La socialdemocracia entraria en crisis debido a la falta de la amenaza
comunista, que necesitaba cada vez menos de sus servicios keynesianos, moderados y arbitrarios.
La idea era que, si el capitalismo no necesita una negociacion entre las clases sociales, si necesita
una negociacion con el medio ambiente. Quizas la figura mas significativa de este camino es Daniel

Cohn-Bendit, quien fue vocero del Mayo del ‘68 y hoy es copresidente del partido verde europeo.

Una importante referencia es el ‘Informe Brundtland’, que fue elaborado para la ONU por
distintas naciones en 1987. La comision que realizé el informe estaba encabezada por la entonces
primera ministra socialdemécrata noruega Gro Harlem Brundtland. Originalmente, se llamé

Nuestro Futuro Comun (Our Common Future) y es el documento que introdujo politicamente el
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término ‘desarrollo sostenible’ (o desarrollo sustentable?®). La primera versidn oficial del término
viene de un texto del ‘Programa de las Naciones Unidas para el Medio Ambiente’ (PNUMA); bajo
el titulo ‘Estrategia Mundial para la Conservacidn - La conservacién de los recursos vivos para el
logro de un desarrollo sostenido’ (PNUMA, 1980), en el ‘Informe Brundtland’ se usa el término
desarrollo duradero que se sigue usando en francés (développement durable) y en Aleman

(nachhaltige entwicklung).

Estd en manos de la humanidad hacer que el desarrolla sea sostenible,
duradero, a sea, asegurar que satisfaga las necesidades del presente sin
comprometer la capacidad de las futuras generaciones para satisfacer las
propias. El concepto de desarrollo duradera implica limites - no limites
absolutos, sino limitaciones que imponen a los recursos del medio ambiente el
estado actual de la tecnologia y de la organizacion social y la capacidad de la
bidsfera de absorber los efectos de las actividades humanas (UN, 1987, pdg.
23)

En seguida, con la ‘Agenda 21’ de Rio de Janeiro en 1995 y la ‘Cumbre de Johannesburgo’ de 2002
se consolida en espafiol el término ‘desarrollo sostenible’. En el ‘Informe Brundtland’ se sefala
que el término nacié y se instituyd para promover la incorporacién de los efectos ambientales en
la gestion econdmica, es decir, se trata de un keynesianismo ambiental. Aunque en la
sostenibilidad la relacion econdmico - ambiental es predominante, posteriormente en la ‘Cumbre
de Johannesburgo’ se incorpora un tercer componente “social” (UN, 2005, pag., 12) para expresar

todo el abanico socialdemécrata keynesiano.

Jugando con las palabras de los textos, en Ultima instancia el término “sostenibilidad” depende
de cédmo definimos el término ‘necesidad’, algo que falta definir en los documentos de la ONU.

No obstante, segun el ‘Informe Brundtland’:

Tanto la tecnologia como la organizacion social pueden ser ordenadas y
mejoradas de manera que abran el camino a una nueva era de crecimiento
econdémico. La Comision cree que ya no es inevitable la pobreza general. La
pobreza es no sélo un mal en si misma... Un mundo donde la pobreza es

2 E| termino original era desarrollo duradero, que todavia se usa en el idioma francés. Las palabras sostenibilidad y sustentabilidad
tienen las mismas etimologias en latin y también la Real Academia las determina de forma de que no se distingan. Sin embargo, ambas
palabras conllevan la explicacién de un aspecto enddgeno de un sistema para mantenerse y de un trato de un sistema con forma
exdgena para mantenerlo (Coen A., 2006). En el caso del paradigma de la modernidad, poco sentido tiene lo endégeno y lo exégeno,
que depende del punto de vista de observacion. Lo que es importante es la idea de perdurar.
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endémica estard siempre propenso a ser victima de la catdstrofe ecoldgica o
de otro tipo. La satisfaccion de las necesidades esenciales exige no sélo una
nueva era de crecimiento econdmico para las naciones donde los pobres
constituyen la mayoria, sino la garantia de que estos pobres recibirdn la parte
que les corresponde de los recursos necesarios para sostener ese crecimiento.
(ONU, 1987, pdg. 23)

Por si sola, la definicion de la ONU no es tan descriptiva de sus intereses sobre la sostenibilidad
del crecimiento econdmico capitalista, es decir, de la reproduccién ampliada del mismo sistema
capitalista. Phillip Daffara nos informa que la propuesta inicial de la comision de la ONU que
prepard el ‘Informe Brundtland’ tenia como definicién inicial que “una ciudad que no es

sustentable va a colapsar o tener la experiencia de una revolucién®®” (Daffara P., 2004, pag. 23).

En realidad, la idea de la sostenibilidad, en el sentido econdmico — social, no es nada mas que lo
que practico la socialdemocracia después de la Segunda Guerra Mundial bajo la teoria keynesiana.
En este sentido y seguin lo que ya hemos comentado, esta idea poco puede ofrecer bajo una
hegemonia garantizada del capitalismo. Si algo nuevo aparece bajo este término es por su sentido
econdmico - medio ambiental, o mejor dicho, la excusa medio ambiental. La idea basica es que si
afadiéramos un costo adicional a la produccién con un obligatorio cambio (por razones
medioambientales) en la mercancia o en el mismo proceso, vamos a obtener una mercancia que
contiene mds horas de trabajo y en este sentido mds posibilidades de generar plusvalia. Sin
embargo, tomando en cuenta que los capitalistas intentan tener menores costos de produccién
debido a la competencia entre ellos, solo aceptarian esta version si la cumplen todos sus
competidores, una situacion que obviamente necesita la intervencién estatal, acuerdos

internacionales y probablemente una economia proteccionista.

Pero aun asi no se trata de una perspectiva nueva porque los ‘necesarios costos’
medioambientales son un reflejo de un intento de mejorar la calidad de vida que nos ofrece
nuestro medio ambiente. Pero el nivel de la calidad de vida, econémicamente, no es nada mas
que una expresion del costo socialmente aceptado de la reproduccion de la fuerza de trabajo y
de los medios de produccién incorporados. La crisis de la socialdemocracia, desde la década de

los 70, no demuestra que los problemas medioambientales no existen, sino que para poder

% Traduccidn propia de “a city that is unsustainable will collapse or experience revolution”.
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cambiar la politica dominante se requieren movimientos amenazantes a la hegemonia del
sistema. Una vez que eso suceda, la propuesta socialdemdcrata de desarrollo sostenible tendra

de nuevo el papel politico de incorporar los desacuerdos a la via sistémica.

Sin embargo, para entender el papel de la sostenibilidad bajo la hegemonia neoliberal, debemos
utilizar la determinacién gramsciana. O sea, hegemonia es la posibilidad de armar una alianza de
poder incorporando bajo sus intereses, intereses de los demas de la hegemonia. En este sentido,
la idea del desarrollo sostenible sigue sirviendo hegemonizada bajo el neoliberalismo. Primero
sirve como populismo ideoldgico con extensiones mercantiles, como en el caso del automovil
eléctrico (las baterias de litio que estan usando contaminan otra parte del planeta una vez que se
retiran, pero no a nuestro medio ambiente cercano). En segundo término, y ain mas importante,
sirve como laboratorio de ideas de reorganizacién de la produccién y de la reproduccién como en
el caso de la movilidad urbana. Pero para analizar esto debemos dimensionar la problematica

urbana.

La problematica urbana

El urbanismo del siglo XX se caracterizd por la ‘industrializacidon’ de la ciudad. Las corrientes
arquitectdnicas simplificaban cada vez mas las formas y la construccidon. No es raro que se
destaque histéricamente en las escuelas de arquitectura la referencia a la Carta de Atenas de 1933
(SIAM), un manifiesto de urbanismo liderado entre otros por las opiniones de Le Corbusier sobre
la separacién de la urbe en zonas segun su uso, y en consecuencia, por la expansién de los
desplazamientos de pasajeros y de carga. Una planificacidon urbana ligada “a la circulacion por vias

rapidas en coche” (Ochoa S. G., 2005, pag. 35).

Bajo una perspectiva fuertemente deductiva podemos decir que tres tipologias de vivienda
popular fueron desarrolladas por esa ldgica. Primero, y sobre todo en el periodo de la postguerra
en el ‘segundo mundo’, grandes bloques de concreto para satisfacer la necesidad de vivienda
popular. Segundo, la autoconstruccién de baja altura y su paulatina legalizacién por la falta de
inversiones para la primera tipologia y la veloz urbanizacion de la poblacién. Tercero, la vivienda
unifamiliar en las afueras de la ciudad. Esta tercera tipologia, aunque se refiere mas a las clases
altas y medias, fue también popularizada como resultado de politicas keynesianas. Debido a estas

dos ultimas tipologias, las ciudades crecieron y se extendieron significativamente. En los paises
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del ‘primer mundo’, se dispersaron sobre todo por las casas unifamiliares de baja densidad
urbana, y en los paises del ‘tercer mundo’ mas por la urbanizacion veloz de la poblacion rural y su
vivienda de autoconstruccion. Debido a estos tipos de desarrollo urbano, se produjo un aumento
de las distancias de los desplazamientos urbanos. Ademas, en el caso de las viviendas
unifamiliares y debido a su baja densidad, la transportacion con el automavil privado a menudo

concluyd en la Unica posibilidad viable.

Es obvia la diferencia de las zonas urbanizadas en el siglo XX con calles amplias a favor del uso del
automovil y de las partes céntricas mas antiguas con calles estrechas. Esto Ultimo aparece en
menor grado en las ciudades de América Latina y no se observa en las ciudades de EUA, donde las
amplias vias son la Unica caracteristica. Ademds, en varias ciudades, bajo la ldgica de
descongestionar el flujo del automovil, las vialidades céntricas se ampliaron o se construyeron de

nuevo en contra del tejido urbano que existia.

La realidad del transporte, distinta de las ciudades ‘socialistas’, no implica que ellas se hayan
construido bajo distintos principios. El seguimiento de los principios de la ‘Carta de Atenas’ por
parte del 'segundo mundo’ no fue bajo la explicacién retrospectiva de Siegelbaum (Siegelbaum
L., 2011, pag. 72). O sea que fueron construidas bajo una estrategia de incorporacion de la
automovilidad masiva al futuro. Se trata mas de un marxismo de determinismo econémico y su
necesidad de desarrollar la urbe con forma masiva, y por consiguiente su necesidad simbdlica de

exponer una planificaciéon urbana a escalas ‘impresionantes’ no humanas, sino socialistas.

Janes Jacobs, periodista y activista canadiense y habitante de Nueva York, con su pensamiento de
vanguardia, critica en su libro de 1961 “La muerte y la vida de las grandes ciudades americanas”
(The death and life of American cities)’ la falta de la urbe compacta y la dependencia al automovil

en la planificacion de su época (Jacobs J., 1961, pag. 350).

La falta de rangos amplios de diversidad concentrada puede poner a las
personas en automoviles para casi todas sus necesidades. Los espacios
requeridos para las calles y el estacionamiento dispersan a todo atin mds y
conducen a usos aun mayores de los vehiculos. (Jacobs J., 1961, pdg. 230,
traduccion propia)

En 1973, los matematicos George Bernard Dantzig y Thomas Saaty introdujeron el término ‘ciudad

compacta’ parailustrar su propuesta de una ciudad mas densa y de menor gasto de energia (Saaty
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T., De Paola P., 2017). En 1987, Peter Newman y Jeff Kenworthy mostraron empiricamente a
través de 32 ciudades del planeta una relacidon parabdlica entre el consumo de energia de
movilidad y la densidad urbana. Las ciudades de América del Norte eran y son, lejos, las mas

costosas y dispersas del mundo (Newman P., Kenworthy J., 1991).

Grafico 20: Densidad urbana y consumo de energia en transporte per capita en diferentes ciudades del mundo. Una actualizacion mas
reciente de la famosa pardbola de Newman y Kenworthy. Fuente: Medina Ramirez S., 2012, pag. 18

De ahi que se propongan los objetivos de desarrollar formas urbanas mas compactas y con usos
mixtos para que se reduzcan las distancias necesarias. La discusion sobre el nuevo paradigma de
urbanizacion apenas estaba comenzando en la década de los 80. El concepto de la ‘ciudad
compacta’ fue el primer término que entré en este complejo de urbanizacién y movilidad en la
busqueda del nuevo paradigma. Sin embargo, pronto resultd obvio que el automdévil privado en
formas urbanas mas densas crea aiin mas problemas de congestion (Melia S., Parkhurst G., Barton
H., 2011) y la Unica posibilidad es que sea restringido, generando asi la necesidad de un nuevo

paradigma de movilidad en paralelo con la ciudad compacta.
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La intensificacion urbana como parte de una estrategia de crecimiento
inteligente puede facilitar modos de transporte de menor energia y reducir en
general el uso del automdvil, con beneficios al medio ambiente global, no
obstante evidencias sugieren que el efecto serd menos proporcional. Por lo
tanto, en lugares en donde ocurre la intensificacion, tienden a ocurrir mayores
concentraciones de trdfico y eso empeora las condiciones medioambientales
locales...Concluye que la intensificacion urbana debe acompafiarse por
mediadas mds radicales para constreiiir la generacion de trdfico dentro de las
dreas intensificadas®. (Melia S., Parkhurst G., Barton H., 2011)

Asi se generd el paradigma de la ‘movilidad sostenible’ que propone un menor uso del automovil
privado y un mayor uso de los medios colectivos y no motorizados. Estos dos términos gemelos,
‘la ciudad compacta’ y ‘la movilidad sostenible’, ilustran con distinta perspectiva (las formas
urbanas y la movilidad urbana) el nuevo paradigma que también en la tradicidon estadounidense
se determina como ‘Urbanismo Nuevo’, o sea, el desarrollo de un tejido urbano mas denso con
usos mixtos, y de los medios de transporte colectivo y no motorizados (Varma G., 2017, pag. 2-3).
Ultimamente, aparecié también el termino ‘ciudad inteligente (smart city)’, pero es mas una
expresion técnica de las anteriores basada, sobre todo, en el uso de la informacién y las nuevas

tecnologias.

El ‘centro luminoso’ y la ‘periferia opaca’

La ciudad mas compacta, que es la ciudad mas densa que se basa en los usos mixtos, por su
necesidad de reducir las fronteras entre las areas habitacionales y los demas usos busca
compactar la urbe multimodal y no solamente las areas habitacionales. Ahora bien, mas densa
puede significar dos cosas distintas. Por un lado, una ciudad con mayor densidad poblacional y
por otro, una ciudad con concentracion en un area menor de las funciones urbanas mas
importantes para el capitalismo en relacidon con las menos importantes. La perspectiva de la
densidad poblacional es solo cuantitativa y nos esconde la valorizacién de las funciones y su

jerarquia.

% Traduccién propia
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La idea de la ciudad compacta fue divulgada por la cultura socialdemdcrata, pero su aplicacidn

oculta un fuerte tinte neoliberal, tal como lo describia Milton Santos:

Hoy, en la ciudad ‘luminosa’, moderna, la ‘naturalidad’ del objeto técnico ha
creado una mecdnica rutinaria, un sistema de gestos sin sorpresa. Esa
historizacion de la metafisica clava en el organismo urbano dreas constituidas
al calor de la modernidad y que se yuxtaponen, superponen y contraponen al
resto de la ciudad donde viven los pobres, en las zonas urbanas ‘opacas’.
(Santos M., 1996 pdg. 277)

Desde el punto de vista de la composicion cuantitativa y cualitativa de los
subespacios (aportaciones de la ciencia, la tecnologia y la informacion),
existirian dreas de densidad (zonas ‘luminosas’), dreas prdcticamente vacias
(zonas ‘opacas’) y una infinidad de situaciones intermedias cada combinacion
es apta para soportar las diferentes modalidades de funcionamiento de las
respectivas sociedades. (Santos M., 1998, pdg. 134)

La polarizacidn social de las formas reproductivas de la poblacidon que produjo el neoliberalismo,
aunque no se caracteriza por una discontinuidad sino por “situaciones intermedias”, tiende a
generar dos situaciones extremas, y asi podriamos hablar, de forma abstracta, de un espacio
urbano polarizado, zonificado, segregado entre lo ‘luminoso’ y lo ‘opaco’. Tomando prestada la
terminologia de Milton Santos podriamos hablar, en el caso de la ciudad compacta neoliberal, de

un ‘centro luminoso’ y una “periferia opaca’.

Sin embargo, la segregacion espacial es parte del fendmeno de polarizacion de las formas
reproductivas segun el volumen y la composicion de los medios de produccién incorporados de
sus sujetos, aun si ellas, en su gran mayoria, estan empeorandose. En este sentido, si el espacio
urbano en la época dorada tenia la tensidn de ser culturalmente mds mixto, en la era neoliberal
tiende a segregarse. El espacio tiene cada vez mas una connotacion clasista de las culturas que lo
dominan. Asi, segln el nuevo paradigma, entre mdas exigente, tanto econdmica como
culturalmente es la forma de reproduccidon de un medio incorporado, mas importante es en la
planificacion de la ciudad compacta. Resulta obvio, entonces, que en la ciudad compacta las clases

bajas se ubican en la ‘periferia opaca’ y las clases medias en el ‘centro luminoso’.

Debido a la relacién de formas y de flujos urbanos, el nuevo paradigma no lleva solo un espacio

mas segregado y jerarquizado del centro a la periferia, sino también una accesibilidad mas
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segregada y jerarquizada que se caracteriza tanto por los medios y la infraestructura del

transporte como por la relacion geografica entre los espacios.

Con la abstraccion mencionada de ilustrar la continuidad polarizada por dos situaciones extremas
podriamos distinguir cuatro tipologias del espacio urbano segun la estratificacion clasista que

hicimos anteriormente en el primer capitulo?.

e 1: Las zonas habitacionales y sus centralidades de reproduccion de los trabajadores que
se reproducen mas por su fuerza de trabajo y sus medios incorporados minimos. Estas
zonas son exclusivamente de uso por clases bajas.

e 2: Las zonas habitacionales y sus centralidades de reproduccion de los trabajadores que
se reproducen mas por el volumen y la composicién de sus medios incorporados. Estas
zonas tienen un uso mixto en el sentido que las usan también trabajadores, por ejemplo,
de construccion y de servicios de estas zonas habitacionales, aunque ellos no sean
residentes. Sin embargo, se trata de un espacio dominado por la cultura de las clases
medias.

e 3.1 & 3.2: Las centralidades, que son zonas de produccion de bienes y de servicios.
Podemos distinguirlas en las zonas de produccién en las que el consumo del valor
producido se hace en el mismo lugar que la produccién y en las que el consumo se realiza
en un lugar distinto. Las primeras se caracterizan por la dominancia de la cultura de sus
consumidores y estan ya incluidas en las dos primeras categorias. Las demds zonas de
produccion se caracterizan por los actores de produccidn. En este sentido, hay espacios
de produccién en los que la dominancia cultural es de los trabajadores de las clases bajas
(tipologia3.1) y otros en los que predominan culturalmente los trabajadores de clases
medias (tipologia3.2). En general, y con una cierta abstraccion, la tipologia 3.2 se trata de
servicios (que se consumen por via de las redes de comunicacion o entre ellos mismos) y

la tipologia 3.1 de produccién material. En este sentido podriamos hablar en forma aun

26 Debemos hacer dos comentarios: Primero, sobre las zonas habitacionales y de reproduccién de las clases altas. Hemos comentado
que entre las clases medias y las clases altas tampoco hay discontinuidad dado el distinto volumen de los medios que les pertenecen
y el trabajo auténomo simultaneo. Entonces, en nuestra escala de estudio metropolitana, es legitimo decir que esta poblacién es
minoritaria y no es un factor de la planificacion urbana, o que forma parte de la planificacidon destinada a las clases medias (siempre
respetando una estratificacion interna). Segundo, en las orillas de las urbes aparece una menor o mayor produccion agricola. Estos
procesos de la economia primaria se realizan por la poblacidn cercanay en este sentido no se trata de un proceso metropolitano sino
de un proceso rural en los limites de la urbe.
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mas abstracta de dos tipos de centralidades de produccidn, la de las oficinas luminosas y

la de la industria opaca.

Con todo lo anterior podemos decir que las tipologias 1 y 3.1 tienen una dominancia cultural de
clases bajas (eso no significa que estas clases dominan el espacio) y la tipologia 2 y 3.2 una
dominancia cultural de clases medias y altas. En el siguiente cuadro pueden observarse los flujos

que se producen entre las tipologias.

ORIGENES
Dominancia cultural de Dominancia cultural de
Clases Bajas Clases Medias y Altas
5 5 5 £
S 8 S 8
Tipologias del 3 2 3 2
espacio urbano g 2 g <
@ & @ &
3 i o ~
- o0 ~ o0
. . 1/Reproduccién B C - -
Dominancia cultural de
" Clases Bajas .
g 3.1/Produccién B C MA -
g
a 2/Reproduccion B C MA -
Dominancia cultural de
Clases Medias y Altas MA &
3.2/Produccién B C MA .
Turistas

Cuadro 9: Flujos de movilidad entre las tipologias del espacio urbano. B: Flujos de Clases Bajas, C: Flujos de Carga, MA: Flujos de Clases
Medias y Altas

La movilidad de carga, como ya hemos comentado, no hegemoniza como necesidad la planeacién
urbana (excepto en el caso interno en los espacios de produccion tipo 3.1). Podemos entonces
llegar a la conclusion de que las zonas de las clases bajas no tienen visitantes hetero-clasistas. No
obstante, las zonas de clases medias y altas, si. Tomando en cuenta ademas que la mayoria de los
trabajadores, hoy en dia y sobre todo en las zonas urbanas, trabajan en los servicios (y que los
servicios dentro de las dreas habitacionales de las zonas de clases bajas son de menor volumen y
composicion por persona) podemos valorizar que los desplazamientos mas importantes

econémicamente son los que tienen como destino las zonas de dominancia cultural de clases
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medias y altas. En este sentido, para la ciudad compacta neoliberal tienen preferencia en la

densificacidn, los origenes y los destinos de estos ultimos desplazamientos.

La historia de la planificacion ‘compacta’ al respecto demuestra igualmente esta misma logica. La
desindustrializacién y los ‘brownfields’, la ‘turistificacién’ del centro, la ‘gentrificacién’, los
‘distritos financieros tipo Manhattan’, demuestran una reorganizacién centripeta de las 4reas de
hegemonia de uso de las clases medias y altas, y una ‘periferizacion’ de los espacios de hegemonia
de uso de clases bajas. Sin embargo, cabe mencionar que el centro luminoso de la densificacién
neoliberal no es exactamente el centro histérico de la ciudad. Sus diferencias, aparte de razones
geomeétricas e histdricas, tienen que ver con la urbanizacidn preexistente y las resistencias sociales

implicitas o explicitas a estas politicas.

La movilidad sostenible neoliberal

Ahora bien, la movilidad urbana no se caracteriza solo por las relaciones entre los espacios
urbanos, sino también por las mismas formas de moverse. Asi, el paradigma de la movilidad
sostenible promueve los espacios urbanos mas densos y de uso mixto, pero también el menor uso
del automdévil y el mayor uso de los medios colectivos y no motorizados, que es lo que

comentaremos en seguida.

Aparte de los modos tecnoldgicos y organizativos del capitalismo que logran reducir el costo de
la reproduccién de la poblacién, hemos analizado que la hegemonia neoliberal aplica una politica
de reduccién del costo por via de una menor calidad de reproduccion de la poblacién, como se

espeja en los salarios y en los demads ingresos.

Sin embargo, el empeoramiento de la calidad de las formas reproductivas de la poblacién, en la
medida que se relaciona con los intereses de la produccién, debe por lo menos respetar la
productividad lograda. Pero écual es la relacién del transporte y de la productividad de la

produccion?

Los traslados con origen ‘el hogar’ y destinos ‘las centralidades” no forman parte de la produccion,
sino son reproductivos, por la misma razén que como comentamos anteriormente la ciudad no
es el nucleo de la produccion capitalista. En este sentido, al igual que los demas viajes claramente
reproductivos, poco interesa a la hegemonia capitalista la duracién de los viajes hacia y desde el

lugar de trabajo.
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Ahora bien, el tiempo reducido de los viajes no es potencialmente solo tiempo libre para el
trabajador, sino tiempo de probable prolongacién del horario del trabajo. Ademas, los
dispositivos inteligentes transforman en algunos casos el tiempo de viaje en tiempo productivo,
pero eso requiere también de un cierto nivel de calidad de viaje. Por fin cabe decir que los viajes
mas rapidos tienen un papel simbdlico por reproducir mejor la ideologia de la productividad a los
trabajadores dado que ellos, por su parte, consideran el tiempo laboral desde que salen de sus

casas.

La calidad del viaje, por un lado, interesa al capital en el sentido de la mejor reproduccion fisica y
mental del trabajador, pero empiricamente podemos entender por la gestion neoliberal que este
factor es de menor importancia. Por otro lado, la calidad de los viajes es un asunto de valor

relativo dado que consolida la estratificacidn social.

Por ultimo, debemos mencionar que el sector del transporte (sea publico o privado) busca por su
parte mejorar su ganancia y acelerar la amortizacion del capital en donde el tiempo perdido por
las grandes distancias y la congestidn es solo una variante. Las medidas de corte mas neoliberal
gue caracterizan su comportamiento son los medios sobreocupados, los trabajadores
sobrexplotados y los vehiculos sobreusados. Eso no significa una falta de interés sobre el aumento
de la productividad del sector. Las inversiones tecnolégicas y los cambios organizativos permiten
el uso mas eficaz de la energia y la reduccidn en gastos como la recaudacién y la vigilancia. Ahora,
las inversiones en transporte de mayor capacidad, aunque por un lado permitan ejercer una
economia de mayor escala, por otro se limitan por el disgusto de hacer inversiones a largo plazo?’,

dado que las politicas de bajos salarios han logrado acelerar los ciclos del capital en general.

Tomando en cuenta todo el andlisis histérico sobre el desarrollo del paradigma de la
automovilidad, podemos entender que la busqueda del menor costo de movilidad esta en gran
parte en el menor uso del automévil. Uno de los argumentos que caracterizan el campo simbdlico
sobre el automovil es que es inviable por generar congestiones, y que su restriccién va a mejorar
la calidad de la vida urbana. No cabe duda de que el argumento es correcto y es, aparte de la

menor escala de produccién del servicio de transporte dado el individualismo que conlleva la

7 Se podria argumentar que el Estado, por su papel de vigilante del sistema capitalista, no se preocupa por la circulacién de su capital.
Desafortunadamente no es asi. Actualmente, el capital recaudado por el Estado supuestamente con fines reproductivos puede muy
facilmente pasar a manos del sector bancario u otro. Asi, aunque el Estado tenga una autonomia relativa, la caja econémica es comuin
y no se debe gastar capital en procesos de lenta amortizacion.
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automovilidad, una razén principal por su costo alto. No obstante, es aqui en donde aparece el
tinte neoliberal del nuevo paradigma, que ejerce una restriccion aumentando el costo del uso y

de la adquisicion del automovil de forma que no afecte de igual manera a todos los hogares.

Los impuestos o ‘subsidios’ en torno a la adquisicion (impuesto de tenencia, permiso a la
circulacion, seguro) y los impuestos en torno al uso (gasolina, estacionamiento, peajes) son las
variables del costo final. Estas variables pueden clasificarse entre las que tienen una espacialidad
concreta, como el estacionamiento y el peaje, y las que tienen un resultado que en general
sobrepasa los limites urbanos. Aunque todas caben en la caja de herramientas, podemos
entender que las primeras ofrecen una mayor autonomia en la planificacion urbana, y por lo tanto

estan mas documentadas en los estudios del paradigma de la movilidad sostenible (UN, 2013).

Debemos entender que el aumento del costo del complejo uso y adquisicién del automdévil es
siempre relativo a los ingresos de un hogar y al costo de las alternativas de transporte. Dada la
reduccién de los ingresos de los hogares de la fase neoliberal, aqui nos interesan las politicas en

relacién al costo que producen a los hogares las demas alternativas de transporte.

La reduccién de las tarifas de transporte colectivo puede considerarse como una medida de
movilidad sostenible neoliberal. Hace muchos afios que en todo el mundo aparecen menores o
mayores lineas de transporte que funcionan con una tarifa cero. Desde 2013, la ciudad de Talin,
capital de Estonia, tiene un sistema integral de transporte publico de tarifa cero (Cats O., Reimal
T., Susilo Y., 2014). Actualmente también la ciudad de Luxemburgo anuncié su aplicacion general
(Funnell A., 2019) y en Paris se esta examinando esta probabilidad (Osallivan F., 2018). La
reduccién o la gratuidad es una practica que transfiere el costo del boleto hacia los impuestos,
una practica que los economistas puristas no describirian como medida neoliberal. Sin embargo,
se trata en ultima instancia de puro neoliberalismo porque su fin no es otro que la reduccién del
costo de la reproduccion. Jennifer Perone describe en un articulo muy interesante por su crueldad

clasista, las razones por las cuales debe tomarse tal medida (Perone J. S., 2002, pag. 6, 11):

e Aumentar el publico del transporte colectivo

e Reducir la congestion del trdfico

e Eliminar el costo de recaudacion que es poco efectivo
econémicamente 2,

28 También se pueden aplicar tarifas reducidas, aunque en este caso no se pueden reducir los gastos de recaudacién y vigilancia. Por
ejemplo, en el caso de Miami, en EUA, el costo de recaudacion corresponde al 30% del costo operacional (Perone J. S., 2002). Por otro
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e [llenar ‘los autobuses vacios’
e Introducir a los jévenes al transporte colectivo
e  Promover un destino en el cual existen ganancias por otras fuentes

Y comenta sobre sus desventajas por atraer otro tipo de pasajeros que no son los automovilistas

(Perone J. S., 2002, pag. 13):

e Los pasajeros que en otro caso caminarian, compartirian un
automovil, pedalearian, pero usan el transporte colectivo porque es
gratis

e Los pasajeros que usan el sistema por el placer de viajar, por
vandalizar, por acosar a otros pasajeros y/o a los empleadores

O sea, la aplicacidon de politicas de reduccién del costo del transporte colectivo se valoriza
positivamente por atraer usuarios automovilistas y no por atraer usuarios que en otro caso
reducirian su movilidad por razones de costo. En este sentido, entre mas poblacién de una
formacion social usa el automévil mas sentido tiene la reduccidn relativa del costo de uso de los
medios alternativos. Por lo tanto, la aplicacion de la tarifa cero se encuentra en paises

desarrollados en donde el uso del automavil es mas masivo.

Reducir el gasto sistémico de la movilidad en las ciudades donde la gran mayoria utiliza ya los
medios de transporte colectivo, significa reducir la movilidad de la poblacién y guiarla hacia un
radio minimo de la vida barrial. Las personas que no salen del barrio por razones econdmicas o
culturales reproducen sus medios culturales de produccidon en un dmbito en que las nuevas
experiencias se limitan a las caracteristicas locales. John Urry, entre otros, afirma que existe una
conexion entre el desarrollo del ‘capital cultural’ (para nosotros, medio de produccion
incorporado) de una persona y el radio de la red de comunicaciones cara a cara (Urry, J., 2012,
pag. 27). Asi, en una ciudad cada vez mas segregada entre centro y periferia, una mayor parte de
la poblacién de las clases bajas se reproducird en un ambito de caracteristicas cada vez mas
barriales. Esta forma de urbanizar dificulta por supuesto la reproducciéon de medios culturales,

aun mas durante la época de la escolaridad de nifios y mas alla para la mujer.

lado, en el caso de Talin, aunque la tarifa es gratuita, se impone el uso de tarjeta para recolectar datos estadisticos, pero lo mas
probable es que generen otro tipo de ganancias, por via de la ‘Big Data’.
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Pero la restriccidn de la automovilidad de las clases bajas no es el Unico problema de la ciudad
compacta y de la movilidad sostenible. La ciudad compacta neoliberal, mientras concentra en el
centro luminoso las residencias de las clases medias, dedica la urbe de mayor densidad a la
poblacidn mds dispuesta econdmicamente a hacer uso del automdévil. Resulta entonces que la
reduccién del uso del automovil no se refiere solo a las clases bajas. En este sentido, la movilidad
sostenible no tiene que manejar un cambio cultural sino dos. Aunque se caracterizan por un fin
parecido, o sea la reduccién del uso del automovil, tienen caracteristicas distintas. Para las clases
bajas se buscan soluciones de distancias mayores (debido a su ubicacién en la periferia) y de
menor uso (por promover la reproduccion barrial) que se pueden realizar con politicas de costo;
y para las clases medias de distancias menores (por su ubicacion al centro) y de mayor uso que
pueden funcionar como alternativas respetando cierta calidad y tiempo de viaje. En general, entre
mas ingresos tiene la poblacion o la parte de la poblacidn por la cual se planea la reduccién de la
automovilidad, menos eficaz es la politica de costos y se necesitan estrategias alternativas que

imponen una reposicion cultural.

Por su naturaleza, los medios no motorizados se refieren a desplazamientos de distancias de una
menor escala y podemos entender que su promocion se trata de una estrategia mucho mas
dedicada a la reduccién del uso del automdvil de las clases medias. El buque insignia no fue otro
gue la bicicleta. La bicicleta de la movilidad sostenible quiere diversificarse del contexto de la
bicicleta de uso popular, requiere un ambito urbano con infraestructura especializada, de alta

tecnologia y ‘estética’, y se acompafia por el movimiento cultural burgués ‘Hipster’.

Dos ciudades europeas se usan a menudo como ejemplos vanguardistas del uso de la bicicleta.
Amsterdam, una ciudad turistica en donde la bicicleta se usaba tradicionalmente en el centro, y
Copenhague, que bajo el planeamiento del arquitecto Jan Gehl desarrollé una estrategia integral
de movilidad sostenible (UNDP, 2013b, pag. 88). No obstante, tomando en cuenta la poblacidn
metropolitana (1.6 millones Amsterdam y 1,7 millones Copenhague), y que se trata de ciudades
planas sin inclinaciones superficiales fuertes, podemos entender que estos ejemplos pueden
servir al paradigma de la movilidad sostenible mas en el campo simbdlico y menos como
experiencia de planificacién. El caso de Amsterdam, ademads, se trata de una falacia dado que su

periferia vive las peores congestiones viales de la Union Europea (Meijer R., 2012).

Una destacada aplicacion de este tipo de politicas son las bicicletas compartidas que

mundialmente se desarrollan en torno al centro luminoso. La aplicacién céntrica les da un uso de
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viajes cortos de un tramo, mas que una ldgica de viajes multimodales de larga distancia que
necesitaria un desarrollo en torno a las estaciones de los medios de transporte masivos. Las
primeras versiones con anclaje de la bicicleta compartida fueron, por su alto costo, de iniciativas
publicas. Con el desarrollo de la tecnologia de los celulares se desarrollaron sistemas sin anclaje
de iniciativa privada y, ademads, de traccion eléctrica. A la par de las bicicletas se desarrollaron
ultimamente los patines eléctricos. Resulta entonces que la movilidad sostenible, que empezé
sosteniendo que los medios no motorizados merecen mds espacio urbano, termina por promover
medios motorizados eléctricos que circulan en las dreas peatonales. Sin embargo, eso forma parte
también de una guerra generacional generada por los nuevos paradigmas que comentaremos en

seguida.

La promocion del transporte colectivo como alternativa para las clases medias en un periodo en
donde las demas politicas producen polarizacién social y segregacion espacial, es una medida que
requiere politicas mds sofisticadas. Expresando la forma mas pura por el analisis que hemos
hecho, diriamos que la planeacion de los medios colectivos tiende a crear nuevamente las clases
de viajeros (primera-segunda) o entre los mismos medios, o entre distintos medios de transporte

y su geografia.

Las formas urbanas son un factor del desarrollo de la movilidad urbana, no obstante, también la
movilidad urbana es un factor del desarrollo de las formas urbanas y en este sentido la movilidad
sostenible produce también la ciudad compacta neoliberal. La movilidad sostenible entonces,
participa por un lado en el proceso de especulacién y de acumulacién por despojo basado en una

I6gica de destruccidn creativa del viejo ambiente urbano (Harvey D., 2014, pag. 268).

La restriccion del uso del automdévil puede resultar un cambio hacia el transporte colectivo, hacia
la reproduccion barrial o hacia la transformacion de las relaciones espaciales entre trabajo y hogar
(mds en el sentido generacional). Ahora bien, podemos entender que la posibilidad de que alguien
transforme esas relaciones espaciales esta limitada por el valor del suelo, que aumenta también
enrelacién con la accesibilidad a los medios de transporte. En este sentido, la movilidad sostenible

puede generar fendmenos de gentrificacién (UN, 2013, pag. 102-104).

Los desplazamientos tienen una huella material en el espacio y en este sentido existe un problema
mas por resolverse. Los desplazamientos entre espacios de distinto clasismo de dominancia

cultural son como espacios movidos dentro de otro espacio. Dado que las clases medias y altas

101



Movilidad Sostenible en la Ciudad Neoliberal. El caso de la Zona Metropolitana del Valle de México.

no acostumbran visitar espacios donde predomina la cultura de clases bajas, podemos decir que
el fendmeno es unilateral, o sea que los viajes de las clases bajas para trabajar en las areas de
dominancia cultural de clases medias y altas representan un fastidio cultural y econémico. Bajo
esta observacién cabe entender que, en la planificacidén de los medios de transporte, no participan
como actores externos de la planificacion solo los usuarios, sino también los vecinos que a
menudo se contraponen. El tren subterrdneo, en este sentido, es una forma absoluta de resolver
este problema ocultando este fastidio debajo de la tierra. Sin embargo, con la presencia de la
congestion en la superficie, el metro, por sus tiempos de viaje, es considerado por parte de las
clases medias como una solucidn aceptable de transporte. Por lo tanto, sobre todo en lugares

donde el metro es relativamente nuevo, se considera ademas como un transporte de primera.

Grafico 21: Nimero total de sistemas de metro por region y década, Fuente: UITP, 2018, pag., 4

Ahora bien, el costo del metro y la lenta amortizacion del capital invertido, junto con las
posibilidades potenciales de la superficie con menos automéviles, han guiado a la movilidad

sostenible a desarrollar también otras propuestas de transportes colectivos (UN, 2013, pag.41).
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Recapitulando diriamos que el uso del automoévil por parte de las clases bajas y las clases medias
de una formacion social es un indice de la calidad y de la cantidad de las nuevas alternativas que
se van ofreciendo por parte de las estrategias de la movilidad sostenible. Proponemos que en el
analisis de la planeacién de los medios colectivos bajo el paradigma de la movilidad sostenible
neoliberal debemos tomar en cuenta las condiciones histdricas, las distintas clases de transporte
colectivo y la solucién ‘practica y estética’ frente al fastidio producido por el desplazamiento de
las clases bajas. Y al final, que la infraestructura de transporte es una mejoria del suelo para
embellecer y ofrecer mayor accesibilidad que provocan cambios del valor del suelo despojando a

los vecinos de menores ingresos hacia zonas de menor accesibilidad.

Estamos obligados a decir que el paradigma de la movilidad sostenible de las Ultimas décadas no
ha dominado todavia las ciudades. Cada vez mas los gobiernos locales ejercen politicas a favor,
pero debe entenderse que se trata de una evolucidn de transicidon lenta para la hegemonia

neoliberal y el mismo paradigma de movilidad sostenible.

Sin embargo, existe un asunto poco claro en la visién de la movilidad sostenible. Si pensamos en
las imagenes que acompafan los documentos de movilidad sostenible, la mayoria estan ilustrados
por un o una joven de clase media que se esta trasladando (siempre confuso si por ocio o por
trabajo) pero pocas veces se trata de un anciano o de un nifio. Es decir, la movilidad sostenible
hace una fuerte referencia a la poblacién de clase media de edades productivas. No es extrafio
gue otro ejemplo que comlUnmente aparece es la figura del hombre que vive y trabaja en el centro
y va los fines de semana a visitar a su familia en la periferia de la ciudad. Podemos interpretar
gue, en el contexto capitalista, los de mayor edad deben jubilarse lejos de los espacios productivos
(por ejemplo, la costa espafiola y las islas griegas son el tipico suefio armado para el trabajador
norte europeo) pero en el caso de los adolescentes no suele ser asi. La familia con hijos
adolescentes estd bajo una crisis existencial en la ciudad compacta dado que la casa unifamiliar
con jardin sigue siendo el dmbito ideal para que crezcan los nifios lejos del ruidoso centro (Gleeson

B., Woolcock G., Hamnett S., 2007).

Los planeadores estdn planeando ciudades para acomodar solteros, parejas y
los mayores. Hasta el punto que les importa a los planeadores, las casas
familiares estan ya sobre ofrecidas en la nueva ciudad y poco necesitan
alentarse. Como consecuencia, la estrategia contempordnea de planeacion
estd casi ciega hacia los nifios (child-blind), aunque construye esencialmente
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los centros de densidad mayor teniendo (el futuro de) los nifios en cuenta.
(Gleeson B., Woolcock G., Hamnett S., 2007, pdg. 1013-1014)

Podemos decir que son dos las razones de esta problematica. La primera, que en el mundo
occidental que produce este tipo de paradigma, la poblacién estd envejeciendo y los nacimientos
estdn decreciendo. En segundo lugar, que la economia de la ciudad dispersa de casas unifamiliares
estuvo basada sobre todo en la vida familiar y serd la Gltima construccién simbélica y material que

va a desmantelarse en este cambio de paradigmas.

Tomado en cuenta lo anterior, podemos sugerir que la construccidn de autopistas con peajes fue
y sigue siendo una medida reformista pero no totalmente fuera del contexto de la movilidad
sostenible. Las autopistas, siempre acompafadas con peajes, sirven como una conexién no
cogestionada del centro compacto con la periferia dispersa (también con el campo y otras
ciudades). Los peajes, como explica David Rooney, tuvieron desde su inicio una doble
argumentacion. Por un lado, la argumentacién liberal de que las autopistas deben ser
infraestructuras econdmicamente auténomas y por otro, la argumentacion socialdemadcrata y
‘ecoldgica’ segun la cual cada uno debe pagar el costo ambiental que produce y que la recaudacién

debe tener fines sociales (Rooney D., 2014).

De esta forma, si por un lado las autopistas urbanas con peajes son una medida de transicion de
la urbanizacién de los suburbios a la ciudad compacta, por otro lado, los peajes urbanos ofrecen
una mayor consolidacién de la automovilidad clasista. Se destaca el ejemplo de Londres, que es
una zona metropolitana de 8,5 millones de habitantes donde la ciudad central se protege por el
uso del automoévil con peajes urbanos. Para entrar en Londres central, un automévil de nueva
tecnologia (Euro IV) a través de peajes electronicos debe pagar £10.50/dia (aproximadamente en
2019 corresponden a 265 pesos mexicanos), de vieja tecnologia £20.50 /dia y los residentes de la
zona tienen un descuento de 90%. Esta aplicacidn, junto con la gentrificacién de la ciudad interior,
produjo una fuerte reduccion del uso del automdévil por parte de las clases bajas (Brundell-Freij
K., Jonsson L., Kallstrém J., 2009, pag. 5-6 / Santos G., Rojey L., 2004, pag. 38 /, Butler T., 2007,
pag. 761).
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La versién latinoamericana de la movilidad sostenible

Si Europa es la cuna del paradigma occidental para las ciudades de los paises desarrollados,
América Latina es una referencia para las ciudades en via de desarrollo (Hidalgo D., 2014). En las
ciudades latinoamericanas, aunque aparece una cierta dispersién por los fraccionamientos de las
residencias unifamiliares de las clases medias, las ciudades se expandieron sobre todo por el
aumento poblacional, acompanado por la urbanizacidon informal de las clases bajas en la
periferia®®. América Latina tiene hoy en dia el porcentaje mas grande de poblacién urbana, pero
ciudades mas densas que el mundo ‘desarrollado’ (Inostroza L., Baur R., Csaplovics E., 2013, pag.
88). Asi, las ciudades de América Latina y su division socio-espacial preexistente entre centro y
periferia, su mayor densidad urbana y el menor uso del automdvil estdn mucho mas cercanas a la
densificacidn jerarquizada que impone la ciudad compacta neoliberal, en relacién a las ciudades
del mundo ‘desarrollado’. Sin embargo, debido a la falta mayor de infraestructura, al mayor
tamafo y a la mayor velocidad de crecimiento de muchas ciudades latinoamericanas, puede

entenderse por qué los problemas producidos por la automovilidad son mayores.

Grafico 22: Cambio Poblacional Urbano y Rural en América Latina y México. Poblacién Rural de 1970=1. Fuente: CFEPAL. llustracién:
Propia.

2 Las razones segun Mario Lungo son tres:

3 el tardio proceso de urbanizacién en la mayoria de los paises latinoamericanos, donde hasta en afios recientes predominaba
una economia de base agraria;

. el fuerte predominio de las principales ciudades, particularmente las capitales caracterizadas por un patrén de crecimiento
espacial muy concentrado alrededor de las dreas centrales;

. el crecimiento de asentamientos ilegales en las periferias urbanas, fuera de los limites de las regulaciones urbanisticas y sin
haber sido tomados en cuenta por las inversiones publicas y privadas. (Lungo M., 2001, pag. 1)
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El caso que introdujo el paradigma latinoamericano de movilidad sostenible es Curitiba, la ciudad
de Brasil mas afectada por la modernizacion de la agricultura y la industrializacidn, con un ritmo
veloz de crecimiento poblacional y de polarizacién social. En 1970, Curitiba tenia 21 favelas y en
1990 alcanzd las 209, con una poblacion viviendo en viviendas informales que se acercaba el 10%

del total (Santos Neves L., 2002, pag. 100).

Grafico 23: Evolucion de la poblacién de Curitiba, Fuente: Population.City

La version de Curitiba, al contrario de los paradigmas europeos, no tiene antecedentes

ambientales y tampoco socialdemdcratas.

Curitiba ... anticipdndose a otras ciudades del pais recibio recursos del Fondo
Nacional de Desarrollo Urbano (FNDU), a fin de continuar ampliando la red
integrada de transportes. La financiacion federal dependia no sdlo de
proyectos, sino sobre todo de influencia ante el gobierno federal y la
identificacién con las politicas del régimen autoritario.*° (Santos Neves L.,
2002, pdg. 103)

Jaime Lerner, elegido tres veces alcalde de Curitiba y una vez gobernador del Estado de Paran3,
lanzado a la politica por el partido del MDB que hacia “oposicién moderada” a la dictadura y al

partido ARENA, que comandaba la dictadura (Equipe Dossié Espirita, 2015) fue el que desarrolld

30 Traduccién propia

106



Movilidad Sostenible en la Ciudad Neoliberal. El caso de la Zona Metropolitana del Valle de México.

y evoluciond un sistema integral de autobuses acompafado por un discurso a favor de la
reduccién del uso del automovil para resolver el congestionamiento producido por el transporte
colectivo y los automaviles privados. El sistema, que se inaugurd en 1974 y que utilizé de forma
pionera tanto la idea de lineas exclusivas como las estaciones cerradas de transbordo, sigue
desarrollandose hasta hoy en dia. Se traté del primer sistema de BRT (Bus Rapid Transit). El carril
exclusivo y el de contra sentido (y el doble carril para buses expresos que se aplic en el caso de
Bogota. Véase en seguida) ya se habian aplicado en Europa, en EUA y en Peru (1972) pero estos
casos no tenian la légica de un sistema integral como en el caso de Curitiba (Wright L., 2002, pag.

2).

En 1981 existian solo 9 empresas que operaban el sistema privado desde su inicio, y en 1995 mas
de un tercio de la flota vehicular pertenecia solamente a un grupo. El poder de negociacién de los
transportistas en un sistema que no era subsidiado provocaba aumentos tarifarios mas elevados
que los salariales, suscitando obviamente una cierta reduccion de la movilidad de la poblacidn.
Ademas, se desarrollaron lineas de primera clase sin paradas, que operaban entre las areas
residenciales de alta renta hacia al centro. Segun el decreto 569 de la ‘Prefeitura Municipal de
Curitiba’, los precios en 1989 para lineas exprés, convencionales y barriales eran 2 ‘Cruzados
Novos’, y para las lineas ‘opcionales’, es decir, de primera clase, 6 ‘Cruzados Novos’. Las
inmobiliarias también se aprovecharon de la planificacidn, especulando con los precios del suelo
y desplazando la poblacidon de menores ingresos hacia la periferia. (Santos Neves L., 2002, pag.

100).

Curitiba fue pionera para su época, pero la idea del BRT se popularizé y el paradigma
latinoamericano se instaurd solo después del caso de Bogota, que aplicé también masivamente
la idea del doble carril y de las lineas exprés (Pardo C., 2009, pag. 13). Aunque aparentemente el
paradigma latinoamericano se basa en el desarrollo de sistemas integrales de autobuses y es lo

gue mas se ha documentado, en el caso de Bogotd se trata de una politica mucho mas amplia.
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Grafico 24: Evolucion de la poblacion de Bogotd, Fuente: Population City

Colombia, y su capital Bogotd, se encontraban en la década de los 90 en el auge de un ciclo de
violencia y corrupcion que ofrecian poca estabilidad para un desarrollo capitalista. En este
escenario, de forma espectacular y tal vez vulgar, aparecié en 1994 el académico Antanas Mockus,
gue como candidato independiente logrd ganar la alcaldia. Mockus era un socialdemécrata de la
nueva generacion de corte verde que intentd modernizar a Bogot4, pero su afiliacién no aparecia
dentro del sistema consolidado sino a las clases medias. Sus practicas eran irregulares: se
disfrazaba de super héroe, sustituyo a la policia de trafico con payasos y hablaba en todos lados
sobre la necesidad de de-normalizar la violencia y la corrupcion en la vida diaria. Su obra se
caracterizé mas por esta lucha moral que por nuevas infraestructuras urbanas, aunque consiguié
hacer una ciudad mas amigable y abrié nuevas posibilidades de financiamiento. Caracteristico de
su éxito es el hecho de la colaboracion voluntaria de 10% mds por encima de sus impuestos de

63.000 bogotanos (Dalsgaard A., 2009).

Mientras Mockus fracasé como candidato presidencial, Enrique Pefalosa, miembro del Partido
Liberal (el partido socialdemdcrata de Colombia, hoy miembro de la Internacional Socialista)
participd en las elecciones locales de forma independiente y logré ganar la alcaldia de Bogota.
Después de la participacién de los académicos con Mockus, la alcaldia estaba ahora ocupada por
tecndcratas. Pefalosa ‘limpid’ los espacios publicos del mercado ambulante y embellecié con
espacios verdes y abiertos el centro de la ciudad. Tomando en cuenta que Colombia es el pais con
mayor cultura ciclista en América Latina, construyo las primeras ciclovias no solo como alternativa
al automovil privado de las clases medias sino también como una forma barata de movilidad para

las clases bajas. Detuvo ademas los planes para la construccién de autopistas, redujo los puestos
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de estacionamiento en la via publica y aplicé el Transmilenio. Aunque también se construyeron
escuelas y bibliotecas en barrios de clases bajas, debemos observar que la estrategia del programa
Transvivienda tenia como fin la construccion de viviendas de interés social en la periferia.
Pefalosa se enfrentd con fuertes manifestaciones por parte del sector popular de la ciudad contra

el despojo generado por su plan (Dalsgaard A., 2009).

Los alcaldes Mockus y Pefialosa se unieron armando el partido verde de Colombia. Aunque nunca
lograron ganar la presidencia, ambos volvieron a ser alcaldes de Bogota. De hecho, Pefialosa es el
actual alcalde. En los discursos académicos sobre la movilidad urbana, lo que se destaca de la
reforma de Bogota es la aplicacion del Transmilenio. Bogotd, que es una metrdpolis grande sin
metro subterraneo, fue un claro experimento de la idea de que el BRT puede sustituir al metro
como solucion mas econdmica (Arteaga I., 2013, pdg. 149). Sin embargo, aunque el Transmilenio
hoy cuenta con 12 lineas, 149 estaciones y 112 kildmetros de longitud en su red, es un medio de
transporte sobresaturado, por lo que la discusién sobre la construccidén del Metro sigue vigente.
Pefialosa aparentemente accedid hacia una posicién a favor de un metro elevado. (Bocajero P.,

2013).
La versidn del paradigma de la movilidad sostenible latinoamericano se basa:

e En la recuperacion de las areas centrales de las ciudades por arreglos corporativistas e
informales (del inicio del estado ‘social’ neoliberal) y en formar una ciudad compacta
segun la division neoliberal de las funciones urbanas (Arizaga D., 2003, pag. 82).

e Enlaidea de que el BRT es una alternativa al metro adecuada para ciudades en vias de
desarrollo. Es mds barata, reorganiza econédmicamente el sector del transporte y reduce

su huella en el centro luminoso.

Sin embargo, esta propuesta, dada la inseguridad, la estigmatizacién por la polarizacién social y
la sobreocupacion de los medios de transporte, carece de alternativas al automovil para las clases
medias que son sus principales usuarios en las areas centrales. De esta forma, la congestidn vial
es inevitable y dificulta mas la ‘recuperacion’ de estas areas. Desde la perspectiva neoliberal solo
una restriccion espacial fuerte del automdévil, paralelamente con el desarrollo de medios de
transporte colectivo de primera clase y la reduccién de la movilidad popular por las altas tarifas
puede resolver el problema. Sin embargo, esta politica, aun en épocas neoliberales, se expresa

todavia de forma moderada.
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Otros casos latinoamericanos que sirven como referencia son:

e el caso de Santiago de Chile, por la integralidad del sistema tarifario via la tarjeta de
prepago Unica que consigue un control mayor por parte del Estado, después del fracaso
de ‘laissez faire’ tarifario de las décadas anteriores. El boleto sigue mucho mas caro
relativamente a otras ciudades latinoamericanas.

e el caso de la CDMX, por las negociaciones ‘exitosas’ entre los actores durante la
expansion continua de la red de BRT.

e el caso de Medellin, por el ‘Metrocable’, que se trata de un uso pionero del teleférico
para la movilidad urbana. La primera linea urbana de Medellin se inaugurd en 2004. En
la actualidad se estan construyendo teleféricos en muchas zonas urbanas como en el caso
del centro de Londres. Sin embargo, la aplicacién en un centro luminoso, por hacer
publica la vista de la ‘quinta fachada’ de la ciudad, es limitada. O sea, es tal vez el Unico
medio en el que el viajero estd en posicidn privilegiada en relacion con el vecino. Ademas,
tiene limitaciones en la electrificacién de las cabinas®' y eso significa, entre otras cosas,
cabinas sin aire acondicionado, necesario para considerarse un transporte de primera,
aunque por otro lado sus reglas de seguridad no permitan la saturacién de las géndolas.
Por lo tanto, en América Latina, aparte del caso de Bolivia, en donde el sistema de
teleféricos es la columna vertebral del transporte de La Paz con 8 lineas para servir su
superficie montafiosa, las demas aplicaciones como en el caso pionero de Medellin,
fueron en vecindades desarrolladas en un territorio con pendiente, de calles estrechas y
de urbanizaciéon densa y baja de los barrios populares e inseguros. En la bibliografia
predomina la pregunta acerca de si un medio de transporte es una medida suficiente
para la ‘incorporacién’ de un barrio al resto de la ciudad. En este sentido, aunque no es
el ejemplo mas amable por parte de los académicos, el caso de las estaciones-centros
sociales del teleférico de Caracas’?, Venezuela, demuestra un mayor intento de mejorar
la vida social de los barrios abandonados que los casos de Brasil, Colombia y México. O
sea, en la mayoria de los casos la intervencion se limita a asegurar el camino hacia el

exterior de este territorio, para que estos barrios sigan sirviendo como vivienda de la

31 E| teleférico de Londres serd el primero con electrificacién de las cabinas (The Gondola Project, 2012)
32 Del costo total de la intervencién de 300 millones de délares, solo 18 millones eran parte de la construccién necesaria para el
teleférico (The Gondola Project, 2010)
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fuerza de trabajo de la metrdpolis. Aun asi, es tal vez la medida mas democrética de las
politicas de la movilidad sostenible porque permite una mayor conexién social de dichas
vecindades. Por ultimo, tenemos que comentar que es una inversion relativamente de
menor presupuesto y de alta visibilidad, y por la tanto sirve al populismo politico. (Leibrer
L., Brand P., 2012, pag. 364 / Davila J., Daste D., 2013, pag. 130 / Alshalalfah B., Shalaby
A., Dale S., Othman F., 2012 / Certu-STRMTG-CETE, 2011 / Canon L, 2017)

Lo anterior no significa que otras ciudades latinoamericanas no tengan casos de implicacion de
politicas de movilidad sostenible, sino que las aqui enumeradas fueron pioneras en sus
aplicaciones. Cabe mencionar, como reflexidn final, que el paradigma Latinoamericano, aunque
se desarrollé muchas veces bajo alcaldes socialdemdcratas, no fue en periodos de gobiernos que

participaron en la ola democratica latinoamericana de las ultimas décadas.

Recapitulacion

La crisis de la socialdemocracia de la Europa Occidental de la época dorada dio a luz a la
socialdemocracia verde, que introdujo la estrategia del desarrollo sostenible. Se trata de una
estrategia reproductiva que fue incorporada en seguida por la hegemonia neoliberal, que la aplica

segun sus necesidades.

Parte de esta estrategia es la reorganizacion de la ciudad neoliberal bajo los paradigmas de la
ciudad compacta y la movilidad sostenible. Se trata de una reubicacidn de la poblacién del centro
a la periferia segun el volumen y la composicion de sus medios incorporados. Tomando en cuenta
la polarizacién social neoliberal podriamos abstractamente definir la producciéon de un centro

luminoso y una periferia opaca.

La movilidad sostenible propone el menor uso del automévil y el mayor uso de los medios

colectivos y no motorizados.

El uso del automovil debe reducirse tanto por parte de las clases bajas por su alto costo via
medidas econdmicas, como por parte de las clases medias via el desarrollo de alternativas por su
incompatibilidad con la densidad del centro luminoso. Las alternativas para las clases medias son
por un lado los medios no motorizados y por otro la reaparicion del transporte colectivo de

primera clase.
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En los paises en que las clases bajas usan sobre todo los medios de transporte colectivo, el

abaratamiento de las formas reproductivas concluye en una movilidad menor de radio barrial.

El fastidio producido por la movilidad popular a los vecinos de las clases medias en el centro

luminoso es un factor importante de la planificacién de la movilidad sostenible.

La familia de clase media que se reprodujo en los suburbios durante el paradigma anterior no
encuentra su posicién en el nuevo paradigma, solo una practica transitoria que se ejerce a través

de autopistas urbanas de peaje.

En América Latina, el paradigma de la movilidad desarrollé su propia version, que sirve como
referencia de planificacidn para el resto del mundo ‘en vias de desarrollo’. La distinta estructura
con respecto a las ciudades europeas evoluciond el plan bajo dos pilares: la limpieza clasista del

centro luminoso y la reorganizacién del sector del transporte con aplicaciones de sistemas de BRT.
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LA HISTORIA'Y LA GEOGRAFIA DE LA MOVILIDAD EN LA ZMVM

Prologo

Antes de analizar ‘la sostenibilidad’ de las politicas actuales de la movilidad en la ZMVM, debemos
abordar el marco histérico tanto de la ciudad, como nacional, con el fin de entender la herencia
de las formas-flujos de la ZMVM vy su contexto simbdlico y politico. Luego, ilustraremos la
movilidad actual y sus tendencias a través de fuentes estadisticas. Con estos dos ejercicios y con
nuestro analisis tedrico podremos entender qué tanto la ZMVM se acerca al paradigma de la
ciudad compacta y de la movilidad sostenible, evaluar las politicas actuales hacia este

aproximamiento e ilustrar las nuevas problematicas y contradicciones que se generan.
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3.1: La trayectoria de la movilidad urbana en la historia de la ZMVM

1911-1923 La ilusion viaja en tranvia y la historia en camién

Al inicio del siglo XX, para los medios de transporte era dominante la traccién animal, que sin
embargo estaba por cambiar con la difusidn de las tecnologias de los motores eléctricos primero,
y los motores de combustién después. Asi, los tranvias eléctricos y los automdviles serdn los dos
competidores de la modernidad en el transporte urbano durante la primera parte del siglo XX. El
tranvia empezod a funcionar desde 1850-1860 con traccién de mulas, y a partir de 1906 como
monopolio tranviario (Compafiia Mexicana de Tranvias: CMT). Desde 1909, la electrificacién del
servicio llevo a la CMT a estar bajo los mismos propietarios que el monopolio de la luz (Compaiiia

Mexicana de Luz y Fuerza: CMLF)®,

Grafico 25: Red de los tranvias (total y eléctrica) de la ciudad de México, 1899-1927, en Kildémetros. Fuente: Leidenberger G., 2011,
pag. 30, Elaboracidn: Propia, los datos que faltan de la fuente fueron sustituidos analégicamente entre el afio anterior y siguiente.

3 Seglin Leidenberger la compafiia de tranvias financiaba la de luz (fundida en 1902) que todavia no tenia ganancia. (Leidenberger G.,
2011, pag. 50)
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Hasta al inicio de los afios 20, la compafiia de tranvias casi tenia el monopolio del transporte
colectivo de pasajeros, el trasporte de carga y hasta el servicio funebre. Sin embargo, con la
poblacidon en constante crecimiento y las necesidades de transporte en aumento, el servicio
tranviario se encogia dando cada vez mdas espacio a los autobuses (o camiones como se
acostumbran apodarse en México). Asi, después de este periodo, por lo menos a nivel operativo
de numero de pasajeros, los camiones superaron a los tranvias y comenzaron a encargarse,

ademas, del correo de la ciudad (Leidenberger G., 2003, pag. 106-109).

Pero ¢por qué no se expandio la red de tranvias y las nuevas necesidades de transporte fueron
atendidas por camiones? A fin de cuentas, la pregunta como tal pone en el centro de la discusion
un tema técnico y financiero, aunque el achicamiento de los tranvias fue un tema politico. Es decir,
que en una ciudad que se expandia rapidamente con mucha infraestructura danada por los
conflictos revolucionarios e inadecuada ya en la época del porfiriato, lo mas légico hubiese sido
que la expansion de la red de ‘Transporte Colectivo’ se realizara de la forma mas rapida (Davis D.,
1999, pag. 52-53). Es decir, que los camiones pudieran expandirse en el corto plazo de forma mas
econdmica y facilmente gracias a su posibilidad de circular hasta en rutas no pavimentadas®.
Ademas, aunque no es lo mas importante, en el caso del transporte de carga, los camiones tenian
la ventaja de ofrecer un servicio a puerta. Sin embargo, este cambio esconde un tema que nos
interesa mucho mdas en este punto y tiene que ver con cdmo cambiaron las relaciones de
produccion del servicio de transporte y las formas de reproduccion de la poblacidon a través de

este cambio.

Después de la derrota del porfiriato en 1911, los conflictos siguieron mientras en la capital el
poder ya estaba ocupado por revolucionarios ‘constitucionalistas’. Las décadas de los afios 10 y
20 se caracterizaron por el proceso de la estabilizacion de su poder. Durante este periodo la
organizacion sindical de los tranviarios, que al inicio era hegemonizada por los anarquistas de la

‘Casa del obrero mundial’®*® (Rodriguez M., 1980) acabd en un contexto mas moderado y

3 Aunque los camiones se expandian mds facilmente y con menos capital inicial, los tranvias tenfan técnicamente a largo plazo un
funcionamiento menos costoso por el uso de energia mas barata, electromotores mas eficientes, menor friccion y menor costo de
mantenimiento.

35 Se destaca por parte de un lector que desconoce los hechos en profundidad, que el mismo periodo el sindicato de los tranviarios y
la Casa del obrero mundial, participaron junto con otros obreros en los ‘batallones rojos’ contra los Villistas (Dias Casillas F.J., 2003,
pég. 418 / Plancarte F. R., 1941 pag. 429).
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corporativista®® hasta que, en el afio 1923, fue relativamente apoyado por el gobierno

(Leidenberger G., 2003, pag. 50).

El 1914, los tranviarios realizaron una huelga para lograr que su sindicato fuera reconocido por la
empresa, pero a causa de que el conflicto se extendié en el tiempo, el gobierno constitucionalista
de la ciudad puso la empresa bajo su administracion hasta 1919 para garantizar el servicio. En
este periodo aumentd tanto el nimero de empleados como los ingresos de la empresa. Durante
los afos siguientes, tanto la legislacidn laboral como la fiscal comenzaron a endurecerse para la

empresa extranjera (Ramos Garcia M., 2000, pag. 1/15).

También tenemos que considerar el papel central de los tranviarios en el movimiento obrero,
dado que los tranvias eran un asunto importante de modernizacién y de nacionalismo
(Leidenberger G., 2003, pag. 42). La ‘Compania Mexicana de Tranvias’ o, mejor dicho, la ‘México
Company Tramways’, era producto “de la inversién de capital britdnico acumulado por medio de
la bolsa de Londres”, que manejaba varias redes de tranvias en América Latina y “obtenia una
cierta proteccion diplomatica por parte del gobierno britanico” (Leidenberger G., 2011, pag. 51).
O sea, un ejemplo vivo de la intervencidn extranjera en la economia y la politica del pais®’,
mientras los tranviarios, durante sus huelgas, estaban reclamando la nacionalizacién de la
empresa. Las argumentaciones acerca de la mala situacidn financiera y la gran deuda externa
podrian ser suficientes para explicarnos la debilidad por parte del Estado para comprar la MCT.
Sin embargo, si una era revolucionaria podria contener el caso de la nacionalizacidn, ese no era el

caso de la revolucion mexicana, o por lo menos no lo era hasta la llegada de Lazaro Cardenas.

3 Davis Diane hace un andlisis muy interesante de las relaciones de produccién de los tranviarios y de sus selecciones politicas para
explicar el proceso del sindicalismo tranviario desde el radicalismo hasta el cooperativismo: “Un examen detenido de los datos sugiere
que los involucrados en los aspectos mas proletarizados de la provisidn del servicio de tranvias, como la produccion y el mantenimiento
de los tranvias y las vias (y por lo tanto quienes se ocupaban principalmente en los talleres) fueron los instigadores de la formacion de
la CGT y quienes produjeron mas huelgas, mientras que los empleados y los administradores tendian a apoyar a la CROM. Un resumen
general sobre cuales tranviarios se unian a cual organizacidn, y cuando lo hacian, sugiere también que los ocupados en el area de la
supervision del trafico, que incluia a conductores y motoristas, parecian ser quienes mas vacilaban entre estas dos orientaciones
politicas diferentes y estas dos organizaciones laborales. A veces, los conductores y los motoristas apoyaban a la CGT y sus objetivos
huelguisticos tan activamente como los talleristas, pero en otras ocasiones no lo hacian asi, prefiriendo apoyar a la CROM mas
colaboracionista, menos radical. En virtud de que los operadores del trafico y los conductores trabajaban en las mismas rutas y veian
a la misma gente todos los dias, estaban mds ligados a las preocupaciones del publico en relacién con la provision del servicio urbano”.
(Davis D., 1999, p.84)

37 “Con los trenes eléctricos a punto de estrenarse, los tranviarios exigieron un aumento del sueldo diario, de $1.50 a $3, con el
argumento de que era mas complejo operar un tranvia eléctrico que un tren de mulas. En respuesta, ‘El Imparcial’ noté que la empresa
hubiera pagado $3 diarios a los ‘norteamericanos’ y que debia pagar lo mismo a ‘nuestros compatriotas [que] son aptos para el
desempefio del mismo trabajo’. El empleo de una retdrica nacionalista para llevar demandas a la puerta de la empresa de tranvias fue
una estrategia que, como veremos, dominara la politica del transporte en las décadas posrevolucionarias.” (Leidenberger G., 2011,
pag. 65)
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La posicion del gobierno frente al caso de los tranvias puede identificarse en tres factores. Las
relaciones internacionales y el respeto al capital extranjero, la herencia revolucionaria, pero sobre
todo la continuidad del servicio, debido a que no se podia detener la vida econdmica de la ciudad.

La solucién a este rompecabezas se dio a través del desarrollo de los camiones.

El paso importante3 de este nuevo medio se dio durante la huelga general de 1916 en la que

también participaron los tranviarios y los electricistas. En esta huelga:

Los choferes de los automdviles de alquiler hicieron la primera tentativa para
transportar grandes contingentes de personas con éxito lisonjero, y a los dos
dias de huelga ya se aventuraron a poner en circulacion chasises de coches
viejos con tablas amarradas y toldo de manta sujeto con varas como carroceria
(De la Peiia Moisés T., 1943, pag.13).

El desarrollo del negocio aumentd aun mas con la llegada contundente de los Ford T que, como
hemos comentado, fue la primera versién masiva del automovil. Asi, desde fines de los afos "10,
comenzd la circulacidn amplia de camiones de carga modelo T, modificados para transportar
pasajeros y apodados ‘forcitos’ y ‘fotingos’ (Leidenberger G., 2003 pag. 43 / Maldonado .M.,
2015). Cabe mencionar que en el mismo periodo existia un servicio parecido en muchas ciudades
de la costa pacifica de los EUA, bajo el nombre de ‘jitneys’. Sin embargo, pronto fueron eliminados

bajo los intereses de las compaiiias de los tranvias (Roschlau M. W., 1981, pag. 51).

En enero de 1923 el Departamento de Trafico del D.F. autorizé 150 licencias adicionales para los
conductores de camiones. Ese afio, los camiones lograron operar en 34 rutas urbanas y 11 rutas
foraneas, en las cuales viajaban hasta 280,000 pasajeros por dia alcanzando al tranvia, que en

1922 tenia un promedio de 300,000 pasajeros diarios (Leidenberger G., 2003, pag. 43).

Cabe mencionar que en el mismo afo se otorgd un permiso para la formacion de una nueva
empresa creada por la compafiia de tranvias con el nombre de Compafiia Mexicana de Omnibus,

que ofrecia servicios de camiones (Davis D., 1999, pag. 92). Las huellas histdricas de esta compaiiia

38 E| primer uso del ‘automévil’ como medio de transporte colectivo en la Ciudad de México fue en 1901: una linea turistica desde el
Paseo de la Reforma hacia Chapultepec con un émnibus sin paradas intermedias (Dias Casillas F.J., 2003, pag. 475). El 1913, un servicio
brindado por 4 camiones hechos para el caso comenzd a transportar carga y pasajeros de la Ciudad de México a la Villa (Dias Casillas
F.J., 2003, pag. 475-476).
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parecen desaparecidas en la bibliografia, por lo que podemos suponer que no fue un proceso

exitoso.

Segun Davis, en esta época la mayoria de los conductores eran propietarios de sus camiones
(Davis D., 1999, p.92-93) y segun Leidenberger, “operados por pequefios grupos de
propietarios”3 (Leidenberger G., 2003, p.107). O sea, en lugar de promover el sector capitalista,
crecido una clase media del modo de produccion auténomo. Sin embargo, los conductores
propietarios fueron en seguida empresarios y concentraron mucho poder politico alrededor de

su corporacion, la “Alianza de Camioneros” (Davis D., 1999, pag. 94).

A fin de cuentas, el costo no era sélo un tema técnico de funcionamiento y de expansion de la
red. Las luchas entre los actores que ofrecian el servicio de tranvias, en la medida en que faltaban
alternativas, eran una amenaza continua para la economia de la ciudad. La importancia
reproductiva del transporte demostré que el monopolio de la empresa inglesa no era una soluciéon
sustentable. Al contrario, el servicio de los camioneros de pequefos productores auténomos fue

mas exitoso para la misma economia capitalista.

Ademas, con el crecimiento de la clase media de transportistas, la revolucién cumplié en alguna
medida sus compromisos nacionalistas y clasistas agradeciendo a los seguidores de los ganadores
de la revolucién, fomentando simultdneamente las bases de un sistema de gobierno muy eficaz:

el corporativismo unipartidista (Davis D., 1999, pag. 94).

Los camiones servirian para la expansion de la red de transporte colectivo en una ciudad con
poblacidn creciente de campesinos pobres que no se interesaban tanto en la calidad, sino en la
posibilidad de viajar, es decir, en la existencia de un medio a un costo accesible. Por otro lado, los
capitalinos que vivian en zonas operadas historicamente por tranvias tenian ya una cultura de
movilidad que exigia una mayor calidad de servicio. Una vez instalada la infraestructura de
tranvias (es decir, la red existente) el bajo costo de mantenimiento y de funcionamiento lo haria
un medio muy competitivo y con un servicio de una calidad mdas o menos garantizada. Podia servir

a los que tenian un poco mas de paciencia en la espera y estaban buscando un servicio de mayor

3 Aparte de la Compafiia Mexicana de Omnibus, otros empresarios tenian su flotita de camiones, como el caso de Bruno de la Garza
(Maldonado I.M., 2015) pero parece, por la bibliografia, que el desarrollo de los afios 20 fue realizado por conductores propietarios
de sus camiones.
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calidad y mds seguro. Seglin Leidenberger esa era principalmente la clase media® (Leidenberger
G., 2011, pag. 109). Por otro lado, la mayoria de la poblacidn fue educada para ser atendida por
un servicio barato y de mala calidad, hecho que va caracterizar en los afios siguientes la movilidad

de la Ciudad de México.

1923-1952 La ‘Alianza de los Camioneros’ y la nacionalizacién de los tranvias

Durante este periodo, la flota de automdviles privados crecié a la par de los camiones. Desde la
siguiente ilustraciéon podemos entender que todavia la adquisicion de automdéviles privados era
muy pequeia y se limitaba a una pequeia elite. Ademas, después de 1940, la poblacion de la

ciudad crecié mas rdpidamente que la adquisicion de los camiones y los automoéviles.

Figura 9: Automoviles particulares en el DF, 1934, 1940, 1947. Fuente: Memoria de 1947, Gobierno de Distrito Federal

Afo 1934 1940
Adquisicion por cada 1000 habitantes Adquisicion por cada 1000 habitantes

Camiones 1.14 1.35

Automdviles 11.59 18.88

Cuadro 10 : Adquisicién de Camiones de Pasajeros y Automoviles por cada 1000 habitantes en la Ciudad de México. 1934 y 1940. La
poblacion fue calculada linealmente. Fuente: DDF, 1947, Memoria de 1947, Gobierno de Distrito Federal

La ciudad estaba bajo una reordenacion espacial, con el intento de los grandes comerciantes y de
la industria de conquistar el centro desplazando a los negocios existentes (Davis D., 1999, pag.

117-118). El mayor crecimiento econdmico de la ciudad en relacion con el campo aceleré el ritmo

40 En los finales de los afios 20 “en materia de tarifas, el viaje en primera clase costaba entre 15 y 50 centavos; en segunda clase el
precio oscilaba entre 5y 30 centavos, dependiendo de la distancia. El pago del abono mensual permitia a su poseedor realizar el viaje
de ida y vuelta obteniendo un descuento equivalente a uno o dos dias de pasaje en el mes”. (Dias Casillas F.J., 2003 pag. 418)
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de migracidn, aunque eso no aseguraba el empleo, dado que la crisis estadounidense de 1929
habia influido también en la menos poderosa economia mexicana. Cabe mencionar también la
reforma inspirada por Alvaro Obregén en 1928, con la cual desaparecié el poder local de los
municipios, que hasta ese momento se encontraban muchas veces bajo el poder popular (Perlé

M., Moya A., 2002).

El ‘reinado’ del maximo jefe de la revolucién, Plutarco Elias Calles, hasta la llegada al poder de
Lazaro Cardenas en 1934, se caracterizé por la derrota de los movimientos populares
independientes acumulados en el periodo anterior a través del desarrollo del sindicalismo
amarillo de la CROM, aunque esta confederacion, paulinamente desde 1928, enfrentd su

depreciacion social. (Davis D., 1999, 101-111).

Segln Leidenberger:

A grandes rasgos, si el foro del debate del transporte en los afios 1910y 1920
fue la prensa y la calle, el nuevo espacio de debate de los afios treinta y en
adelante fueron las comisiones tripartitas: el sindicato, la empresa y el
gobierno (Leidenberger G., 2011, pag.78).

El 10 de marzo de 1923, nacié la famosa ‘““Alianza de los Camioneros’ de México’, que va a ser la
principal protagonista del sector de transporte urbano de la capital hasta la década de los 80. En
1926, la Alianza se separd de la CROM y del ‘Centro Social de Chauffeurs’. En 1936 se realizé la
primera gran convencién nacional con 160 organizaciones y 1200 delegados de todo el pais*.
Ahora bien, aun con una fuerte organizacién sindical, los transportistas continuaron trabajando
cada uno por su cuenta, a pesar de la campaia gubernamental a favor de la formacién de
cooperativas para organizar el servicio y asi eliminar su fuerte competencia interna. Solo la figura
nueva del ‘despachador’ demostrd una cierta organizacion operativa dentro de las rutas. (Dias

Casillas F.J., 2003, pag. 482)

Sin embargo, indiferente de la perseverancia de la figura del operador-propietario o la creacion
de flotillas (siempre bajo el obstaculo legislativo de las dos concesiones por persona que aparecié
por primera vez en el reglamento de 1929), la concentracidn del negocio se realizé a través de un

camino mucho mas indirecto. La Alianza formd la ‘Cooperativa de Combustibles y Lubricantes’

41 En 1948, en la segunda convencidn serdn 263 organizaciones y 1500 delegados.
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gue desde 1926 ofrecia los combustibles a menor precio a los transportistas hasta la época de la
nacionalizacion del petréleo. Con el capital acumulado se formé el Banco de Transportes, que
prestaba dinero para la compra del vehiculo coninterés de 12 a 18% y con garantia de la concesidn

de la ruta (Dias Casillas F.J., 2003, pag. 485-487).

En 1929 se fundd una sociedad anénima denominada ‘Fomento Industrial de Transporte’ y luego
las empresas ‘Refaccionaria Automotriz’, la ‘Agencia Central’, y ‘El Omnibus y Camiones’*?. “Estas
empresas, encargadas del manejo de todos los renglones de vehiculos, chasises, llantas,
refacciones y accesorios para la venta al publico y a los miembros de la Alianza, cobraba 18%”.
También en 1932 se formd el Departamento de Turismo de la Alianza y en 1933 se cred la

aseguradora ‘Proteccién Mutua, S. C. R. L.’ (Dias Casillas F.J., 2003, pag. 487).

Ya antes de la llegada de Lazaro Cardenas, los lideres de la Alianza de Camioneros aprovechaban
ganancias de forma indirecta por el negocio del transporte urbano. Ademas, el limite legislativo
de las dos concesiones por persona les permitio evitar la legislacién laboral. De esta manera fue
posible que el servicio de transporte de camiones en esta época se produjera a bajo costo a través
de la sobreexplotacion ‘informal’ de sus recursos humanos y sus vehiculos. Sin embargo, si se

traté de un monopolio® no fue porque aproveché la posibilidad de determinar el precio de la

42 José Maria Davila, presidente del Comité del PNR (Partido Nacional Revolucionario) en el Distrito Federal, escribié el 14 de diciembre
de 1934 un memorandum al presidente de la Republica, Ldzaro Cardenas, sobre el asunto de transportes urbanos donde comentaba:
La alianza "que posee y administra el servicio de camiones de la Ciudad, nacié bajo los auspicios de una idea laudable del Sr. General
Alvaro Obregén, quien intent realizar un postulado revolucionario al organizar en cooperativa a los varios centenares de propietarios
de camiones que, sin reglamentos, sin respeto mutuo de intereses y con grave perjuicio del servicio publico y de los trabajadores,
transitaban por el Distrito Federal acarreando pasajeros. Pero esta idea inicial, como es universalmente conocido, fue desvirtudndose
en el transcurso del tiempo y a virtud de la creacién de intereses de los mds vivos, hasta el punto de llegar a constituirse en una
empresa capitalista, monopolizadora y con todas las caracteristicas del trust, que actualmente se llama injustificadamente Alianza de
Camioneros, con sus subsidiarias ‘Agencia de combustibles y lubricantes de la Standard Oil Co’., ‘Agencia de automdviles Ford de
Hanson Bus’ (principales accionistas del trust), ‘Agencia de automéviles Dodge del Sr. Diaz Lombardo’, Presidente de Ja Empresa,
Fabrica de llantas Popo y el eje principal para las maniobras judaicas conocido por ‘Banco de Transportes’ ... Prestan sus servicios a las
lineas de camiones en calidad de asalariados aproximadamente cinco individuos por cada carro: dos turnos de chofer y cobrador y
uno para otros menesteres. 15 mil obreros mas o menos. Los choferes perciben, segun las lineas, del 20 al 25% sobre los ingresos y
los cobradores el 10%. Pero aun sobre estas percepciones la empresa les escamotea una parte que consiste en la forma de liquidar las
planillas...Por otra parte, la Alianza de Camioneros, de hecho, una institucion patronal, duefia de los camiones que le estan
hipotecados, se lava las manos en los conflictos obreros enviando a éstos a presentar demandas contra los propietarios (?) de cada
vehiculo que, como simples parapetos, son irresponsables econdmica y legalmente. (José Maria Dévila encontrado en Dias Casillas
F.J., 2003, pag. 488-491).

43 Moisés de la Pefia, profesor de la Escuela Nacional de Economia de la U.N.A., escribié en 1943: "La Alianza de Camioneros de México
ha sido blanco de los mas enconados ataques del publico inconforme con las deficiencias del servicio de autobuses, de los politicos
cuando les escasean los temas de publicidad, de los trabajadores del volante en sus controversias derivadas de la lucha de clase y de
todos aquellos que desean formar parte del monopolio a bajo costo. Por su parte, la Alianza no es ni puede ser un monopolio por
cuanto no es otra cosa que una asociacion gremial, algo asi como una federacién de sindicatos patronales; épuede tratarse de
monopolio a la Confederacion de Camaras de Comercio o a la CdAmara Nacional Textil? Seria absurda tal aseveracion y justamente
equivale a lo mismo el cargo que se hace a la Alianza. Pero en lo que mas empefio han puesto los abogados y los lideres de la Alianza
es en convencer al publico de que no puede haber monopolio en la explotacién del servicio de autobuses del Distrito Federal cuando
hay mas de mil propietarios y la mayoria de éstos trabajan en sus propios vehiculos como choferes. La Alianza ha perdido el tiempo
defendiéndose de la odiosidad que se le atribuye, porque a nadie ha convencido ni vale la pena convencer a nadie. La Alianza no puede
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tarifa, que siempre fue responsabilidad del Estado, sino porque tuvo la posibilidad monopdlica de
determinar la calidad del servicio y la formalidad del negocio. Una representacién de la forma en

gue se organizaban las rutas se presenta en la pelicula “Esquina, bajan...” (Galindo A., 1948)

El periodo de la presidencia de Lazaro Cardenas (1934-1940) se destaca, en pocas palabras, por
un retroceso capitalista basado en el marco de la teoria keynesiana y parecida a la politica aplicada
casi simultaneamente por Roosevelt en EUA después de la crisis del “29. Esta politica requeria,
por parte del Estado, inversiones hacia la productividad y una economia programada vy

proteccionista.

Cdrdenas habia identificado a los trabajadores organizados, a los campesinos

y mds tarde a los trabajadores estatales, como sus principales bases politicas
de apoyo, y lo habia hecho asi porque aspiraba a fomentar el desarrollo
econoémico rdpido, aunque regionalmente equilibrado, guiado por el Estado en
asociacion con el capital nacional muy regulado (Davis D., 1999, pag.146).

En el caso de México, debemos entender que se tratdé también de una politica hacia la paz social
perdida desde la época de la revolucién mexicana, y de ahi una necesidad de consolidar la

identificacidn nacional por encima de las diferencias clasistas.

En la bibliografia se encuentran hallazgos contradictorios sobre las inversiones del gobierno
cardenista en la Ciudad de México. Por un lado, Diane Davis menciona que entre 1934 y 1940 fue
realizada la mayoria de las grandes obras publicas del periodo 1930-1970 en la ciudad (Davis D.,
1999, pag.129) y por otro, Perlé afirma que la capital fue descuidada durante este periodo y las

inversiones estatales se ubicaron en el resto del pais (Perld M., 1990, pag. 241).

En cualquier caso, el estatus del trasporte colectivo de la ciudad no cambid ni se nacionaliz6**

como el petréleo. Podemos suponer que el petrdleo se nacionalizd para financiar otras

ser acusada de ejercer un monopolio porque no es una organizacién mercantil, pero el monopolio es un hecho por cuanto hay
exclusividad en la explotacidon de la industria, exclusividad de quienes la detentan, no importa que sean uno o cien mil los
participantes.". (De la Pefia Moisés T., 1943, pag. 54-55)

“En el caso de los camiones, el presidente del Comité del PNR en el Distrito Federal, José Maria Davila, escribe a Lazaro Cardenas:
“Por estas razones y otras muchas mds que el deseo de no ser prolijo hace que queden por lo pronto calladas, el problema de los
transportes y sus relaciones con la masa obrera ofrece la ingente necesidad de resolver la siguiente disyuntiva: O se retrotrae el
desusado método de la libre competencia permitiendo a cada propietario de camidn su explotacién personal, libre del pulpo
monopolizador que lo ha ido enredando en sus tentdculos: originando con tal procedimiento una anarquia inexplicable en el servicio
a la comunidad y arruinando en definitiva a los propietarios y a los asalariados de cada vehiculo, o se llega a la resolucién valerosa,
social, moderna, aceptada por los paises en que el transito es mas nutrido que el nuestro y por tanto con mas experiencia, de
MUNICIPALIZAR el servicio de transportes de personas en autocamiones, adquiriendo el Estado por el conducto respectivo la
propiedad, mediante indemnizacién por el valor de lo adquirido... “ (José Maria Davila encontrado en Dias Casillas F.J., 2003, pag. 491)
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necesidades estatales de dicho desarrollo y, por el contrario, la nacionalizacion del transporte
urbano seria un costo adicional dado que ya se lograba ofrecer el servicio a bajo costo. Los tranvias
se nacionalizaron mas tarde durante la presidencia de Miguel Aleman (1946-1952) y los camiones

en la de Lopez Portillo y bajo la regencia de Hank Gonzalez (1976-1982).

Sin embargo, todo este periodo se caracterizdé por amenazas de paro por parte de los camioneros
y el intento del Departamento del DF (DDF) de controlarlas sin aumentar el precio del boleto.
Debido a la falta de subsidios, el costo se enfrentaba siempre con el precio de la tarifa. Sin
embargo, un cambio importante fue la unificacion de las tarifas en 1948, que trasladd un parte
del costo de los que viajaban mas lejos a los habitantes de las areas céntricas en las que vivia,
sobre todo, la poblacidn de clase media. Segun Georg Leidenberger, la medida anterior junto con
la abolicion de la primera clase en los tranvias fue un catalizador para el desarrollo de la

automovilidad privada (Leidenberger G., 2011, pag. 141-142).

Avila Camacho (1940-1946) aplicd, al igual que Cardenas, politicas a favor de un desarrollo
econdmico basado en la sustitucién de importaciones apoyado por la intervencion estatal y un
contrato social para establecer la paz social. Sin embargo, Camacho tenia la posibilidad de ejercer
su politica por encima de los logros sociales del gobierno de Cardenas. De esta forma, podriamos
aceptar la opinidén de Leidenberger acerca de que la politica de Cardenas era socialista y la de
Camacho, nacionalista (Leidenberger G., 2011 pdg. 141-142) pero no como antagdnicas sino como
evolucién del mismo proyecto. Por fin, cabe estimar que las politicas de Cardenas y las de

Camacho formaron parte de la cadena que consolidd la estructura cooperativista y unipartidista.

La politica de Cardenas, que fue considerada como socialista por el capital tradicional y la clase
media, agudizd la guerra clasista de la sociedad mexicana hasta que condujo al fraude en las
elecciones de 1940 (Davis D., 1999 pdag. 148-149). Es significativo, en el caso del transporte, que
la mayoria de los tranviarios estaban a favor del ganador, Manuel Avila Camacho, y la ‘Alianza de
los Camioneros’ a favor de Juan Andrew Almazan (Leidenberger G., 2011 / Perlé M., 1990, pag.
256). No fue el poder de las clases populares lo que condujo al fraude, sino la ‘clase’ de los politicos
gue logré incorporar (también con el apoyo de la violencia y los fraudes) las contradicciones de la

sociedad mexicana estableciendo el sistema de gobernanza unipartidista.

El gobierno de Camacho se enfrentd con una coyuntura mucho mds amigable para la economia

mexicana. Sobre todo, porque durante y después de la Segunda Guerra Mundial, los EUA estaban
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ocupados con sus asuntos bélicos y de gobernacién mundial, dejando asi un espacio econémico
en México para el desarrollo de un capitalismo nacional. Una vez mas, la coyuntura fue explotada
por la ‘clase’ politica, que logré a través de inversiones publicas crear una nueva clase de
capitalistas con base en la Ciudad de México. Estos “capitalistas revolucionarios” estaban mucho
mas dispuestos a aceptar un contrato social y establecer la paz social. Por otro lado, las elites
tradicionales nortefias, que se oponian a este tipo de politicas en el periodo de Cardenas, estaban
ocupadas con sus “transacciones mercantiles con los EUA, que ahora eran mucho mas rentables
en el comercio negro interno y en suministrar a los aliados con alimentos escasos”. (Davis D.,

1999, pag. 157-171).

La flota vehicular de los camiones aumenté significativamente antes de la Segunda Guerra
Mundial, intentando solucionar las necesidades de transporte producidas por el aumento
poblacional de la capital. Ahora, si durante el periodo del gobierno cardenista el servicio tendia a
mejorar y el papel de los tranvias a reducirse, con la llegada de la Segunda Guerra Mundial los
tranvias volvieron a revalorizarse. La industria estadounidense, que era el principal proveedor de
camiones y de piezas de recambio, se metid en la produccion de material militar y fue muy dificil
que la Alianza mantuviera y aumentara su flota (Sanchez Mejorada M.C., 2004, pag. 160). Durante
la guerra, el ritmo de aumento de los usuarios de los tranvias crecié tanto que en 1947 viajaban
1.5 veces mas pasajeros que en 1920. Ahora bien, por la siguiente ilustracién podemos entender
que en los tranvias la calidad de viaje fue empeorando de forma gradual ya que no existieron
nuevas inversiones en infraestructura. Las ultimas inversiones de la ‘México Tramways Company’
fueron en 1930, con una ampliacién pequena de la red y una cierta renovacion de la flota vehicular

(Dias Casillas F.J., 2003, pag. 422).
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Grafico 26: Datos operativos de los Tranvias de la Ciudad de México, 1899-1927. Datos relativos, 1920=1. Fuente: Leidenberger G.,
201, p.114, Elaboracién: Propia

Siguiendo los datos, resulta claro que la compafiia de tranvias no eligié competir con los camiones
(aunque algunos investigadores sostengan lo contrario) ya que no extendio la red ni cred una flota
de camiones propia. En 1934 la empresa disminuyé su capital de 57 a 31 millones de ddlares
canadienses, que se trasladaron a la hermana compaiiia de luz y fuerza (Leidenberger G., 2011,
pag. 116). La red de bajo costo de mantenimiento que habia sido instalada continuaba siendo
rentable (en 1940 trasladaba el 36% de los usuarios de medios colectivos) y mucho mas durante
la guerra, pero su ganancia terminaba siendo invertida en su compafia hermana. Una de las
formas en que esto se hacia era a través del sobrecosto en la venta de electricidad. Ademas, en
1939, las compaiiias hermanas fueron vendidas a una compaiiia belga, la ‘Société Financiere de
Transports et d’Entreprises Industrielles’ (SOFINA) pero tampoco ese hecho cambid la politica de

no invertir. (Leidenberger G., 2011, pag. 113-116).

Mediante las politicas de Cardenas, el movimiento popular se reorganizé y los tranviarios
empezaron a manifestarse frente a la falta de interés por parte de la compafiia. Entre 1935y 1946
se produjeron siete huelgas del sindicato de los tranviarios (Leidenberger G., 2011). En 1935 y
1937, en el marco de la coyuntura cardenista, la compania de tranvias “fue obligada a aumentar”

(Bradley J.B., 2013, pag. 17) los salarios de los tranviarios que estaban en o amenazaban con
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huelgas. Pero los enfrentamientos entre los tranviarios y la compafiia fueron mucho mds tensos

durante la presidencia de Avila Camacho.

Como indicamos anteriormente, la compafiila no estaba interesada en invertir en nueva
infraestructura y se enfocaba sélo en la explotacion de la red y de la infraestructura existente, que
gradualmente se fue deteriorando, sobre todo durante la guerra por su sobreocupacién. En este
sentido, los inversionistas de la compafiia intentaban retirarse del negocio con una buena venta
de la compaiiia al Estado, que era el Unico probable comprador dado que después de la guerra el
sector de los camiones se recuperaria. Como es obvio, el que quiere vender no lo dice
directamente, sino que lo provoca. La postura de la compaiiia se caracterizaba por el rechazo a
realizar inversiones (también cuando el Estado se ofrecié a ayudarla) por la amenaza de aumentar
los precios de la tarifa o suspender los abonos y las planillas, y por poner aceite en el fuego durante

todo el periodo del enfrentamiento (Sdnchez Mejorada M.C., 2004).

Los tranviarios se interesaban también por la nacionalizacion, dado que entendian que las nuevas
inversiones estatales eran la Unica posibilidad de supervivencia de los tranvias. Es interesante que
en 1945 rechazaron la posibilidad de una cooperativa de participacion estatal que les propuso el
mismo presidente de la Republica. No fue solo por el pesimismo que provocaba el futuro
tranviario mundial, sino que una cooperativa hubiera conducido a las relaciones de trabajo que
existian en los camiones. Por lo tanto, durante este enfrentamiento insistian en proponer una
compaiiia publica descentralizada y municipalizada, que obviamente aseguraba mds sus
intereses. Ademas, otra estrategia clara del sindicato de los tranviarios era no aceptar un aumento
de sus salarios basado en el aumento del costo del pasaje para los usuarios (Sanchez Mejorada

M.C., 2004, P4g. 168).

El Estado también intentaba evitar la compra, dado que la solucidn en el caso de los camiones
habia sido politicamente muy exitosa y producia un costo del servicio tan bajo que no podria
lograrse bajo la legitimidad del Estado. Aunque las nacionalizaciones eran parte de las politicas de
gobierno de Avila Camacho, tanto por su papel moderado en las negociaciones (que empezaron

en 1940 y terminaron en 1946, y en las que intentd poner de acuerdo a los dos partes) como por
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la propuesta de la cooperativa, puede observarse que este caso no le interesaba, sino que se vio

obligado a nacionalizar los tranvias el 2 de agosto de 1946%.

El Estado no elegiria una compra que descontentara a la compafiia belga. En 1942, la Comision
Técnica de Costeabilidad del Sistema de Explotacion de la Compafiia de Tranvias “recomendé la
compra de la empresa y fijé el avalud de los bienes de la Compafiia en 16.5 millones de pesos; sin
embargo, argumenté que se podia adquirir en poco mas de un millon de pesos, ya que se
descontarian diez millones por el derecho de reversidn sobre las concesiones que daba el Estado
y otros cinco millones que se destinarian a los trabajadores, como compensacién de antigliedad
a la cual tenian derecho*®” (Sdnchez Mejorada M.C., 2004. Pag.170). Al contrario, en la practica
se estimé al inicio el costo de toda su infraestructura por tonelaje de fierro y ain peor, en 1951,
cuando llegaron a un acuerdo final, el gobierno pagd bonos por el valor comercial con interés
anual de 4% (Sanchez Mejorada M.C., 2004, pag. 192). Podemos suponer que una compra ‘mas
revolucionaria’ hubiese sido opuesta a la politica de relaciones exteriores mexicanas dado que
descontentaria a sus poderosos aliados del mundo ‘avanzado’. Concluyendo sobre el factor
Estado, cabe mencionar que, si el mismo estaba a favor de los trabajadores, hubiese creado una
empresa descentralizada y municipalizada como le pedian, pero eso hubiera significado el

empoderamiento sindical.

Como ya hemos mencionado, los tranvias volvieron a revalorizarse durante la guerra debido a la
debilidad de mantenimiento de la flota camionera (eso significaba también un debilitamiento
temporal del poder politico de la ‘Alianza de los Camioneros’). Por lo tanto, el conflicto tenia un
impacto serio en la movilidad de los usuarios, que eran sobre todo los capitalinos de las primeras
areas urbanizadas y que en gran medida pertenecian a las clases medias. El Estado estaba
obligado, por lo menos inicialmente, a mantener el servicio tranviario hasta que recuperara el
sector de los camiones. Por lo tanto, aunque los usuarios, y en general los demds capitalinos,

fueron excluidos de las negociaciones durante este periodo (Leidenberger G., 2011, pag. 123) les

45 Esta fecha no indica el fin de la compra de la compaiiia, sino el inicio de la administracién por el gobierno del Distrito Federal. La
compra concluyé en 1952 (Leidenberger G., 2011)

46“Esta posibilidad se daba en virtud de que la empresa de tranvias era subrogatoria de las antiguas compafiias Ferrocarril del Distrito
Federal y México Electric Tramway, Itd., empresas que obtuvieron sus concesiones para explotar lineas urbanas y suburbanas por el
término de 99 afios la primera, y sin plazo estipulado la segunda. En tal virtud, el Departamento del Distrito Federal podia anular las
concesiones urbanas y declarar ilegales las suburbanas que nunca fueron ratificadas por el Congreso. El Estado, por el derecho de
reversion, seria el propietario del 60% de los bienes de la empresa en el caso de anulacién de concesiones” (Rodriguez Kuri, 1994).
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urgia una soluciény fueron ellos quienes exigieron indirectamente la continuacién de la operacién

de los tranvias y del transporte publico en general.

Como conclusiéon de todo lo anterior, cabe mencionar que la nacionalizacion de los tranvias no
tuvo, obviamente, el mismo valor financiero que la nacionalizacién del petréleo y, por lo tanto,
no tuvo tampoco el mismo valor politico. El Estado se vio obligado a mantener una politica de
movilidad que no le interesaba dado que era mas peligroso politicamente y en ultima instancia
mas costoso para la reproducciéon de la fuerza de trabajo de la ciudad. A fin de cuentas, el caso
del transporte, segun el andlisis anterior, no fue un caso caracteristico de la coyuntura mexicana

de la época, sino el resultado de su propia coyuntura especial.

Con el proceso de compra todavia sin finalizar, en junio de 1946 el gobierno anuncié la compra a
EUA de 21 trolebuses y 49 tranvias de la serie PCC o 2000, invirtié 8 millones de pesos en varios
mantenimientos de la red y aumenté el salario de los tranviarios un 50%. En marzo de 1951, se
puso en marcha la primera linea de trolebuses Tacuba-Calzada de Tlalpan y durante los siguientes
aflos se compraron 30 tranvias y 20 dmnibus eléctricos, aunque todo esto no fue mas que la
conservacion del servicio en la medida que no podria ser ofrecido todavia por el sector de los

autotransportistas. (Sanchez Mejorada M.C., 2004 pag. 189 / Dias Casillas F.J., 2003, pag. 427)

Debido a la recuperacion del servicio camionero a altos ritmos después de la guerra, el nimero
de 260 millones de pasajeros de los tranvias en 1946 se redujo a alrededor de 180 millones en
1950, numero que todavia no era pequefio teniendo en cuenta la capacidad de la flota y que se
mantuvo durante toda la década del 50. Ahora bien, la eficiencia de los tranvias como medio de
transporte empeord. En 1947 se redujeron las rutas a 8, en 1950 solo funcionaban 290 carros de
los 550 que habia adquirido los Servicios de Transportes Eléctricos y su servicio no tenia
consistencia. (Leidenberger G., 2011, pag. 132-133 / Sanchez Mejorada M.C., 2004, pag. 191).
Teniendo en cuenta ademas lo que ya hemos comentado acerca de que el Estado no queria
comprar la compaiiia, podemos suponer que era una gestion con el objetivo de acabar con este
medio de transporte. Sin embargo, no era probable en aquel momento dado que los camiones no

alcanzaban a compensar las necesidades de la creciente poblacion.

El 1948, el Departamento, (quizds bajo la presién de la Alianza de Camioneros como supone
Sanchez Mejorada) aumentd los precios de las tarifas, aunque la compafiia todavia tenia pérdida.

Esta vez los tranviarios no tenian la postura que habian tenido con la compafiia extranjera y
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aceptaron el aumento del precio de la tarifa para que se aumentaran sus salarios segun la inflacién
anual. Sin embargo, los afios siguientes continuaron caracterizandose por la presencia de huelgas
y conflictos (Sdnchez Mejorada M.C., 2004, pag. 189-190, 195). A partir de 1949 se formaron
nuevamente comisiones mixtas en las que la administracién sefalaba que el promedio de los
trabajadores por vehiculo en circulacion era muy grande y que tenia que disminuirlo, y los
tranviarios exigian que la ganancia era suficiente para pagar los salarios, el mantenimiento y la
reparacion de las unidades (Leidenberger G., 2011, pag. 133 / Monroy Valverde P.F., 2005, pag.
115).

1952-1970 La ciudad del automovil

Este periodo se caracteriza por la aceleracién del ritmo en aumento de la poblacién de la Ciudad
de México. El 1940 la poblacién del Distrito Federal era de 1.645.000 habitantes, en 1950 de
3.240.000 y en 1960, de 5.178.000% (David D., 1999). México vivia sus afios dorados, la economia
mexicana se desarrollaba y los salarios crecian bajo un contexto keynesiano respecto a su

economia.

47 “En un trabajo realizado por la Direccién General de Estadistica en colaboracién con la Direccién de Investigaciones Econdmicas de
la Nacional Financiera (en 1955), se demostré que 588.862 personas econdmicamente activas procedian del Interior de la republica,
especialmente de los estados de México, Guanajuato y Michoacén. El volumen variaba segun el sector econémico; en comunicaciones
y transportes, de un total de 79.036, 44.324 eran del interior; en la industria de la transformacién, mds del cincuenta por ciento era
provinciano; en el comercio 138.853 de 288.863 eran de los estados; en la administracion publica de 86.782, solo 38.119 eran nativos
del DF; en las llamadas profesiones liberales, de 35.023 trabajadores, 19.838 eran originarlos del resto del pais, especialmente de los
estados de Puebla, Guanajuato y Veracruz. Segun el estudio del sefior Luis Cruz (en 1955) en una superficie de 18 mil hectareas, el
11.75% estaba ocupado por tugurios; el 9.64% por jacales; el 18.95% por habitaciones decadentes, el 23.40% por habitaciones
proletarias y el 36.35% por habitaciones nuevas.” (Monroy Valverde P.F., 2005, pag. 45).
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Grafico 27: Evolucion del salario minimo general en México, 1934-2011, Elaboracién: Del Castillo M., Rovira N., 2012

Aunque el uso del automdvil privado todavia estaba lejos de ser masivo, al final de la Segunda
Guerra Mundial la motorizacién volvié a aumentar y esta vez a ritmo mas rdpido que la poblacién.
Gradualmente, el automdévil privado fue teniendo un papel mas importante y empezé a dominar
el espacio urbano de la Ciudad de México. En 1953 existian 85.060 automdviles privados y 3.688
automdviles oficiales, y en el primer cuadro los problemas de congestidn y estacionamiento

hicieron su aparicién. (Monroy Valverde P.F., 2005, pag. 129)

Grafico 28: Nivel de motorizacidén por estado: Vehiculos (no solo automdviles) por cada 1000 habitantes, Fuente: SCT, IMT, 2008,
Elaboracion: Propia
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Una de las acciones que surgié debido al crecimiento del automovilismo fue el nuevo reglamento
que se aprobd en 1954. Se sistematizaron las licencias y se cancelaron viejas formas de
reglamento’ como los inspectores honorarios de trafico, los discos de reservacion de
estacionamiento y los automovilistas “influyentes”*2. La colocacién de semaforos, la prohibicidn
del uso del claxon y la obligacién de portar sefales direccionales fueron algunas de las nuevas

medidas que se tomaron. (Monroy Valverde P.F., 2005, pag. 127)

El automoévil era cada vez mas un factor determinante del espacio urbano. La construccion del
‘Viaducto - Miguel Aleman’, de la ‘Avenida de los Insurgentes’ y otras entubaciones de rios,
docenas de prolongaciones y la demolicién de edificios demuestran el apoyo al crecimiento del
automovil que habia empezado desde la presidencia de Miguel Aleman (1946-1952). Entre 1952-
1957, periodo en que Adolfo Tomas Ruiz Cortines (1952-1958) fue presidente de México, se
construyeron 2,35 millones de m2 de nuevas calles y avenidas y se asfaltaron 4 millones de m2
(Monroy Valverde P.F., 2005, pag. 103). En 1964, durante la presidencia de Adolfo Lopez Mateos
(1958-1964) se construyd el ‘Anillo Periférico’® (Legorreta J., 2002).

Estamos obligados aqui a hacer un paréntesis para mencionar que entre 1952 y 1966, el regente
del DDF fue Ernesto Uruchurtu Peralta (1952-1966). Uruchurtu fue el Gnico regente de la ciudad
que supero el sexenio de una presidencia e hizo 14 de servicio en este cargo. Fue tal vez el Unico
regente, antes del cambio democratico de 1997, que se gané el derecho a desarrollar una politica
para la ciudad relativamente independiente de la presidencia del pais. Uruchurtu tiene la fama de
politico conservador, pero también del Unico que puso en orden el financiamiento de la ciudad

(Davis D., 1999 pag. 192).

Otro problema por resolverse era el estacionamiento, sobre todo en el primer cuadro de la ciudad.
Baldios publicos y privados se convirtieron en estacionamientos tanto formales como informales.
Se construyo el primer edificio dedicado exclusivamente a este servicio con capacidad hasta 500
automoviles en 5 pisos entre las calles Republica del Salvador y Uruguay. En 1953 se legislo la
obligacién de incluir estacionamientos en los nuevos edificios de mas de cinco pisos o en los

edificios destinados a centros de reuniéon de mas de 500 personas. Para el estacionamiento en la

48 “que poseian alguna credencial que ellos creian les permitia faltar constantemente al Reglamento de Transito” (Monroy Valverde

P.F., 2005, pag. 126).
45 El Anillo Periférico junto con el Viaducto Miguel Aleméan estaban incluidos en el plano regulador de 1925, elaborado por el arquitecto
Carlos Contreras (Legorreta J., 16/10/2002).
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via publica, se establecié un nuevo oficio bajo nombramiento de los ‘cuidadores’ o ‘franeleros’,
gue se ganaban la vida con las propinas de los automovilistas y lograban explotar mejor el espacio

con vehiculos estacionados en hasta de 3 filas (Monroy Valverde P.F., 2005, pag. 130).

Durante el mismo periodo, la industria se alejé gradualmente no solo del centro de la ciudad sino
del Distrito Federal. La ciudad, con Uruchurtu, se puso bajo un proceso de embellecimiento (Davis
D., 1999 pag. 193). A partir de este periodo y en adelante, una gran parte de la ciudad no
funcionard como la extensidn del proceso de produccidn, sino como el espacio de consumo. El
crecimiento por el milagro mexicano que siguio en las décadas siguientes reafirmo la necesidad

de las politicas de Uruchurtu.

Jesus Rodriguez y Bernardo Navarro describen que desde este periodo empezé el traslado del
centro hacia el occidente y de la vivienda popular hacia el Estado de México, tendencias que

siguen vigentes hasta hoy en dia.

Las zonas comerciales y de servicios comenzaron a extenderse con mayor
velocidad fuera del Centro Histdrico y a localizarse en la zona de residencias
porfirianas de la llamada Zona Rosa en la colonia Judrez y sobre las avenidas
Reforma e Insurgentes sur. La vivienda de las clases populares fue desplazada
hacia la periferia de la ciudad...° (Rodriguez J., Navarro B., 1999, pdg. 36)

Aunque los embotellamientos eran cada vez mas comunes en las vias de la ciudad, el transporte
publico era relativamente “confortable”, los tranvias aceptaban solo pasajeros sentados y en los
camiones “no se inventaba todavia el estilo de aguilita”, “colgado del estribo” (Rodriguez J.,
Navarro B., 1999, pag. 36). Segun cifras de la Alianza de Camioneros, en 1953 existian en Distrito
Federal 6.887 autobuses en servicio, es decir 1,54 camiones por cada 1000 habitantes®! (Monroy

Valverde P.F., 2005, pag. 110). Aunqgue los datos nos son de la misma fuente, podemos decir que

50« ..y este movimiento fue tal, que si en 1950, el 70% de la poblacién se asentaba en las delegaciones centrales (Benito Juarez,

Cuauhtémoc, Miguel Hidalgo y Venustiano Carranza) 10 afios después, estas habian disminuido su participacion relativa a 54%. En
1960, 45% de la poblacién vivia en las delegaciones periféricas, y esta tendencia incrementd la necesidad de desplazamientos
proporcionalmente al crecimiento de la poblacidn. Por su parte, la clase media y las clases privilegiadas se lanzaron a la adquisicion de
automoviles. El nimero de estos crecié en este periodo mas de 350%. El auto particular inicio la invasién de las vialidades y la
competencia por el espacio vial entre los diferentes medios de transporte. La creciente incorporacién de vehiculos automotores
dificulté la circulacion y con ello los camioneros vieron disminuir las condiciones rentables de la produccidn y aumentar los costos de
operacion.” (Rodriguez J., Navarro B., 1999, pag. 36)

%1 La poblacién del DF fue calculada linealmente a través de la poblacién de 1950 y1960, o sea una poblacién de 4.466.100 habitantes.
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se mejord en relacién con la analogia que existia poco después de la guerra (1947, 1,3

cam./1000hab.)%?.

Por la agrupacion de choferes en federaciones podemos entender que en este periodo la

distincién entre propietario y operador era la regla.

Muchas son las huelgas en las que estos participaron para discutir los
contratos colectivos de trabajo para la obtencion de algunas prestaciones
sociales y aumentos salariales, en donde los pseudo lideres lograron ventajas
personales, demostrdndose la incapacidad de los trabajadores del volante
para sostener un frente unido, situacion que las lineas pudieron sortear con
relativa facilidad por el apoyo de la Alianza (Dias Casillas F.J., 2003, pdg. 493).

Sin embargo, en 1955 el Departamento aceptd un aumento de 5 centavos de las tarifas y dio un
20% de aumento a los salarios de los conductores, aunque los duefios manifestaban que el
aumento en la tarifa era suficiente solo para el aumento de un centavo en los salarios (Monroy
Valverde P.F., 2005, pag. 110). En cualquier caso, con los tranvias en declive, eran las relaciones
entre propietarios y choferes de los camiones las que ahora amenazaban al transporte urbano
exigiendo juntos, bajo la hegemonia de los primeros, el aumento continuo de la tarifa. Entre 1946
y 1958, el gobierno aceptd tres veces (1948, 1955 y 1958) el aumento de las tarifas, aunque tal
vez puede explicarse también por razones de inflacion (Sanchez Mejorada M.C., 2004, pag. 189-

190 / Monroy Valverde P.F., 2005, pag. 110, 114).

En 1958, ‘la ley de la unién de permisionarios de transportes de pasajeros en camiones y
autobuses en el Distrito federal’ intenté reducir el poder de los autotransportistas sustituyendo
la ““Alianza de los Camioneros’ de México’ por dicha unién, en la que el presidente, con derecho
a veto, era nombrado por el jefe del DDF (Diario Oficial No. 48, 30/12/1958). La ‘““Alianza de los
Camioneros’ de México’ cediod asi su lugar a la ““Alianza de los Camioneros’ de la Republica de

México®3, que se habia formado unos afios antes (Dias Casillas F.J., 2003, pag. 493).

52 Seglin Rodriguez y Navarro, entre 1950 y 1960 los camioneros presentan “el crecimiento mds espectacular de toda su historia”. De
las 3.699 unidades que tenian en 1950, en 1960, tenian 6.392. (Rodriguez J., Navarro B., 1999, pag. 35)

53 El primer presidente de la ‘Alianza de los camioneros de la Republica de México fue Alonso Lazcano, y Secretario General Rubén
Figueroa (Dias Casillas F.J., 2003, pag. 492). Este ultimo se convertird en seguida en la figura mas destacada de la representacion de
los camioneros.
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En 1955, antes del aumento, el boleto para los camiones de primera, con pasajeros sentados,
costaba un 66.6% mas que para los de segunda. Esta distincion clasista entre los usuarios acabaria
en el siguiente periodo, dado que esa medida era necesaria debido a la gran cantidad de vehiculos
deteriorados de la segunda clase y el crecimiento acelerado de la poblacién de la ciudad (Monroy

Valverde P.F., 2005, pag. 109).

Por parte de los usuarios, fue caracteristico el movimiento estudiantil de 1958. El 21 de agosto, el
Departamento de Distrito Federal anuncié el aumento de las tarifas, que para la segunda clase
significaba un incremento del 25%. Desde aquel dia hasta el 10 de septiembre, los estudiantes
secuestraron mds de 250 camiones y los guardaron en la zona universitaria de la UNAM. Conflictos
con los camioneros, con la policia y manifestaciones con los camiones secuestrados ilustran estos
dias. Los estudiantes, ademas de su reclamo contra al aumento de las tarifas, afladieron a sus

demandas la municipalizacién del servicio (Monroy Valverde P.F., 2005, pag. 26, 108).

Figura 10: Estudiantes manifiestan en Zécalo con camiones que habian secuestrado, 1958. Foto: Moya R., 2008

Durante este periodo, los tranvias fueron gradualmente sustituidos por trolebuses, pero con una
dindmica total menor. En una ciudad con necesidades crecientes de transporte, tanto por el
aumento de la poblacidon como por el aumento de las distancias viajadas diariamente, no faltarian

usuarios a los tranvias dado que la demanda crecié un 70% entre 1955 y 1960 (Rodriguez J.,
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Navarro B., 1999, pag. 35). Asi, los ‘Servicios de Transportes Eléctricos del Distrito Federal’ (STE:
tranvias - trolebuses) fueron conservados una vez mas. La red no fue expandida sino conservada
y se retird una gran parte de los tranviarios. Los trolebuses eran mas compatibles con el
automovilismo creciente y con la modernidad, los tranvias eran una imagen del pasado, algo que
se reflejaba, segin Leidenberger, también en la clase de los usuarios (Leidenberger G., 2011, pag.
135). De los 20 trolebuses que existian en 1955, la flota crecié en 1960 a 193 unidades. Por otro
lado, los vagones de la flota de los tranvias, aunque relativamente renovada, se redujo un 40%y,
en total, las 534 unidades de los STE de 1955 se redujeron a 494 en 1960. (Rodriguez J., Navarro
B., 1999, pag. 35/ Dias Casillas F.J., 2003, pag. 429). Debido a estas medidas, la compafiia tuvo un
pequefio superavit hasta el fin de la década de los 60° (Leidenberger G., 2011, pag. 134).

Dado que ni los camiones ni los tranvias eran suficientes para satisfacer la demanda de transporte
de una poblacién creciente, aumentd también el servicio de taxi. Los taxistas (ruleteros) no
crecieron por la falta de un servicio de lujo, sino por la falta del servicio colectivo. Tenian una ruta
casi determinada y llevaban muchos pasajeros a los que cobraban un peso y, por lo tanto, se
llamaban ‘peseros’>®. Uruchurtu intentd limitarlos en el servicio tradicional de taxi y obligarlos a
llevar y usar el taximetro. No obstante, eso no fue posible. Tanto los peseros como su version
pirata fueron creciendo (Monroy Valverde P.F., 2005, pag. 118). Aunque la demanda general de
transporte habia crecido, la clase media no podia soportar el costo del taxi (Rodriguez J., Navarro
B., 1999, pag. 33) y asi aparecieron los peseros, que tenian un costo 3 o 4 veces mayor que los
camiones o los tranvias. Cabe recordar aqui que el negocio de los autotransportistas de los afios
50 se habia iniciado unos 40 afios antes, exactamente de la misma forma, como automaviles de

alquiler®®.

% “En 1955 se acordd otorgar a favor de los Servicios de Transportes Eléctricos del Distrito Federal, un subsidio igual al 75% del
impuesto de 15% sobre el consumo de energia eléctrica por considerar que, al ser una institucion descentralizada que tenia a su cargo
un servicio publico necesario para los habitantes del Distrito Federal y que el Departamento del Distrito Federal habia estado haciendo
aportaciones para mantener el equilibrio financiero de la institucidn, era conveniente otorgar un subsidio de esta naturaleza. Esta
situacién se mantendria vigente hasta el 30 de junio de 1980 en que esta politica fue cancelada”. Sin embargo, “la tarifa fijada en 1959
fue de 35 centavos manteniéndose en esta condicidn hasta los afios 70.” (Dias Casillas F.J., 2003, pag. 428-429)

55 “En 1947, los taxis conocidos popularmente como mulas maiceras, ofrecian servicio de taxi pintados de color marrén y marfil, el
numero de éstos era de 500 unidades. Estos vehiculos sin autorizacidn oficial ofrecian servicio colectivo, de ahi su mote.” (Dias Casillas
F.J., 2003, pag. 450)

%6 “E| servicio colectivo empez6 a ser muy redituable, por lo que los taxistas empezaron a recolectar pasaje en los recorridos de las
lineas camioneras en las horas de maxima demanda. A esta actividad se le conocia como ir ‘peseando’. Dado que el servicio colectivo
no estaba autorizado, los taxistas inventaron un mecanismo para realizarlo sin ser molestados por la autoridad. La respuesta fue
emplear a un personaje conocido como pasador, quien fingia ser un usuario a bordo de un taxi mientras el conductor sacaba la mano
para indicar que su taxi era pesero, sefialando con los dedos cuantos lugares estaban desocupados. Una vez que el taxi era abordado
por un pasajero, el pasador se bajaba de la unidad cobrando de 20 a 50 centavos por su trabajo y asi dejaba que el pasaje continuara
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Esta situacion se ‘formalizd’ a finales de los afios 60, cuando se formaron las Ruta 1, Ruta 2 y Ruta
3, con los primeros permisos ‘provisionales’ para ‘Transporte Colectivo’. En seguida, con la
formacién de la ‘Central de Choferes’ se crearon nuevas Rutas en toda la ciudad (Dias Casillas F.J.,
2003, pag. 450). Cabe mencionar que, en 1958, el ‘Banco de Transportes’, o sea de la ‘Alianza de
los Camioneros’, facilitd con préstamos la compra de 3000 unidades de taxi con sus placas
(Monroy Valverde P.F., 2005, pag. 124). Para los lideres de la ‘Alianza de los Camioneros’, los
peseros no eran una competencia, sino una oportunidad para expandir su negocio. Este ultimo
dato esta a favor de la argumentacion que sostiene que existe una continuacion de los liderazgos
del sector de transporte después de la abolicién de las rutas de la ‘Alianza de los Camioneros’ a

través de los peseros.

No fueron solo la automovilidad mas masiva y los peseros quienes aparecieron como nuevos
actores en este periodo. También en los ultimos afios de los 60, se tomd la decisién de la
construccién del Metro, que cambiaria el equilibrio en el futuro préximo. Mundialmente, la época
de la segunda ola de construccién de metros globalmente apenas comenzaba. En América Latina,
hasta este periodo solo Buenos Aires tenia una pequefia parte de su red subterrdnea desde la
primera ola del inicio del siglo. Esta segunda ola fue el resultado del desarrollo acelerado de la
automovilidad después de la Segunda Guerra Mundial. Los metros pretendian solucionar la
congestion de los centros compactos metropolitanos, aunque de forma contradictoria,
intentando dar mas espacio al automovil. O sea, los metros no se construyen durante este periodo

como alternativa al automovil, sino como generador de espacio superficial para ello.

En 1905 se realizd la primera propuesta para un metro subterrdneo, pero en las décadas del 50 y
del 60, esta discusion tomo otra dinamica debido a las dificultades generadas durante los intentos
de ampliacién de las calles del centro en 1951 y 1958, cuando se destruyeron edificios
patrimoniales y se desplazd parte de la poblacién. Lo decisivo para la construccién del Metro fue
la participacion y la propaganda del sistema desde 1958 por parte de la empresa ‘Ingenieros
Asociados Civiles’ (ICA) (Dias Casillas F.J., 2003, pag. 437). ICA era la constructora mas grande de

México®’ e innovadora en el sector inmobiliario con su propio banco, el ‘Banco del Atlantica’, y

subiendo sobre la ruta y él abordaba otro carro para realizar nuevamente la operacion. Con esto se lograba burlar a la autoridad que
no podia aplicar la multa por circular con bandera baja por estar en apariencia ocupado” (Dias Casillas F.J., 2003, pag. 450)

57 “En 1966, por ejemplo, estaba generando mas de 1% del producto nacional bruto de México y sus proyectos eran de los mejores.
En México: La Ciudad Universitaria, el sistema de drenaje de la Ciudad de México, la carretera transpeninsular de Baja California, el
Centro Médico, el Conjunto Urbano Nonoalco-Tlatelolco, el Palacio de los Deportes y todas las demds construcciones principales de
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habia construido fuertes alianzas politicas. No podemos negar que en este periodo existia una
cierta preocupacion sobre el asunto técnico, aunque ICA no arriesgaria su fama si no estaba
segura de la construccidn®®, porque para ICA el Metro no era un desafio técnico, no se trataba de
arrogancia ingenieril, sino de un negocio. {Qué tipo de negocios estaba buscando ICA? Dos son
las respuestas probables: por un lado, la propia construccion y sus probables ampliaciones, y por
otro, la transformacién de la ciudad hacia sus intereses inmobiliarios y otros proyectos con

probables contratos (Davis D., 1999 pag. 217-224).

Davis presenta una version de los intereses que se formaron a favor de la construccion del metro.
Segun ella, se tratd de un intento de aumentar el valor del suelo y asi generar un desplazamiento
a la vivienda y al comercio de las clases bajas, formando un centro compacto para los servicios
financieros y el comercio de primera. O sea, un tipo de gentrificacion a través de una aplicacion
de un medio de transporte (Davis D., 1999 pag. 222-224). El andlisis de Davis tiene un aroma
retrospectivo en el uso de sus herramientas analiticas y produce la confusién de que en México
de los afios 60 existia una discusion sobre la planeacidn de una ‘ciudad compacta’. No se trata de
eso, sino de la metropolizacion de la ciudad, es decir, de una ciudad mas grande que pudiera
sostener una economia de mayor escala. Asi mismo, el metro seria la ampliacién de las venas de
la ciudad. Caracteristico sobre esto fue que “para mediados de los afos sesenta, ICA estaba
empezando a ubicar condominios en secciones urbanas de primera clase, tanto en la Ciudad de
México como en los estados, tales como Reforma-Manchester, Colon y Satélite” (Davis D., 1999
pag. 224). La idea de la restructuracion y de la revalorizacién del suelo del centro, junto con la
posibilidad de generar relaciones de movilidad privilegiadas con otros puntos de la ciudad, es
suficientemente descriptiva de los intereses inmobiliarios y de ICA. Sin embargo, no solo para ICA,
sino para el conjunto del sistema capitalista, la ciudad metropolitana era un medio de produccién
para llegar a una economia de mayor escala, con una concentracién acelerada de la fuerza de

trabajo desde el campo.

las Olimpiadas, el Periférico, varios de los mejores hoteles de la ciudad (Maria Isabel, Alameda, Camino Real, Presidente Chapultepec),
la embajada de los Estados Unidos y Perisur.” (Davis D., 1999 pdg. 221)

8 No seria la primera vez que se iban a utilizar estas técnicas, sin embargo, en otra escala: “la composicién del suelo, arcilloso con
agua hasta en 80% exige conocimientos de mecanica de suelos aplicado a la construccidn del Metro, que hasta entonces no se habian
utilizado en tlneles y estaciones de la magnitud de los que se planteaban para la Ciudad de México” (Navarro B., 1993, pag. 36-37)
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ICA realizé un diagndstico®® que fue publicado solo después del inicio de la construccidn del metro,
que, en pocas palabras, se describe por una cultura de planeacion del paradigma de la
automovilidad, por la manifestacidon hacia el manejo del transporte colectivo por parte de la
‘Alianza de los Camioneros’ y por la importancia del centro de la ciudad que debe
‘descongestionarse’. Bajo la misma ldgica, ICA explica que es fundamental para los principios de
la planeacion “abarcar los centros de actividades principales de la metrépoli” e “irrigar al maximo
la zona central con la red de trenes rdpidos, de manera que la mayor parte del publico de dicha
zona tuviera acceso a una estacién de metro con corto recorrido a pie” eliminando en gran parte
los medios de transporte de superficie” (Navarro B., 1993, pag. 38). Asi, se construyod una red para
dar servicio y proteger al centro. Esta ‘soluciéon anillo’ demostré su debilidad muy pronto, como
veremos en seguida. Hasta 1977 no existié un plan maestro para el metro y hasta 1983 tampoco
una encuesta de origen y destino. Sin embargo, la planeacién no deja de mostrarnos que la
preocupacion principal era la restructuracion de la zona del centro mas que los patrones de viaje

de la poblacién metropolitana.

Uruchurtu, regente del DF durante este periodo, no estaba a favor de la construccién del metro.
Aunque fue un ambicioso politico®, no se basé en una fuerte propuesta sobre el papel futuro de
la ciudad, sino en la conservacién, el embelesamiento y la ordenacidn de la ciudad ‘tradicional’

respaldando su alianza con las clases medias:

Uruchurtu censuré el ‘gigantismo metropolitano’ y la ‘macrocefalia
capitalina’, y abiertamente lamentdé la monstruosidad en que se habia
convertido su amada Ciudad de Meéxico... Uruchurtu culpaba a las grandes

59 Seglin este diagndstico, los problemas de transporte eran los siguientes (Fuente: Navarro B., 1993, pag. 35-36, entre paréntesis
algunos comentarios propios:

3 Una demanda excesiva, consecuencia de la falta de zonificacidn (la zonificacidn es parte de la cultura de la planificacion del
paradigma de la automovilidad y no de la ciudad compacta)

3 La operacién de numerosas lineas de autobuses y transportes eléctricos sin ninguna coordinacion (manifestacion contra la
Alianza de los Camioneros)

3 La escasa planeacion que provocaba que mas del 75 por ciento de las lineas llegaran al primer cuadro de la ciudad,
ocasionando serios congestionamientos (la importancia del centro, el automavil no es razén de cogestion, sino solo el autobus)

3 La falta de terminales para los servicios de transporte urbano, suburbano y foraneo (manifestacion contra la Alianza de los
Camioneros)

. Los equipos existentes, anticuados o excesivamente usados, de operacidn lenta, deficiente e incdmoda (manifestacion
contra la Alianza de los Camioneros)

. La ausencia de continuidad en algunas avenidas y calles importantes (tal vez referencia a los ejes viales)

3 La velocidad de los autobuses y trolebuses en el centro de la ciudad era menor incluso a la de una persona caminando (la
importancia del centro)

3 La "inversion" de cuatro millones de horas-hombre por dia en transporte (el asunto de productividad)

. La ubicacion de gran nimero de terminales de autobuses en el centro de la ciudad (manifestacion contra la Alianza de los

Camioneros)
€0 Cabe mencionar que en las elecciones del “58, aunque era miembro del PRI tuvo la propuesta de ser candidato del PAN.
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corrientes de migrantes pobres y carentes de educacion -muchos de ellos
descendientes de indios- por la destruccion fisica y social de la ciudad. Limitar
el crecimiento urbano, manteniendo a estos migrantes en las dreas rurales o
impidiendo su asentamiento permanente en la ciudad, equivaldria a conservar
a la Ciudad de México como la urbe gloriosa de clase media que el recordaba.
(Davis D., 1999 pdg. 228-229)

Tal vez la limitacidn de su poder dentro del Distrito Federal en el momento al que la ciudad habia
llegado en el Estado de México, fue el factor determinante para su alianza. Uruchurtu basé su
oposicidn sobre todo en que el costo del proyecto podria quebrar a la ciudad (al final la quebro y
fue rescatada por el gobierno federal). Su argumento que indicaba que la solucién de los camiones
no tenia costo al presupuesto de la ciudad se perdié durante las huelgas de los choferes de los
afios 1965-1966, que mostraron de nuevo la falta de sostenibilidad de la entonces solucién de

trasporte. (Davis D., 1999 pdg. 224-229, 248)

Con la metropolizacion de la ciudad, el centro tendria que soportar una economia de mayor
escala, que no podrian soportar las estructuras de pequefios y medianos empresarios, y por lo
tanto el dmbito urbano tradicional de las clases medias seria amenazado. Es algo que temia
también la ‘Alianza de los Camioneros’, porque una ciudad de mayores distancias exigiria mayores
inversiones al capital fijo llegando ademads al Estado de México, en donde los choferes habian

logrado una mayor organizacion a través de las CTM (Davis D., 1999 pag. 230)

Finalmente, el 14 de septiembre de 1966, el regente Uruchurtu renuncié a la Jefatura del
Departamento del Distrito Federal después de 14 afios, y el proceso del Metro empezé bajo el
nuevo gerente Alfonso Corona del Rosal, quien fue nombrado por el presidente Diaz Ordaz (1964-

1970). La financiacion se hizo a través de un crédito a 30 afios del gobierno francés.

El 29 de abril de 1967 se expidio el decreto que cred el organismo publico
descentralizado ‘Sistema de Transporte Colectivo’, con el objetivo de construir,
operar y explotar un tren rdpido, con recorrido subterrdneo y superficial para
el transporte colectivo en el Distrito Federal (Dias Casillas F.J., 2003, pdg. 438).

La construcciéon de la primera fase del Metro empezd en junio de 1967 y termind en junio de 1972.
Esta primera etapa contempld la construccion de las lineas 1, 2, y 3 con una extension de 40

kildmetros y 48 estaciones.
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1970-1982 La metropolis

Durante estos anos, la poblacion del DF empez6 a estabilizarse, pero en el EdoMex continuaron

los ritmos altos de crecimiento.

Grafico 29: Evolucidn de la Poblaciéon del EDOMEX y del DF, Poblacién Total: Distrito Federal y Estado de México, Fuente: Davis D.,
INEGI, llustracion: Propia
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Mapa 2: Evolucidn de la poblacién y superficie de la mancha urbana de la ZMVM. Fuente: Programa Integral de Transporte y Vialidad
2001-2006

Entre 1960 y 1970 la produccidn bruta industrial se triplicd, conservando “la superconcentracién
industrial en el Area Metropolitana de Ciudad de México”, y se ratificé la localizacién de la gran
industria en la periferia norte. Ademads, se redujo claramente “la importancia industrial de las

|H

delegaciones del sur del Distrito Federal”. Asimismo, el centro comenzd a tener cada vez menos
un caracter habitacional y se dedicé “a los servicios de alta y media especializacién, asi como las
funciones administrativas y financieras”. La poblacion de las delegaciones centrales se limité a un

40% de la poblacion del DF (Navarro B., 1990, pag. 63-66).

Desde principios de los afios setenta se viene dando en la Ciudad de México un
proceso de segregacion que ha generado un proceso de substitucion de
estratos socioecondmicos, de los de menores a mayores ingresos, que
incrementa, en las colonias populares consolidadas, las rentas diferenciales de
la zona en general y genera un proceso de expulsion de las poblaciones
afectadas. (Navarro B., 1990, pdg. 72)

Desde esta década podemos hablar de una automovilidad masiva ya que, en DF, el indice de

motorizacion llegd a un vehiculo por cada cinco habitantes.

141



Movilidad Sostenible en la Ciudad Neoliberal. El caso de la Zona Metropolitana del Valle de México.

Cuadro 11: Vehiculos registrados en DF, 1960-1980. Fuente: Roschlau M. W., 1981 pag. 110

Cabe decir que en el periodo anterior comenzé la formacion del grupo politico neoliberal que se
expresaria en los afios siguientes. El sistema unipartidista llevd esta gestacidn en las estructuras
del mismo PRI, que se expresé fuertemente por primera vez durante las elecciones internas para
la candidatura presidencial de 1964, que gand Diaz Ordaz. La masacre de mayo del ‘68 en
Tlatelolco y la guerra sucia fueron indicativos del cambio politico. Igualmente, la economia
empezd a desarrollarse cada vez mas por la industria exportada®® del ‘primer mundo’ (por la
tercerizacién de su economia y su costo alto de la fuerza de trabajo) hacia el ‘tercer mundo’. El
Estado Social y la economia proteccionista eran a esta altura pesos del pasado y la productividad
comenzdé a crecer con menores ritmos (Navarro B., 1993, pag. 85). El cambio hacia el
neoliberalismo fue en este periodo relativamente suave debido al uso extenso de la financiacidn
por créditos extranjeros que generaron la crisis econdmica (retrasada por el descubrimiento de

los yacimientos de Cantarell) al inicio de los 80. (Harvey D., 2007, pag. 106-107)

La politica ‘desarrollista’ de Diaz Ordaz rompié la cadena que unia al PRI y al corporativismo con
las bases de la poblacién. Por lo tanto, el siguiente candidato del PRIy presidente de México, Luis
Echeverria (1970-1976) intenté implementar una paz social financiada por la deuda externa. Por

lo menos al nivel de la planeacién del transporte, este intento de regreso hacia los compromisos

51 “Mucha de la tecnologia en estas manufacturas esta en realidad incorporada en los componentes producidos en los paises
tecnolégicamente avanzados, mientras que los paises en desarrollo estdn sélo implicados en el ensamble de esos componentes, un
proceso caracterizado por su baja elaboracién tecnoldgica, el uso de trabajo poco calificado y escaso valor agregado. Este es
ciertamente el caso de muchos de los segmentos de la industria maquiladora que, como hemos visto, han incrementado enormemente
su importancia en las exportaciones de manufacturas y el empleo en México y en el que la productividad del trabajo es baja y crece
de manera lenta.” (Ros J., 2008, pag. 544)
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anteriores guid de nuevo a la afiliacién del Estado con la ‘Alianza de los Camioneros’, y de una

forma mas provocadora que antes (Davis D., 1999, pag. 282-318).

El nuevo jefe del DDF durante la presidencia de Luis Echeverria (1970 - 1976) fue Octavio Senties
Gdémez (1971 - 1976) que habia sido un hombre de la ‘Alianza de los Camioneros’®?. En 1973, la
Alianza, para aumentar la tarifa a un peso, entregd nuevas unidades (conocidas como Delfines)
con el acuerdo de que se usaran sin pasajeros parados. “Al poco tiempo el estrecho pasillo estaba
ocupado por pasajeros que viajaban de pie agarrados de los asientos, por no existir los
pasamanos, los componentes de la unidad pronto mostraron su baja calidad por su rapido
deterioro”. En 1975 se introdujeron nuevas unidades (conocidas como Ballenas) con cupo de 110
pasajeros de los cuales 27 viajaban sentados con tarifa de un peso. Ademas, se dio la exencién
total del impuesto sobre la gasolina para los permisionarios de autobuses y los camiones de carga,
como el permiso de uso de motores mas contaminantes Diesel. Por fin se promovié la industria
nacional de autobuses, que se financio a través del aumento de la tarifa (Dias Casillas F.J., 2003,

pag. 495 / Davis D., 1999, pag. 334).

El favoritismo del DDF hacia la Alianza, las inflaciones y los cambios de las tarifas y, la mala calidad
del servicio y de las unidades, provocé la manifestacidn a favor de la municipalizacién del servicio,
que se reflejo en los programas de los partidos de la oposicidn para las elecciones de 1976 (Davis

D., 1999, p4g. 353).

No obstante, la inauguracién del metro, no perjudicéd los negocios de la ‘Alianza de los
Camioneros’ como parecia al inicio. Ahora las rutas eran mas cortas y los ‘clientes’ estaban
concentrados en las estaciones del metro, reduciendo los gastos y aumentando sus ingresos.
Ademas, la reorganizacién de las rutas fue una oportunidad para privilegiar a los afiliados a sus
lineas (Rodriguez J., Navarro B., 1999, pag. 35). En 1973 y 1975, las 86 rutas se organizaron en 20
sociedades anénimas para complementar los servicios del metro. Consecuencia de dicho cambio
fue la sustitucién de la figura del permisionario por la figura del accionista y la ‘formalizacién’ del
negocio. (Davis D., 1999, pag. 333 / Rodriguez J., Navarro B., 1999, pag. 37). Bajo esta explicacion,
no sorprende que el niumero de los usuarios del metro, aunque sin nuevas ampliaciones, haya

crecido 12% anualmente entre 1972 y 1976 (Navarro B., 1993 pag. 43).

2 Ademas, Rubén Figueroa Figueroa, presidente de la Alianza de Camioneros e indiscutible lider, fue designado candidato del PRI y
electo gobernador del Estado de Guerrero (1975-1981). (Rodriguez J., Navarro B., 1999, pag. 35)
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A menudo se encuentra en la bibliografia que Echeverria estaba en contra de la ampliacién del
metro (Dias Casillas F.J., 2003 / Rodriguez J., Navarro B., 1999) aunque durante su presidencia se
armo laindustria de material rodante y se aprobd un plan de construccion de 345 carros. Se podria
argumentar que esta fue una estrategia macroecondmica para la construccion del metro sin
endeudar mas a la ciudad, que ya con la primera etapa del metro estaba en la peor situacion
financiera de su historia. Sin embargo, la construccion de material rodante en México fue
finalmente mas costosa que su importacién. Por sus actos podemos entender que se interesaba
mas en reorganizar los intereses del negocio del servicio de los autobuses bajo la nueva realidad
del metro. El metro fue sobreocupado desde su inicio y dominado por la cultura de las clases
bajas®®. Lo anterior puede explicarse por la falta de medios de transporte, por la poblacién
rapidamente creciente, por el bajo costo del boleto y su rapidez en relacion con otros medios de
transporte. Ahora bien, una vez que el metro empezdé a funcionar como columna vertebral de los
autobuses, el transporte metropolitano tomd una estructura mas troncal que antes. Resultado de
esta solucién no fue solamente el aumento del nimero de usuarios, sino que los mismos
realizaban distancias mas grandes y asi ocupaban mas tiempo los vagones. En esta época empezd

la separacion de hombres y mujeres en los vagones, por lo menos en las horas pico.

La situaciéon econdmica de México durante la presidencia de Lépez Portillo (1976-1982) hubiese
sido muy dificil (debido a las deudas del Metro y a la politica de Echeverria) si no se hubiesen
descubierto enormes yacimientos de petrdleo y, ademas, en una coyuntura de crisis petrolera
global. “Lopez Portillo utilizé lo que podriamos llamar una estrategia de desarrollo ‘impulsado por
el petréleo’: una rapida expansion del gasto publico impulsada por los ingresos petroleros” (Davis
D., 1999, pag. 333 / Harvey D., 2007, pag. 107). Sin embargo, Lopez Portillo estaba mas claramente
comprometido con el caso ‘desarrollista’. Si Echeverria intentd desarrollar la industria en el

territorio nacional, Lopez Portillo regresé a la idea de la gran ciudad impulsora de la economia.

83 “ .se habia promovido al Metro como un modo de transporte para las clases trabajadoras de la ciudad, de manera que habia claros

limites politicos para el monto de las tarifas. Pero esto significaba que solo podrian aumentarse los ingresos incrementando las tasas
de ocupacidn...Los residentes que vivian y trabajaban en la periferia de la ciudad se veian obligados a tomar camiones que los llevaran
de la periferia al centro, luego tomar el Metro, y luego viajar de nuevo a la periferia en camion... Los documentos del Departamento
del Distrito Federal indican que, todavia en 1981, el 97.5% de los usuarios del Metro utilizaban diariamente varios modos de
transporte...Por lo tanto, cada dia vemos cruel paradoja de miles de trabajadores que cruzan toda el area metropolitana, cambiando
su modo de transporte varias veces, hasta cuatro y cinco horas para llegar de sus casas en Ciudad Nezahualcdyotl a las fabricas de
Naucalpan, Tlalnepantlay Vallejo. Paraddjicamente, muchos de los residentes de clase media que trabajaban en el centro de la ciudad,
para quienes la red del Metro era muy conveniente, se negaban a usar el tren subterraneo porque las condiciones internas eran
peligrosas o porque identificaban al Metro con el modo de transporte de las clases trabajadoras. “ (Davis D., 1999, pag. 335-337)
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La légica de servir a los fluidos de la automovilidad privada creciente, que empezdé desde el
periodo anterior con ampliaciones y prolongaciones de vias, no era algo extrafio para la época
sino la solucidn técnica que predominaba en el ‘primer mundo’. En 1978 y hasta el 25 de junio de
1979, la Ciudad de México se llené de obras para la construccidn de 15 ejes viales que atravesaban

la parte de la ciudad incluida por el Circuito Interior.

Era tan grande la intervencidn y sus consecuencias® (segun Davis se despojaron 25.000 familias)
gue Carlos Hank Gonzélez, el regente del DDF durante la presidencia de Lépez Portillo, comenté
al final de las obras: “No haremos mas obras viales, lo primero es tratar de que las ya hechas
funcionen bien”. En la planeacién inicial fueron 34 ejes viales, aunque la segunda etapa fue

anulada por manifestaciones de vecinos afectados (Proceso, 1979).

Figura 11: Material informativo sobre los ejes viales del DDF. Fuente: DDF, 1979

% “Poco importaron las voces de los miles de ciudadanos que de la noche a la mafiana vieron expropiadas sus propiedades ‘por causa
de utilidad publica’ -los cuales fueron indemnizados con cantidades irrisorias... Casas demolidas, zanjas de gran tamafio, arboles por
los suelos, tierra y polvo que impregnaban el ambiente. Una obra publica sin precedentes: los ejes viales.” (Hinojosa J., 2015).
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Década Obras Descripcion km | Total
km
50s Viaducto Miguel Aleman Tlalpan -Revolucidn y Rio Becerra de Viaducto a San 7 11
Antonio
Tlalpan Fray Servando — Viaducto 2
Insurgentes Norte Manuel Gonzélez -Alzate 2
60s Viaducto Miguel Aleman Revolucidn — Periférico y Tlalpan — Churubusco 5 62
Anillo Periférico Toreo — Cuemanco 42
Tlalpan Viaducto — Carretera a Cuernavaca 11
Par Vial Revolucién - 4
Patriotismo
70s Circuito Interior La Raza - Juan Escutia, Av. Cuauhtémoc - E. | 17 290
Iztapalapa, Circunvalacion — F. Del Paso y Viaducto —
Aeropuerto
Radial Aquiles Serdan Tacuba — Las Armas 10
Radial Rio San Joaquin Circuito Interior — Periférico Pte. 6
Primera Etapa de Ejes | 1979-1982 252
Viales
Insurgentes Acueducto — Manuel Gonzalez 6
80s Circuito Interior Aeropuerto —La Raza 7 50
Viaducto Miguel Aleman Periférico — Observatorio 3
Segunda Etapa de Ejes | adaptacion de vialidades primarias y complementos | 40
Viales menores a la red
90s Anillo Periférico Arcos Oriente y Norte Primera Etapa Canal de | 75 195
Cuemanco — Av. Mario Colin
Av. Gran Canal Periférico — Eje 3 Norte
Av. C. H. Gonzalez —Av. 608 | Periférico — Circuito Interior
Eje 3 Oriente Eje 4 Sur — Circuito Interior
Ejes Viales adaptacién de vialidades primarias y complementos | 120
menores a la red

Cuadro 12: Obras Viales por décadas 50s-90s. Fuente: Programa Integral de Transporte y Vialidad 2001-2006

Sin embargo, no fue una obra que se haya referido solo al automavil, sino también al transporte

colectivo. Los ejes viales, en su mayoria, tenian carriles exclusivos del mismo y/o de contra sentido

con los automdviles. La edicidn informativa del DDF explicaba los cambios o por lo menos sus

expectativas a los usuarios del transporte colectivo:

Los ejes viales tienen como principal propdsito mejorar el Sistema de
Transporte Colectivo (Metro). Mediante ellos podrd dirigirse a cualquier punto
dentro del drea del Circuito Interior, realizando como mdximo un transbordo.
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Asimismo, la presencia de los carriles exclusivos hard que el intervalo de dos
minutos entre autobuses y/o trolebuses, se mantenga a todo lo largo del
recorrido. Es este lapso el mdximo que tendrd usted que esperar. Ese mismo
carril exclusivo hace que el tiempo de recorrido entre dos puntos sea siempre
el mismo a todas horas del dia, por lo tanto: Utilice los paraderos especiales
que hay a lo largo de los ejes para el ascenso y descenso de los vehiculos de
transporte colectivo. En estos paraderos hay una sefial informativa del medio
que circula por ese eje: trolebus o autobus, asi como el del nombre de la ruta
que es el mismo que el de la identidad del eje...Casi todos los ejes tienen
transporte colectivo tanto de ida como de regreso, solo se exceptuan los ejes
2 y 3 Poniente... los ejes 2 y 7 Sur, (donde) el transporte colectivo viaja en un
sentido. Las rutas que recorren los ejes viales solo llegan hasta el Circuito
Interior; por lo que fuera de este se verd usted en la necesidad de utilizar otro
medio de transporte, a excepcion del Eje 3 Oriente que se prolonga al Norte.
Las rutas tradicionales de camiones, en los tramos en que discurren dentro de
un eje vial, han sido desplazadas a la calle mds proxima que les permita hacer
el mismo recorrido sin ocupar un eje vial. Sus recorridos dentro del Circuito
Interior que no correspondan a un eje vial, asi como las porciones de ruta
exteriores al circuito, permanecen inalterados. Recuerde que solamente los
vehiculos marcados con las sefiales distintivas que los identifican como
transporte en los ejes viales pueden dar servicio dentro de estos. Ninguna otra
forma de transporte colectivo de superficie, taxi, camidn, etcétera, puede
tomar o dejar pasaje en ellos. Los trolebuses y autobuses que circulan en los
ejes viales no deberdn alterar las tarifas, actualmente en vigor para los mismos
servicios: 52.00 para los autobuses y 60 centavos para los trolebuses... Los taxis
colectivos no podran circular por los ejes viales. (DDF, 1979, pdg.12)

Podemos entender entonces que la concepcion de los ejes viales se basé en la légica de engordar
las venas de la ciudad para aumentar su capacidad vial para el uso del automavil, pero también
fue un intento de engordar la columna vertebral del transporte publico que, hasta el momento,
se basaba solo en el metro. El Metrobus, con respecto a la tecnologia de nuestra época, no fue

mas que una copia modernizada de la planeacién del transporte colectivo de este plan.

Durante la presidencia de Lépez Portillo (1976 - 1982), la ‘Alianza de Camioneros’ intentd
aprovechar las obras para exigir una vez mds el aumento de las tarifas. “A consecuencia de lo
anterior y bajo fuertes presiones, en enero de 1981 el Departamento del Distrito Federal, la
Alianza de Camioneros y otros grupos que operaban el transporte urbano de pasajeros celebraron

un convenio mediante el cual se comprometian a adquirir nuevo parque vehicular; ajustar sus
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recorridos conforme lo seialara la autoridad; implantar el seguro del viajero y el pago de dafios a
terceros; cobrar una tarifa de 3 pesos en recorridos directos y de 2 pesos en los servicios
alimentadores; e incrementar sus frecuencias para garantizar la atencién de la demanda”.
Finalmente, por la falta de materializacién del acuerdo y el comportamiento conflictivo por parte
de la ‘Alianza de los Camioneros’, el DDF empez6 el proceso de municipalizacién del servicio, que
terminé en 1982 con la creacidn del organismo publico descentralizado ‘Autotransportes Urbanos

de Pasajeros Ruta — 100’ (Dfas Casillas F.J., 2003, pag. 495).

El presidente de la Alianza, Licenciado Héctor Herndndez Casanova, declaraba

con respecto a Ruta 100 que la expansion del Gobierno del Distrito Federal en
materia de transporte no perjudicaba a los permisionarios, ya que la demanda
de este servicio en la capital es superior a la oferta, por lo que alcanza para
todos. Afiadid que, en los casos de las rutas de la Alianza, que el Departamento
del Distrito Federal cancela para sustituirlos con unidades de la Ruta 100,
simplemente cambiamos nuestros autobuses a otros recorridos y todos
tranquilos (Dias Casillas F.J., 2003, pdg. 496)

El manejo por parte del gobierno de la municipalizaciéon anterior de los ‘Sistemas de Transporte
Eléctrico’ es un testamento de las ambiciones gubernamentales de la municipalizacion de la Ruta
100. Entre 1972 y 1974, la rehabilitacion de tranvias y trolebuses permitié a los STE tener una
flota de 176 tranvias y 550 trolebuses, aunque en 1980 funcionaban solo 35 unidades de tranvias
(hasta que en 1985 dejaron de funcionar definitivamente) y 350 de trolebuses (Dias Casillas F.J.,

2003, pag. 430).

Ademds, como ya hemos comentado, desde los finales de la década del 60, el nimero de
permisionarios de taxi (sin itinerario fijo) y también de piratas, se incrementd notablemente y
sobre todo su involucracién en el servicio de ‘Transporte Colectivo’ como ‘peseros’. La formacion
de nuevos liderazgos en el transporte colectivo no tardd en estructurarse. Se destaca que los
lideres de los taxistas emplacados fueron al final los que representaron los intereses de los
vehiculos piratas (Dias Casillas F.J., 2003, pag. 450). En 1980 existian 34 Rutas, con 232 ramales
(188 autorizados y 44 tolerados) y 17.000 vehiculos®® (63% emplacados y 37% piratas). Por la

comparacion de las tarifas de los medios de transporte podemos entender que los peseros, en

% El nuevo organismo tomé su nombre por la "Lomas de Chapultepec- Reforma Ruta 100, S.A. de C. V” que se habia municipalizado
por deudas en 1960.
% | os taxis en 1980 eran 67000 en total, es decir, con itinerario y sin itinerario fijo (Roschlau M. W., 1981, pag. 108).
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este periodo, tenian como usuarios a una poblacion con relativamente mds altos ingresos, que
por un lado no soportaba el costo del taxi, pero por otro podia pagar mas que el metro o los
autobuses. Segln Roschau, los peseros, en su mayoria, tenian una frecuencia de 1 a 4 minutos,
con un horario de 6:00-7:00 a 22:00-23:00 y reducido el domingo. (Roschlau M. W., 1981 pag.
121-122,126)

Cuadro 13: Tarifas de los medios de transporte colectivo del DF en 1980 (En este periodo el Metrobus era una version de autobus de
segunda clase que no debe confundirse con el Metrobus-BRT). Fuente: Roschlau M. W., 1981 pag. 97

Figura 12: Parada de ‘Peseros’ Finales de los afios 70, Fuente: archivo ‘El Universal’
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El encogimiento del STE no fue la Unica muestra sobre el futuro de la Ruta-100. El crecimiento
acelerado, con el apoyo del gobierno, del sector de ‘Transporte Colectivo’ (como llamaran a los

peseros en adelante) serda mucho mds importante para el regreso del sector privado.

En 1981, con la municipalizacion del transporte y ante la incapacidad de la
nueva empresa del gobierno Ruta 100 de satisfacer la demanda de transporte
publico de la ciudad, se autorizd a la ‘Coalicion de Agrupaciones de Taxistas’ la
introduccion de 30 combis para el servicio de Ruta 1: con el ingreso de estas
unidades, meses después empezo a proliferar el uso de las combis en todas las
rutas. (Dias Casillas F.J., 2003, pdg. 501)

También durante la presidencia de Lépez Portillo se construyd la segunda etapa del metro. Esta
vez la planificaciéon tuvo un cardcter mucho mas concreto para servir a los trabajadores de las
zonas industriales del norte hacia su vivienda al oriente de la ciudad. Estas lineas se construyeron
segun el plan maestro de 1977-1978, que luego tuvo su primera modificacion en 1980 y su

segunda en 1982.

Mapa 3: Estaciones del Metro de la ciudad de México construidas entre 1967 y 1982. Elaboracion Propia
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Mapa 4: Plan maestro de Metro 1980 y 1982. Se puede ver que desde esta época se plantea la ampliacién del Metro en el Estado de
México y mas especificamente en la Ciudad Nezahualcéyotl

La ampliacién del metro, la construccion de los ejes viales y la Ruta 100 fueron realizadas gracias
al descubrimiento de los yacimientos petroleros. La crisis de deuda, tanto del pais por las politicas
de Echeverria, como la de la ciudad®” por la fase anterior del metro, habian dejado al pais, hasta
1977, bajo la supervision del Fondo Monetario Internacional. El metro, que segun Davis tenia el
boleto mas barato del mundo®, era el mayor gasto de la ciudad en aquella época y pudo
sostenerse y ampliarse sdlo bajo los subsidios federales (Davis D., 1999, pag. 361-363). Pero todo
cambid en 1981 “cuando el valor del peso bajo mas de 500% en el curso de pocas semanas, con
la presion del FMI en favor de la devaluacion, y cuando el precio del petrdleo bajaba
inesperadamente, los inestables perfiles fiscales de la ciudad y de la nacién se volvieron cadticos
y los costos del pago de las deudas denominadas en ddlares se fueron par las nubes.” (Davis D.,

1999, pag. 364)

67 “En 1970 la deuda externa de la Ciudad de México constituia apenas 15% del presupuesto total, para 1979, habia brincado a 28.3%
y para 1981 a 44%.” (Davis D., 1999, pég. 364)

% para 1982, el ingreso de las operaciones representaba apenas un décimo de los costos de operacién del metro. (Davis D., 1999, pag.
361)
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1982-2000 La RUTA-100 y la metrépolis industrial de la crisis

Durante estos afios, la economia mexicana fue perdiendo su independencia alimentaria y con el
desarrollo de la industria ‘maquiladora’ fue generando una mayor dependencia del complejo
productivo internacional, lo que la expuso a las peticiones de las politicas imperialistas y del FMI
(Ros J., 2008). “En 1984 el Banco mundial otorgd a un pais, por primera vez en la historia, un
préstamo a cambio del compromiso de llevar a cabo reformas neoliberales estructurales”. El
ataque contra el mundo del trabajo se intensificd durante los gobiernos de Miguel de la Madrid
Hurtado (1982-1988), Carlos Salinas de Gortari (1988-1994) y Ernesto Zedillo Ponce de Ledn
(1994-2000) (Harvey D., 2007, pag. 108-110).

En 1991, la reforma de Salinas sobre los ejidos provocé otra fuga de los campesinos hacia las areas
urbanas para juntarse al ejército de los desempleados y de la economia informal. La Ciudad de
México se encontrd con sus peores momentos desde la época de la revolucion. (Harvey D., 2007,

pag. 108)

En la Ciudad de México, en 1985, los recursos eran tan escasos que el gasto
en los servicios urbanos esenciales de la capital se redujo: un 12 % en los
transportes, un 25 % en el agua potable, un 18 % en los servicios sanitarios y
un 26 % en la recogida de basuras. La ola de criminalidad que vino después,
convirtié en una década a Ciudad de México en una de las ciudades mds
peligrosas de América Latina, a pesar de haber sido una de las mas tranquilas.
(Harvey D., 2007, pdg. 108)
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Grafico 30: indice de salario minimo real. Fuente: Marquez Ayala D., 2011

Desde esta época, la poblacidn metropolitana del Estado de México superd a la del Distrito
Federal. Esta ultima se estabilizé en una cifra cercana a los 9 millones hasta nuestra época. El
ritmo de crecimiento de motorizacidn durante las décadas de los 80 y 90 se redujo, y también la
participacidn en los viajes del automovil privado y del taxi. Aunque no tenemos forma de probarlo,
diriamos que no fue tanto resultado del auge de la contaminacion del “89 y las medidas tomadas
al respecto®, tampoco de la reorganizacion del ‘Transporte Colectivo’, sino de la caida de los

salarios y del abaratamiento de las formas de reproduccion.

% En 1989 empez6 el programa ‘Hoy No Circula’, el cual obligaba a los vehiculos a no circular un dia a la semana y a la ‘verificacién
vehicular’. Esta medida, aplicada en varios paises desarrollados, resulté en el aumento del parque vehicular, con el segundo automaévil
por hogar.

153



Movilidad Sostenible en la Ciudad Neoliberal. El caso de la Zona Metropolitana del Valle de México.

Grafico 31: Datos’® de participacion de los medios de transporte agrupados por Operativo y por Medio. De 1983 a 1994, los autobuses
no foraneos se consideraron como el servicio de la RUTA-1000. Los datos se calcularon con base el 100% sin la categoria ‘OTRO’. En el
caso de los medios se acostumbra la agrupacién por alta y baja capacidad. Asi, los ‘peseros’ se consideran de baja capacidad y se
agrupan con el taxi y el auto. Por nuestra parte consideramos a los usuarios de ‘peseros’ como usuarios del ‘Transporte Colectivo’.
Fuente: a: Navarro B., 1993 // b: Gaceta Oficial del Distrito Federal del 22/03/2010 // c: Rodriguez J., Navarro B., 1999 // d: INEGI,
Comunicado de Prensa num. 104/18 del 19/02/2018.

7 Los datos analiticos encontrados en la bibliografia tienen controversias. Varias veces se encuentran distintos datos para el mismo
afio. Segln los autores, los de 1983, 1994, 2007 y 2018 son resultados de Encuestas Origen Destino, los demas son de COVITUR y de
SETRAVI. Ademas, no sabemos de qué forma fueron calculados, es decir, como vamos a ver en seguida, si por la participacién en los
viajes o en los tramos.

Porcentaje de viajes 1973 a 1974 a 1975a 1976 a 1979 a 1983 ¢ 1987 a 1989 a 1994 c 2000b 2007b 2018e
|Autobus Urbano 45 45 44 41
|Autobus Suburbano 4 5 5 6 31,6 22,5 14,26 6,69
50,8 9 9,8

|Autobuses Particulares 1 1 1 1
|Autobuses Foraneos 2 2 2 3 17,07 17,9 18,6 3,49
BRT 0,8 44
Metro 9 9 10 11 11,4 12,09 14,4 16,3 13,37 14 14 17
[Tranvia y Tren Ligero 2 2 2 2

— 33 3,5 2,4 1,82 0,60 1 11
Trolebus 3 3 3 3
|Auto 20 19 19 19 19,2 20,36 15,39 14,94 16,67 16 20,7 22,5
Pesero 3 3 3 3 23 30,56 54,99 54 46,4 43,5

N 13 13,79

[Taxi 9 9 9 9 4,1 3,4 2,50 6 6,2 7,6
Otro 2 2 2 2 2,3 1,59 0,31 0,12 1,70 1 5
Total 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100
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En las ilustraciones anteriores podemos ver las décadas del 80 y 90. El porcentaje perdido por la
automovilidad fue ganado por los peseros y no por los demas medios de transporte colectivo. El

metro fue ganando su porcentaje por el declive de los tranvias y trolebuses.

Mapa 5: Estaciones del Metro de la ciudad de México construidas entre 1983 y 2000. Elaboracidn Propia

Entre 1983 y 1987, la ampliacion del metro parecia equilibrada entre la necesidad de unificar la
zona habitacional del oriente, la zona industrial del norte (Linea 6) y las areas de los servicios
‘formales’, que como ya hemos mencionado, se han transferido hacia el poniente (Linea 7 y linea
9). En 1985 se publicé la ‘segunda revision’ del Plan Maestro del Metro con una propuesta de 15
lineas. Para la realizacién del plan se utilizaron los datos de la primera Encuesta de Origen-Destino
de 1983. Sin embargo, desde ‘la tercera revisién’ del plan maestro de 1988 en adelante, la
ampliacién comenzé a tener el cardcter de unificar las zonas habitacionales del oriente con el

resto de la red del metro por lineas basicamente no subterrdneas (Lineas 8, A, By 12).
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Grafico 32: Pasajeros, trenes y km recorridos del metro por km de su red y pasajeros.1986=1. Fuente de datos: INEGI Archivo histdrico.
Elaboracion propia

Mediante el grafico anterior podemos observar que la relacidn entre trenes, distancias recorridas
y longitud de la red se mantuvo en general constante. Lo que cambié fue la relacidn entre estos
factores y los pasajeros, que se fue reduciendo hasta los afios 2000. O sea, la red se amplié y el
numero total de pasajeros quedd constante. Dos factores pueden explicar este fendomeno, si
tomamos en cuenta que el metro, durante todos estos afios, continué sobreocupado en las horas
pico. El primer factor fue que menos usuarios utilizaban el metro durante las horas no pico, hecho
que puede explicarse por la reduccién de la poblacién del centro o por la competencia por parte
del ‘Transporte Colectivo’. El segundo factor tuvo que ver con que los pasajeros eran menos
porque realizaban recorridos mas largos y asi ocupaban mas tiempo los trenes, resultado de la
expansion urbana y de las distancias de viaje mas largas. El segundo factor es mas probable
tomando en cuenta que la linea 9 (1985) funciond como ‘by-pass’ de lalinea 1, y las lineas 8, Ay
B (1987-2000) tienen la légica de alimentar las lineas anteriores desde el oriente de la ciudad. O
sea, las lineas de metro construidas entre 1987 y 2000 fueron una sustitucién del medio para este
tramo de viajes desde el oriente hacia las viejas estaciones del metro. ¢ Podriamos decir entonces
gue se tratdé de una inversion hacia la productividad de la fuerza del trabajo? Si tomamos en
cuenta el desmantelamiento de la RUTA-100 durante el mismo periodo, dirlamos que tuvo mas

gue ver con una sustitucién parcial de inversiones.
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Grafico 33: Afluencia diaria de cada linea. Periodo: 1970-1995 & 2016. Fuente de datos: Islas V., 2000. Elaboraciéon para 2016 INEGI:
Propia
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Grafico 34: Afluencia diaria de cada linea dividida por las estaciones que tuvo cada linea en el mismo afio. Periodo: 1970-1995 & 2016.
Fuente de datos: Islas V., 2000. Elaboracién y para 2016 INEGI: Propia
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Mapa 6: Plan Maestro del Metro 1985, se considera como segunda revision

El papel del metro en viajes largos de transportacién de la fuerza de trabajo hacia el norte
industrial o al poniente de los servicios no se ve solo por su desarrollo espacial y su tarifa (de 1969
a 1986 tuvo el precio de 1,25 pesos). Puede también entenderse por su forma de construccion:
subterranea, elevada y de superficie. Priscila Connolly propone que la solucién superficial fue el

resultado de la crisis y de los problemas de financiacion del metro durante estas décadas,
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(Connolly P., 1997) factor que, tal vez, haya impuesto la légica de expansion hacia el oriente’ . Sin
embargo, durante este periodo se construyeron varias estaciones subterraneas y la solucion

elevada y de superficie fue aplicada también antes y después (por ejemplo, linea 2 y 12).

Mapa 7: Nivel de las estaciones las lineas del Metro, estaciones elevadas (13%), de superficie (29%) y subterraneas (58%). Elaboracion
Propia

Salvador Medina comparé las estaciones de metro seguin su nivel de construccion, con el nivel
socioecondmico y la marginacién urbana estimados a 800 metros de cada una de ellas. Los

resultados fueron que (Medina Ramirez S., 2015):

e Las estaciones subterrdneas se localizan: el 96% en las areas habitacionales del nivel
socioeconémico mas alto (AB), el 73% en sitios con marginacion baja y ni una sola en
lugares con marginacion alta y muy alta.

e Las estaciones elevadas se localizan: el 80% en segmentos de ingresos medios (C menos
y C medio) y el 96% en sitios con grados de marginacion baja y media.

"1 £l papel del factor econdmico financiero para la ampliacién de la red se entiende también por los dobles torniquetes de la linea A.
En la linea A, desde su construccion hasta 2013, los usuarios tenian que volver a pagar el boleto en la estacidon de Pantitlan para
transbordarse entre las lineas del metro.
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e Las estaciones elevadas se localizan: el 73% en sitios de nivel C medio a Dy el 77% en
sitios con grados de marginacién urbana baja, media y alta.

Mapa 8: Nivel de las estaciones del Metro comparado con el nivel socioecondmico habitacional. Fuente: Medina Ramirez S., 2015
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Mapa 9: Nivel de las estaciones del Metro comparado con el grado de marginacidn urbana. Fuente: Medina Ramirez S., 2015

La densidad urbana de la ZMVM es parecida en su tejido y no puede considerarse un factor al
respecto, como tampoco la inestabilidad del subsuelo dado que las lineas de superficie, que son

las mas afectadas por el hundimiento, no se construyeron necesariamente en terrenos solidos.
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Mapa 10: Nivel de las estaciones del Metro y hundimiento de la ciudad. Fuente: Medina Ramirez S., 2015

El metro como medio de las clases de mas bajos ingresos se hace subterraneo en los espacios de
mas alto nivel socioeconémico para dejar el espacio para el automévil (que para este periodo es
un argumento valido) o para esconder el fastidio de la movilidad de las clases bajas en estos
espacios (que es un argumento mas para la era de la movilidad sostenible, en donde se busca

ademas la reduccion de la automovilidad).

Como ya hemos comentado, los STE redujeron su participacidn y los tranvias desaparecieron para
siempre. Sin embargo, la Unica ruta de tranvias que existia hasta 1984 se transformé en el tren
ligero Tasquefia-Xochimilco, que comenzé con su servicio de forma gradual entre 1986 y 1988. El
parque vehicular inicial fue una transformaciéon no exitosa de vehiculos de tranvias que fueron
sustituidos definitivamente por nuevos en 1995. Ahora bien, el tren ligero no debe considerarse

como un intento de supervivencia de los STE, sino como una solucion menos costosa de la
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ampliacion de la red del metro (Connolly P., 1997, pag. 136). Afirmacion de lo anterior no es solo
que desde 1985 figuraba en el plan maestro, sino que el plan maestro de 1996 se titulaba ‘Plan

maestro del metro y trenes ligeros’.

Mapa 11: Plan maestro de Metro y Trenes Ligeros de 1996

La Ruta-100 tuvo, por un lado, una estructura de rutas ortogonal adaptada en los ejes viales, y por
otro, el papel de alimentar desde la periferia al metro y a sus propias rutas’? (Islas V., 2000 pag.
261). Ademas, algunas rutas penetraban en el Estado de México para conectar a los municipios
conurbanos con el Distrito Federal (Navarro B., 1993 pag. 54). Este periodo de auge de la Ruta-

100 y su colaboracién con una red de metro bastante amplia, que duraria hasta el afio 1988, se

2 Ademas, ofrecia servicios especiales como de escolares, tuvo lineas exprés y algunas de ellas con servicio nocturno (Islas V., 2000
pag. 261)
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considera como el periodo dorado del transporte del Distrito Federal. Durante el mismo periodo
se inaugurd también el boleto multimodal y se logrd limitar la invasion de las lineas foraneas por
medio de la construccion de tres centrales mas, después de la Terminal Foraneo-Sur, que se habia

construido en 1975 (Navarro B., 1993 pag. 45, 55).

La ‘Autotransportes Urbanos de Pasajeros Ruta 100’ (como fue su nombre completo) brindé la
posibilidad a los trabajadores de organizarse bajo un sindicato Unico, el SUTAUR-10073. Esto
significd un enorme cambio en las relaciones laborales del pasado del "hombre camién’, a quien
se pagaba por boleto o ‘por vuelta’, y que tenia una jornada laboral en la que llegaba, incluso, a
pernoctar en su unidad (Cuéllar A., 2002 pag.19-23). SUTAUR-100 fue el resultado de huelgas que
comenzaron en 1982 con el fin de la aceptacién, por parte del gobierno, de un sindicato
independiente que ademds estaba hegemonizado por la izquierda radical’*. En este periodo
surgid el ‘mddulo’ que sustituyd el ‘encierro’ y los trabajadores no solo lograron tener mejores

relaciones que las anteriores, sino que fueron vanguardia de la lucha sindical de su época.

De 1982 a la fecha, los ingresos de los trabajadores se incrementaron cada afio
11 por ciento por encima del salario minimo. En 1988 alcanzaron el doble que
en 1982. Los salarios de Ruta-100 son los mds altos de todo el pais para un
servicio urbano y superiores en cien por ciento al promedio de los que se
perciben por trabajos equivalentes. (Cuéllar A., 2002 pag.70).

Lo que sucedié después de 1988 puede tener su explicacion por un lado en el nivel econdmico,
en el sentido que Ruta-100 era una forma cara de producir el servicio del transporte en relacion
con el ‘Transporte Colectivo’. El costo aumentd no solo porque RUTA-100 tuvo un sindicato
altamente eficaz, sino porque en el ‘Transporte Colectivo’ las relaciones laborales, la calidad de
las unidades y el servicio se caracterizaban por una informalidad peor que la observada durante
la era de la “Alianza de los Camioneros’’. Por otro lado, se puede explicar por la coyuntura politica
en la que el Estado habia decidido ensefarle al pueblo las reglas neoliberales y, por lo tanto, el

enfrentamiento entre Estado y SUTAUR-100 tuvo un papel politico ejemplar.

3 Antes del retiro de las concesiones existian 93 sindicatos (Cuéllar A., 2002 pag.19)

74 En las elecciones de 1988, las primeras que tuvo un candidato de la Izquierda-centro con probabilidad de ganar, SUTAUR-100 estaba
a favor de no votar. En 1995, afio en que surgié el movimiento Zapatista en Chiapas, SUTAUR-100 le dio su pleno apoyo. Ademas,
SUTAUR-100 apoyd y financié el Movimiento Proletario Independiente (MPI) “que aglutinaba a integrantes del propio sindicato, asi
como a diversos sectores de colonos del Estado de México que se habian beneficiado con la entrada de los autobuses a sus colonias
“. (Cuéllar A., 2002 pag.77,82,83)
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Grafico 35: Evolucién de indicadores del servicio de transporte de la RUTA 100 y de la ‘Alianza de los Camioneros’. 1979: ‘Alianza de
los Camioneros’, 1982: Inicio de Ruta 100, 1988: Auge de Ruta 100, 1994: Declive de Ruta 100. Fuente: Islas V., 2000 pag. 264.
Elaboracién: propia

Desde lailustracion anterior podemos entender que Ruta 100, en su auge, tuvo mayores numeros
de pasajeros operando una flota menor que la ‘Alianza de los Camioneros’. Sin embargo, con

parecidos nimeros operativos logré en 1994, durante su declive, un resultado mucho menor”.

Los 22.915 empleados que tenia la empresa en 1986, se redujeron a 15.601 en 1992 (Islas V., 2000
pag.266). Esta reduccién de personal fue el resultado de un conflicto durante 1988-1989, cuando
el presidente Carlos Salinas de Gortari (1988-1994) nombré a Manuel Camacho Solis como jefe
del Departamento del Distrito Federal. El nuevo regente cred un programa para reestructurar la
empresa Ruta 100 con el reto de reducir el alto costo operativo de la empresay los altos subsidios
estatales, proponiendo la formacién de cooperativas’® por parte de los trabajadores con
participacion estatal. La huelga contra estas medidas tuvo un resultado negativo para los
trabajadores ya que acabd con el cese de los huelguistas de su trabajo. Al final, aunque el
sindicato, vencido, aceptd la propuesta inicial, no se formaron las cooperativas, se recontrataron

solo algunos de los trabajadores cesados y se cortaron muchas de las prestaciones para los

75 Victor Islas, en su libro ‘Llegando tarde al compromiso: la crisis del transporte en la Ciudad de México’ hace un intento de calcular
la productividad del servicio comparandolo con las tendencias del mismo periodo en EUA, pero como él mismo comenta, el periodo
es muy corto para que no se dependa de otros factores externos (Islas V., 2000 pag.270).

75 El nuevo organismo seria descentralizado y se adoptaria la figura juridica de copropiedad: "El organismo seria duefio del 50 por
ciento de cada autobus y el 50 restante se dividiria en partes iguales entre los dos operadores que lo tuvieran asignado". (Cuéllar A.,
2002 pag.73).
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trabajadores. Ahora bien, el sindicato, a pesar de su derrota, siguié teniendo durante los afios
siguientes un papel importante en las negociaciones, pero en una Ruta-100 que tenia cada vez
menor participacién en el transporte de la Ciudad de México, hasta su quiebra final en 1995.

(Cuéllar A., 2002 pag.73).

El proceso de privatizacion de la AUP RUTA-100 no fue facil para el gobierno de Ernesto Zedillo
(1994-2000), aunque habia decidido mostrar su poder abusando de las leyes, manipulando a la
justicia y arraigando un temor que dejé dos muertos’”. SUTAUR-100 resistié por 383 dias antes de
aceptar la disolucidn de la empresa, realizando muchas y grandes manifestaciones con el apoyo
popular del MPIy otros sindicatos. En la bibliografia, se reproducen varios comentarios de algunos
ex trabajadores (desde 1991, durante y después el conflicto) sobre el mal manejo de los
fideicomisos de SUTAUR-100. Ademas, en la medida en que existio una parte ideoldgica en este
enfrentamiento, la propaganda estatal se basé en la légica de que los trabajadores de Ruta-100
se aprovechaban de prestaciones exageradas que no merecian. Poco interesa a este estudio
profundizar en este asunto. Sin embargo, debemos comentar que SUTAUR-100 tuvo relaciones
laborales mucho mejores que otros sectores, no por negociar ilicitamente y de forma oscura con
el gobierno, siendo su muleta, sino por ser una molestia sindical y politica apoyando también

otros casos populares, entre ellos la insurgencia de Chiapas. (Cuéllar A., 2002 pag.81-94).

Aparte de lo que contaremos mas adelante sobre el caso de las concesiones del servicio de los
colectivos, el gobierno, ya desde 1990 intenté romper el monopolio de RUTA-100 y entregar
concesiones de rutas de autobuses al sector privado, pero sin resultados. Con la quiebra de RUTA-
100 durante 1996-1999, el gobierno agrupd sus rutas e hizo concursos publicos para otorgar
concesiones a personas morales o agrupaciones de personas fisicas. El proceso no fue tan exitoso
ya que varios concursos se declararon desiertos. Podemos suponer dos razones: que las rutas de
la ex RUTA-100, por operar con muy pocos autobuses fueron ‘invadidas’ durante este periodo
intermedio por el ‘Transporte Colectivo’, o que la agrupacién en rutas era un negocio
suficientemente grande para los pequeiios capitales que mostraron interés. Por lo tanto,
comenzaron a ofrecerse concesiones para rutas que necesitaran de 4 a 33 autobuses. Entre 1995
y 2000 se otorgaron 97 rutas a 9 empresas, de una flota total de 1174 autobuses. De ellas, 4

empresas con 51 rutas y 768 autobuses fueron formadas en el afio 2000 por ex trabajadores de

7 E| Secretario de Transporte y Vialidad, Dr. Luis Miguel Moreno Gémez, y el magistrado Abraham Polo Uscanga, ambos asesinados
durante este periodo, ambos negados a aplicar ilegalidades surgidas por la quiebra (Cuéllar A., 2002 pag.94).
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la RUTA-100 “con los recursos obtenidos de su liquidacién y créditos adquiridos”’8. Para 1999, el
Consejo de Incautacion contaba con un parque vehicular en ruta de 705 unidades, 1428
trabajadores, 7 mdédulos y 85 rutas. Ademads “ambas autoridades, las del Distrito Federal y del
Estado de México, decidieron cancelar las rutas de penetracion de este organismo por
considerarlas innecesarias”. La Ruta-100 se extinguid finalmente en el afio 2000 y dio lugar a la

Red de Transporte de Pasajeros (RTP). (Dias Casillas F.J., 2003 pag.468-469, 513-526)

En 1997, 169 autobuses articulados™ y 20 autobuses sencillos se entregaron a los ‘Sistemas de
Transporte Eléctrico’ para manejarlos en una red de 8 rutas, aunque esto durd solo hasta el 2002,
afio en que se devolvieron al entonces RTP. Para el afio 2000, los STE, ademas de estas 8 Rutas y
del tren suburbano, contaban con 17 lineas de trolebuses, que solo tenian un cuarto de pasajeros

que en 1988. (Dias Casillas F.J., 2003, pag. 434)

Aunque el servicio de los colectivos no aparece en el reglamento de transporte de pasajeros antes
de 1996, desde antes se aplicaban programas masivos de sustitucion de sedan por combis
(capacidad de 10 pasajeros sentados, tipico modelo el ‘kombi’ de Volkswagen) y de combis por
minibuses (20-25 pasajeros sentados y con pasajeros parados) (Islas V., 2000 pag. 309). Como ya
hemos mencionado, en 1981, ante la llegada de RUTA-100, se incorporaron las primeras ‘combis’

y en 1985 se realizé el primer programa piloto para la incorporacién de ‘microbuses’®,

En 1986 se entregaron 24 mil placas que correspondieron a las rutas de penetracion y suburbanas,
resultado del convenio que se firmé entre los dos estados con el objetivo de normar y regular el
servicio publico de pasajeros (Dias Casillas F.J., 2003 pag.468). Ya los peseros no eran un servicio
mas comodo que servia a las clases medias de los 70. Aunque su tarifa era mas alta que la de los
demds transportes colectivos, servian a las zonas mas lejanas y mds precarias de la metrdpolis en

donde no existian medios alternativos (Islas V., 2000 pag.310). El desarrollo del servicio fue

78 “Los trabajadores que fueron liquidados tenian la opcién de crear su propia empresa. Sin embargo, de acuerdo a los testimonios
que recogimos al respecto de los ex trabajadores y de los nuevos ‘trabajadores reconvertidos’ que fueron entrevistados, una gran
mavyoria de ellos, por medio de canales informales, han cedido a particulares el manejo de las unidades y son pocos los ex trabajadores
que optaron por formar las cooperativas Los problemas que enfrentaron los trabajadores para constituir las cooperativas fueron, entre
otros, que no contaron con recursos suficientes para mantener las unidades, y sobre todo, que los salarios no se comparaban con lo
que ganaban antes, cuando existia Ruta-100; y tampoco tenian un sindicato que permitiera toda clase de facilidades para que crecieran
los salarios base” (Cuéllar A., 2002 pag.103-104).

 Que se habian comprado desde 1994. (Dias Casillas F.J., 2003 pag.468)

8 QOriginalmente, el programa estaba pensado en vehiculos de 18 pasajeros sentados. “En pocos afios habia mas de 120 marcas de
vehiculos, todos armados de diferente formay con distintas refacciones que hacia imposible desarrollar programas de mantenimiento.
No faltd el transportista que incursionara en la construccidn de estos carros como los famosos ‘Pollovanes’” (Dias Casillas F.J., 2003
pag.504)
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creciendo rdpidamente durante toda la década de los 80, y sobre todo después de la
reestructuracién de la RUTA-100 entre 88-89, y asi, se traté cada vez mas de una flota de
microbuses que, segun Islas, generé empleo y autoempleo para alrededor 100.000 personas. Los
ramales de ‘Transporte Colectivo’ entre 1979 y 1995 crecieron quince veces (Islas V., 2000

pag.311).

Grafico 36: Evolucidn por tipo de la flota vehicular de ‘Transporte Colectivo’ 1988-1994. Fuente: Islas V., 2000 pag.310. Elaboracién
Propia

Después de 1988, el DDF considerd que no se necesitaba la expedicion de mas placas. Sin
embargo, la forma en que ellas se habian entregado hasta ese momento, habia creado un
mercado de placas, enriqueciendo varios liderazgos y organizaciones al respecto. Iguales fueron
los resultados de los programas de sustitucion de microbuses. Esos factores, con la contribucion
de los bancos, resultaron en la sobresaturacion de las rutas, la quiebra de pequenos
autotransportistas y la reduccion drastica hacia la mitad de las unidades en la década siguiente

(Dias Casillas F.J., 2003 pag.504).

En 1991-1992, se cred un programa de apoyo financiero otorgado por
BANOBRAS a instituciones financieras privadas intermedias para que éstas
extendieran créditos a concesionarios por concepto de la adquisicion de
nuevas unidades: minibuses y taxis... En muchos casos las instituciones
financieras beneficiarias del crédito BANOBRAS derivaron sus ganancias no
solo del otorgamiento de préstamos a los concesionarios, sino también de su
participacion en la produccion de las unidades de minibuses —cabinas
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montadas sobre chasis de ‘pick-up’ y, a veces, en la explotacion del servicio.
(Connolly P., 1997 pag.130)

En general, el ‘“Transporte Colectivo’ no es un medio subsidiado. El apoyo por parte del gobierno
existid sélo en el sentido de programas de créditos para la sustitucion de unidades. No tenemos
datos para calcular el costo total, que es factor importante del costo de la reproduccion de la
fuerza del trabajo y de los medios incorporados de produccién. Sin embargo, por los precios de
las tarifas podemos entender que el ‘Transporte Colectivo’ empezd a ser mucho mas accesible
después de los "90. Esta reduccion de la diferencia tarifaria empezd desde 1988, mostrando que
por parte del gobierno los colectivos no se consideraban como medios de transporte de mejor
calidad, sino una solucion popular. De esta manera, la baja de la calidad del servicio de RUTA-100
y la reduccidn de la tarifa de ‘Transporte Colectivo’ puede explicar el aumento de la participacion
del ‘Transporte Colectivo’ después de 1987. Ahora bien, la reduccion de la tarifa del ‘Transporte

Colectivo’ hizo el negocio menos lucrativo y asi se redujo su flota.

Grafico 37: Evolucidn relativa de las tarifas de transporte estatal y del ‘Transporte Colectivo’. Tarifa Estatal=1, Fuente: Tarifas: Dias
Casillas F.J., 2003 pag. 944-945

Tomando en cuenta lo anterior podemos suponer que el ‘Transporte Colectivo’ fue al inicio un
medio que se consideraba de mejor calidad, es decir, de primera clase para pasajeros sentados,

con el fin de expresar a la clase media capitalina, que podria gastar mas para su movilidad, pero
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no tanto para adquirir un automovil. Durante la década de los 90 su papel fue totalmente distinto.
Se provocé una reduccion del costo total de la produccidn del servicio (tomando en cuenta los
subsidios de los medios estatales) debido a la reduccién de su calidad. O sea, los usuarios pagaban
la misma tarifa que en los medios de transporte estatales pero obteniendo un servicio de peor
calidad. Desde este periodo y en adelante, el asunto del transporte de primera clase no encontré
una aplicacidn y fue un factor para el aumento del uso del automovil privado y del taxi durante la

década de los 90, pero sobre todo en las décadas de 2000 y 2010.

Asi, se empeord la calidad del servicio, que tuvo como caracteristica mas saliente la normalizacion
de los pasajeros parados en los microbuses, igual que el acoso sexual en el uso del asiento
delantero por parte de los choferes de las combis. Pero no solo para los usuarios, sino tambien
para los vecinos, la huella del ‘Transporte Colectivo’ en su ambito generaba cada vez mas
problemas. Aunque no se traté de un fendmeno generalizado, es significativo que el ‘Transporte
Colectivo’ sin paradas comenzd a usar parte de los carriles exclusivos de contraflujo de los ejes

(Islas V., 2000 pag.318 & 324).

En el Estado de Mexico, ademas de las lineas A (y B desde 2000) y la penetracion de la Ruta-100,
la mayoria de los viajes se hacia a través de rutas concesionadas. El EdoMex tuvo, por un periodo
corto, su transporte paraestatal pero nunca tuvo el peso de la Ruta-100. Se llamaba ‘Sistema de
Transporte Troncal’ (STT) y sus autobuses, por su color azul, ganaron el apodo de ‘Pitufos’. Las
rutas de penetracién de la Ruta-100 terminaban en las zonas urbanas del EdoMex. Para ingresar
alin mas en el EdoMex, el usuario tenia que usar el servicio de STT desde las terminales del metro.
Entre 1982 y 1986 se crearon 7 organismos decentralizados de STT que cubrian con rutas
troncales los 7 municipios mas ‘metropolizados’ del EdoMex: Nezahualcoyotl, Toluca, Tlanepatla,
Naucalpan, Ecatepec, Cuautitlan Izcalli y Chalco. El sistema comenzé a desincorporarse en 1992 y

dejé de funcionar en 1996 (Secretaria de Movilidad del EdoMex, 2015).

El STT no sistitituyd, sino solo limité los autobuses concesionados en el EdoMex. Estos, junto con
el desarrollo de la practica de los taxis colectivos que hasta hoy existen tanto como sedan, combis
0 microbuses, van a caracterizar hasta nuestra época casi exclusivamente la movilidad
mexiquense. En 1996 la flota vehicular de transporte publico de pasajeros concesionado de los

municipios conurbanos superaba en nimero de vehiculos a la del DF.
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Para el 1996 Vehiculos Regularizados Vehiculos Tolerados (sin concesion)
Naucalpan 6026 574

Tlanepantla 11296 1613

Ecatepec 11178 1398

Texcoco 2464 1092

Nezahualcéyotl 6771 462

Chalco 5762 1871

Total 50507

Cuadro 14: Parque Vehicular para el servicio publico de transporte en municipios seleccionados del Estado de México para el afio
1996, Fuente: Islas V., 2000, pag. 314

La ‘Secretaria de Comunicaciones y Transporte’ del Estado de México, en el ‘Plan Rector del

Transporte de 1996’, caracterizaba el problema del Transporte de pasajeros segun lo siguiente:

Principales problemas de las empresas y organizaciones del servicio publico de

transporte en el Estado de México:

Violacion de la normatividad

Falsificacion de documentos, placas, pagos de impuestos, etc.

Sobreposicion de placas

Circulacion sin placas

Circulacion con placas de particulares
Vehiculos con placas compartidas
Indefinicion cromdtica

Alteracion de tarifas

Invasion de derroteros y cierres de circuito
Vehiculos en mal estado

Incremento no autorizado del parque de vehiculos
Maltrato a los usuarios

Incumplimiento de obligaciones fiscales
Cierres de circuito en lugares no autorizados
Bloqueos y conflictos en la via publica

Problemas internos de las organizaciones

Desacuerdos internos derivados de la lucha por controlar la

organizacion

Abusos en la gestion de trdmites y en la administracion de la empresa

Lucha por el crecimiento de vehiculos irregulares”

(Encontrado en Islas V., 2000, pag.316)
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La crisis econdmica, que no era una crisis financiera sino de eundedamiento®! (Connolly P., 1997
pag.62) o sea, de una alta intervencion del factor extranjero, dejé atras la doble légica de la ciudad
de produccion y de consumo con los conflictos inmobiliarios y del metro de la era de Uruchurtu,
y promovid sélo la légica de la ciudad de produccion. En este sentido, tanto la forma de la
ampliacién del metro hacia el oriente, como la sistitucion de la ruta-100 por los peseros por parte
de las politicas de movilidad, junto con el terremoto del ‘85, pueden dar una imagen explicativa
sobre por qué la poblacion del area central de la metrépolis se estaba reduciendo durante esas
décadas. En la llustracién que sigue podemos ver que la reduccion de la poblacion fue un
fendmeno que aparecié sobre todo en las delegaciones centrales del DF. Sin embargo, aunque de
manera menos potente, este fendmeno también aparece en los municipios conurbanos de
Nezahuacoyotl (-9%) y Tlanepatla de Baz (-7%). La Ciudad de México, durante este periodo, no
solo se expandid debido a la poblacién rural que siguié urbanizando la periferia, sino también se

dispersd por la poblacién que antes vivia mas cerca del centro.

Mapa 12: Cambio Poblacional por municipio y delegacién de 1980 a 2000. Fuente: Inegi

81 “E| DF no estaba exento de las condiciones que dieron lugar a la crisis generalizada de deuda exterior sufrida por los paises en vias
de desarrollo, entre ellos y de manera mas notoria, México. Después de casi una década de una abundante oferta de créditos
relativamente baratos, a partir de 1979, aumentaron notablemente las tasas de interés.” (Connolly P., 1997 pag.63)
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No obstante, no se trata de un resultado que no formaba parte de la planeacién de la época. Un
documento publicado en francés y en inglés por el DDF y la ‘Secretaria de Relaciones Exteriores’
bajo el titulo “Ciudad de México — un nuevo paradigma urbano”, explicaba la necesidad de

descentralizacidn y de la especializacién de la ciudad:

El afio 1985 es decisivo para la Ciudad de México y su drea metropolitana. Las
condiciones domeésticas, asi como las internacionales, dictan una nueva
transformacion. El cambio por un lado serd funcional: a través de la
descentralizacion. La ciudad no tendrd mds concentraciones tan intensas y
voluminosas de comercio, industria, instituciones de gobierno y de seguridad
social y salud, asi como de educacidn superior y de cultura de masas. Por otro
lado, el cambio serd formal: la ciudad no debe seguir envolviendo su entorno
natural, debe adaptar sus territorios a sus funciones del gobierno federal,
centro financiero nacional e internacional, centro de comunicaciones,
actividades profesionales calificadas, centro turistico, eventos artisticos y
culturales, su nuevo medio, promoverd una mayor especializacion y calidad.
(DDF, SRE, 1985, traduccion propia)

En 1987 se inicié ademas el proyecto del distrito financiero de Santa Fe bajo el titulo ‘Zona
Especial de Desarrollo Santa Fe’, que por aquella época se trataba de una expansion tipo

policéntrica de las funciones del centro econémico de la ciudad

La mayoria de los autores encontrados en la bibliografia ponen mucho peso analitico en las
contradicciones interestatales, o sea entre Estado y Estado, o entre Estado y Federacién.
Consideramos que es un factor menos importante, ain en 1997, afio en que se rompio el
unipartidismo en la capital. Tal vez hoy en dia podemos entender que la unidad del Estado
capitalista, al igual que en todo el mundo, puede funcionar bajo situaciones poli-partidistas. Sin
embargo, este cambio aparentemente administrativo costd y sigue costando mucho a la historia
mexicana. Se destacan un fraude electoral (1988), el asesinato de un candidato presidencial (Luis
Donaldo Colosio, candidato del PRI para las elecciones de 1994), una nueva estructura
‘paraestatal” de los narcotraficantes y la represién de un levantamiento popular regional (Chiapas
1994). Ahora bien, el Distrito Federal, desde 1997 en adelante, va a tener un Jefe de Gobierno
elegido por elecciones libres. Desde esta época hasta hoy gobernd el Partido Revolucionario
Democratico (partido que participa en la International Socialista, o sea socialdemdcrata) que tuvo
como primer lider a Cuauhtémoc Cardenas (jefe del GDF 1997-1999). El cambio hacia el poli-

partidismo a nivel federal Ilegé en el 2000 con el Partido Accion Nacional (Derecha) que acompaié
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un fraude electoral en 2006. En el Estado de México, el gobierno estatal esta todavia a cargo el

PRI.

Conclusiones

Durante el siglo XX en los autobuses de la CDMX han aparecido tres tipos de monopolios. Primero
la compafiia extranjera de los tranvias, luego la ‘Alianza de los Camioneros’ y por ultimo el Estado,
con la Ruta 100. Aunque se basaron en un concepto distinto, o sea produccién del servicio por el
modo capitalista, auténomo y estatal, fueron igual un factor de desestabilizacion politico para el
gobierno. La movilidad de laZMVM nunca logré ‘independizarse’ del transporte colectivo a través
de la automovilidad masiva. Como vamos a ver en seguida, la experiencia historica tendra su peso
en las decisiones politicas de la CdMX durante el nuevo siglo, pero no en el EdoMex, que estara

expuesto a las peticiones de los transportistas incluso hasta hoy en dia.

El transporte de la Ciudad de México fue casi todo el siglo XX caracterizado por una tarifa baja
(determinada por el gobierno) y por lo tanto de una baja calidad y de vehiculos sobreocupados.
Los subsidios al transporte estatal fueron una herramienta para bajar el costo de la produccién
del servicio ofrecido por el transporte privado y no una forma de garantizar la calidad. Lo que ha
cambiado fue la distincion del transporte entre clases, que una vez que se abolié la primera clase

en los tranvias, encontré su refugio primero en los peseros y después en el automavil privado.

Los desplazamientos desde las zonas céntricas de la poblacidn de menores ingresos y el traslado
del centro econdmico hacia el sur poniente que vamos a observar durante el nuevo siglo, pueden
verse también desde antes de la crisis de los afios 70. Los niveles en los que fue construido el
metro, demuestran desde esta época la preocupacién por el fastidio que produce la movilidad

popular en las areas culturalmente dominadas por las clases medias.
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De Francisco I. Madero 1911-1913
a Alvaro Obregén, 1920-1924

Conflictos entre tranviarios y la empresa extranjera de los
tranvias, crecimiento de los camiones de pasajeros

Plutarco Elias Calles, 1924-1928

Emilio Portes Gil, 1928-1930

Pascual Ortiz Rubio, 1930-1932

Abelardo L. Rodriguez, 1932-1934

Lazaro Cdardenas del Rio, 1934-1940

Dominio de la “Alianza de los Camioneros’

Manuel Avila Camacho, 1940-1946

Tranvias de nuevo importantes por la guerra, Conflictos
entre tranviarios y la empresa extranjera

Miguel Alemdn Valdés, 1946-1952

Adolfo Ruiz Cortines, 1952-1958

Dominio de la

Adolfo Lépez Mateos, 1958-1964

“Alianza de los

Gustavo Diaz Ordaz, 1964-1970

Camioneros’

Luis Echeverria Alvarez, 1970-1976

Conflictos entre propietarios y
trabajadores de los camiones,
Nacionalizacion de los tranvias,
Primeros trolebuses

Abolicion de la primera clase

Los peseros medio Metro para el

de primera centro
José Lopez Portillo y Pacheco, 1976-1982 Metro para la
Industria
Miguel de la Madrid Hurtado, 1982-1988 Armonizacion de las
Ruta 100 tarifas de Ruta 100 y
Metro para
de los peseros .
- - — las viviendas
Carlos Salinas de Gortari, 1988-1994 Dominio de populares al
Ernesto Zedillo Ponce de Ledn, 1994-2000 ‘Transporte oriente
Colectivo’

Cuadro 15: Trayectoria de la movilidad en la ZMVM por periodos presidenciales

Adolfo Ruiz Cortines, 1952-1958

Adolfo Lépez Mateos, 1958-1964

Gustavo Diaz Ordaz, 1964-1970

Luis Echeverria Alvarez, 1970-1976

José Lopez Portillo y Pacheco, 1976-
1982

Miguel de la Madrid Hurtado, 1982-
1988

Carlos Salinas de Gortari, 1988-1994

Ernesto Zedillo Ponce de Le6n, 1994-
2000

Obras
Viales

Traslado del
centro
econdmico hacia
el sur poniente

Uruchurtu

1952-1966

Metropolizacion
DF y EdoMex

Reduccién de la
poblacion del
centro

Cuadro 16: Hechos y cambios importantes en la ZMVM por periodos presidenciales
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3.2: La geografia de la movilidad

Fuentes estadisticas

En el analisis tedrico de la movilidad sostenible dividimos el espacio en 4 tipologias.

e 1.) Areas habitacionales y sus servicios de las clases medias y altas.

e 2.) Areas habitacionales y sus servicios de las clases bajas.

e 3.1)Areas productivas donde predomina la cultura de las clases medias y altas, en general
de servicios.

e 3.2) Areas productivas donde predomina la cultura de las clases bajas, en general de

industrias.

A través de fuentes estadisticas, en este capitulo vamos a aplicar estas cuatro tipologias a la
ZMVM. Nuestra finalidad es demostrar que los cambios de los ultimos afios favorecen el

desarrollo de una ciudad mas compacta y de movilidad sostenible neoliberal.

En nuestro caso, la principal fuente estadistica no podria ser otra que las ‘Encuestas de Origen-
Destino’ (EOD) realizadas por el ‘Instituto Nacional de Estadistica y Geografia’ (INEGI) para la
ZMVM. También se utilizan otras fuentes estadisticas que pueden observarse en el siguiente
cuadro. Sin embargo, la comparacion entre ellas, por razones de falta de compatibilidad y, sobre
todo con las EOD, por su especifica ‘distritacion’®?, es limitada. Todos los datos que se encuentran
a continuacion se refieren al area metropolitana, como se delimita en la EOD 2007 (Detalles sobre

el manejo de las encuestas véase en el Anexo A).

82 | as dos encuestas usaron como base primaria geoestadistica una unidad espacial creada especialmente para ellas: el distrito. Los
distritos de la EOD2007 son distintos de los de la EOD2017.
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Fuente Escala Geografica | Variables

Encuesta de Origen Destino 2017 de la ZMVM- | Distritos propios Estratificacidn Social (1-4)
INEGI y Municipal Propésito de Viaje

Tipo de Lugar

Medio de Transporte
Duracién y Horario de Viajes

Origenes y Destinos

Encuesta de Origen Destino 2007 de la ZMVM- | Distritos propios Propésito de Viaje

INEGI y Municipal Tipo de Lugar

Medio de Transporte
Duracién y Horario de Viajes

Origenes y Destinos

Directorio Estadistico Nacional de Unidades | Puntual Categorias de Unidades Econdmicas
Econdémicas (DENUE 03/2018) - INEGI Personal Ocupado

Encuesta Intercensal de Poblacion y Vivienda | Municipal Poblacion

2015 - INEGI Edad

Nivel de Educacion

Censo de Poblaciéon y Vivienda 1990, 2000 y 2010 | Municipal Poblacion
- INEGI Edad

Nivel de Educacién

Encuesta Nacional Municipal Ingresos y Gastos por Hogar
de Ingresos y Gastos de Estratificacidn Social (1-4)

los Hogares 2016 - INEGI

Cuadro 17: Fuentes estadisticas y sus variables utilizadas en el presente capitulo.

Clasificacion de las areas habitacionales

Para determinar de forma estadistica las clases sociales utilizaremos la estratificacion ofrecida por
la EOD20178%3. Es una estratificacién utilizada también en otras encuestas del INEGI y organizada
de 1 a 4 — Baja, Medio Baja, Medio Alta, Alta-3*. La distribucidn en los estratos de la poblacién de

la EOD2017 (siempre limitada en el drea de la EOD2007) se ve en el siguiente cuadro.

8 Se elige esta fuente porque es la Unica que se puede usar en seguida combinada con otros variables de la encuesta por razones de
‘distritacion’. La informacidn estratificada de la EOD2007 no es una informacién completa, se trata de una estimacion de ingresos de
los viajeros solo en algunos casos, y por lo tanto no es una variable valida.

8 Clasificacion de las viviendas del pais de acuerdo a ciertas caracteristicas socioeconémicas de las personas que las habitan, asi como
caracteristicas fisicas y el equipamiento de las mismas expresadas por medio de 24 indicadores construidos con informacién del Censo
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Estrato | Poblacidon | Porcentaje Promedio por mes en pesos de...
ingresos por | gastos por ingresos por gastos por
persona persona hogares hogares
1 180182 0.9% 2434 1880 9621 7177
2| 11261603 55.1% 3418 2584 13073 8784
3 6325140 30.9% 6265 4402 20547 12313
4 2688403 13.1% 13094 9774 39912 24297
TOTAL 20455328 100.0%

Cuadro 18: Distribucion de la poblacién segun estrato para la ZMVM, 2016-2017. Fuentes: Poblacion EOD2017, Ingresos: Encuesta
Nacional de Ingresos y Gastos de los Hogares 2016. Para la calculacién de los ingresos y gastos por persona dividimos los gastos de los
hogares por el promedio estratificado de sus miembros.

En nuestro marco teérico definimos las clases no como partes de la poblacidn definidas por sus
ingresos y sus gastos, sino como una evaluacion del volumen y de la composicion econdmica y
cultural de los medios de produccién que les pertenecen. En este sentido, los ingresos son una
ilustracion parcial y ademas la agrupacion hace desaparecer la falta de discontinuidad entre las
clases. Sin embargo, no se trata de una problematica distinta de la que genera siempre la
cuantificacién de un fendmeno social. En nuestro caso, se entiende por conocimiento empirico
que el estrato 4 es una version cuantificada del conjunto de las clases medias y altas. Como se
observa en los siguientes mapas, los distritos de la EOD2017 con poblaciéon mayor al 20% en el
caso del estrato 4 (que es mas grande que su porcentaje de 13.1% en la poblacion total)
esquematizan una ‘Media Luna’ que sera en seguida el término de referencia para las areas

habitacionales con alta presencia de las clases medias y altas.

El siguiente cuadro es ante todo un indicador de la segregacién espacial en la escala de los distritos
de la EOD2017, en el sentido que el 75,86% de las clases medias tiene una geografia habitacional
concreta y limitada dentro de la ZMVM, la ‘Media Luna’. Destaca ademas segln el indice de
Segregacidn Espacial Areal (ISEA) de la ‘Media Luna’ que las poblaciones de los estratos 1y 2 son

las que mas se reducen a favor de la poblacién del estrato 4.

de Poblacién y Vivienda 2010. Esta estratificacion se realizé por medio de métodos estadisticos multivariados. (Encuesta Nacional de
Ingresos y Gastos de los Hogares 2016)
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ESTRATO 1 2 3 4 TOTAL

DENTRODELA | POBLACION 21171 1210068 1713113 2039370 4983722

MEDIALUNA "o/ pOBLACION 10.62% 10.37% 27.08% 75.86% 23.86%
ISEA 0.45 0.43 1.14 3.18 1.00

AFUERADELA | POBLACION 178121 10463800 4612027 649033 15902981

MEDIALUNA | 9 POBLACION 89.38% 89.63% 72.92% 24.14% 76.14%
ISEA 1.17 1.18 0.96 0.32 1.00

Cuadro 19: Poblacion de los Estratos del area de la Media Luna e Indice de Segregacidn Espacial Areal (ISEA) (Buzai G., 2004, pag. 133),
Elaboracidn propia por lo datos primarios de EOD 2017

Por consiguiente, el resto de la ZMVM se considera como el drea habitacional de las clases bajas.
Aparece una fuerte segregacién social entre centro y periferia que se caracteriza por la divisién
entre los estratos ALTO (4) y MEDIO ALTO (3) y los estratos BAJO (2) y MEDIO BAJO (1). Aunque
parece que los estratos 3 y 4 comparten sus areas habitacionales, se observa que en el ‘baricentro’
de la Media Luna, la vivienda se caracteriza por porcentajes mayores a 60% del estrato 4.
Podriamos decir que depende de la perspectiva de observacion si la ZMVM se caracteriza por ser
una ciudad mixta o una ciudad segregada. Para nuestro analisis de la ciudad compacta neoliberal
es tanto un asunto de la ubicacidén de segregacién como de su grado; en este sentido, las clases
medias del estrato 4 se caracterizan por una geografia relativamente dispersa y relativamente
mixta con el estrato 3. Por lo tanto, diriamos que la finalidad de la ciudad compacta neoliberal

es la transicion de la division del centro-periferia entre el estrato 4 y los demas estratos.
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Mapa 13: Porcentaje de la poblacion del Estrato 1. Elaboracién propia por lo datos primarios de EOD2007 & EOD 2017

Mapa 14: Porcentaje de la poblacién del Estrato 2. Elaboracién propia por lo datos primarios de EOD2007 & EOD 2017
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Mapa 15: Porcentaje de la poblacion del Estrato 3. Elaboracién propia por lo datos primarios de EOD2007 & EOD 2017

Mapa 16: Porcentaje de la poblacién del Estrato 4. Elaboracién propia por lo datos primarios de EOD2007 & EOD 2017
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En el siguiente mapa de tipo de poblamiento no se verifica solo la geografia residencial de las
clases medias, sino también una distincién interna entre ellas. Las areas mas periféricas tienen
menor presencia ‘Residencial Alto’, mientras el baricentro de la Media Luna muestra una
presencia mayor de las mismas. Las definiciones de Priscila Connolly de los poblamientos Alto y
Medio producidas a través de “recorridos, consultas, analisis cartografico y aerofotogramétrico”

son las siguientes:

Residencial Alto: Son fraccionamientos autorizados para uso habitacional que
se urbanizaron principalmente por la iniciativa privada para vender los lotes o
viviendas a los estratos de ingresos medios y altos, es decir, los hogares con
ingresos mayores a 30 salarios minimos mensuales. La urbanizacion se realizé
en apego a la normatividad correspondiente y cuenta con infraestructura
urbana completa, excepto en los casos de fraccionamientos ‘ecoldgicos’ o del
tipo campestre. Los terrenos y las viviendas son de mayores dimensiones que
los fraccionamientos de tipo medio. Los predios son generalmente mayores a
500 m2. La vivienda, en su mayoria, es unifamiliar o en condominio horizontal
o vertical, y fue construida antes de ser ocupada. Son espacios prdcticamente
homogéneos a su interior, con mezcla de usos del suelo programados.
(Connolly P., 2005, pdg. 18)

Residencial medio: Son fraccionamientos autorizados para uso habitacional
que se urbanizaron principalmente por la iniciativa privada para vender los
lotes o viviendas a los estratos de ingresos medios y altos, es decir, los hogares
con ingresos mayores a 15 salarios medios mensuales. La urbanizacion se
realizé en apego a la normatividad correspondiente y cuenta con
infraestructura urbana completa. Los terrenos y las viviendas son de mayores
dimensiones que los de interés social y popular. Los predios son generalmente
mayores a 100 m2 pero menores a 500 m2. La vivienda, en su mayoria, es
unifamiliar o en condominio horizontal o vertical y fue construida antes de ser
ocupada. Son espacios relativamente homogéneos a su interior, con mezcla de
usos del suelo programados. (Connolly P., 2005, pdg. 17)
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Mapa 17: Tipos de poblamiento en la ZMVM en 2000. Con rosa nuestra ‘Media Luna’, falta precision. Fuente: Connolly P., 2005

184



Movilidad Sostenible en la Ciudad Neoliberal. El caso de la Zona Metropolitana del Valle de México.

Sin embargo, segln el mapa las areas extremas al oriente de nuestra Media Luna no contienen
viviendas de ‘Residencial Medio’. Podemos suponer dos explicaciones distintas pero que tal vez

ambas son validas.

Primera que estas viviendas fueron construidas después del afio 2000 (cronologia del mapa de
tipos de poblamiento) por los planes habitacionales periféricos de los gobiernos federales de
Vicente Fox (2000-2006) y sobre todo de Felipe Calderén (2006-2012). Como vamos a ver en los
siguientes capitulos, durante la primera década del siglo XXI, mientras las politicas a favor de la
movilidad sostenible y la ciudad compacta comenzaron a expresarse contradictoriamente por
parte del gobierno de la CDMX, el gobierno federal, bajo la excusa de la crisis econdmica,
promovia planes aun mas radicales hacia la ciudad dispersa y la automovilidad. En este caso
debemos suponer que estas viviendas construidas por el sector privado a través de INFONAVIT
(Instituto del Fondo Nacional de la Vivienda para los Trabajadores) fueron habitadas por una
poblacidn que tal vez esta en los limites bajos del estrato 4 del EOD2017. Es decir, bajo nuestra
determinacién de las clases medias, podemos suponer que se trata de clases medias no solo con
los menores ingresos, sino también que forman parte de la produccidn no capitalista, se podria

decir clases medias populares.

Segunda, que Connolly, por haber verificado empiricamente los datos, tuvo la oportunidad de
corregir algunas incongruencias que tenian con el campo. A favor de esta explicacién es que el
mapa de poblamientos de 1990 del Centro de La Vivienda y Estudios Urbanos (CENVI) producido
por distinta metodologia ilustra el caso de Iztapalapa (extremo sur oriente de nuestra media luna)

con tipo de poblamiento ‘residencial alto’ (Connolly P., 2005, pag. 6-12).

La clasificacion habitacional de laZMVM es una imagen dindmica en el tiempo. En laZMVM, desde
la década de los 90, dos fendmenos poblacionales predominan. Primero, el envejecimiento de la
poblacidn, que aparece a nivel de la ZMVM una década antes que a nivel nacional. El segundo
fendmeno es la migracién interna de la poblacidn, principalmente hacia el oriente. Entre 1990 y
2000 las pérdidas poblacionales caracterizaban principalmente las delegaciones centrales de la
CDMX (Cuauhtémoc, Miguel Hidalgo, Benito Juarez y Venustiano Carranza). Durante la década
siguiente, el ritmo de despoblamiento es menor y caracteriza sobre todo a la periferia de las
delegaciones anteriores. De las delegaciones y municipios que fueron despoblados podemos decir
gue hasta ahora solo en la delegacion de Benito Juarez se observa una recuperacién constante.

Por otro lado, aparece un aumento de la poblacién con ritmo alto durante la década de los 90 en
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la periferia oriental y durante la década de 2000 en la periferia norte oriental de la ZMVM, (véase

Anexo B).
Municipio 199022000 | % porafio | 2000a2010 | % porafio | 2010a 2015 | % por afio
Cuauhtémoc -79705 -1.3% 15576 0.3% 722 0.0%
Miguel Hidalgo -54228 -1.3% 20249 0.6% -8450 -0.5%
Benito Juarez -47333 -1.2% 24961 0.7% 31977 1.7%
Venustiano Carranza -56822 -1.1% -31828 -0.7% -3715 -0.2%
Iztacalco -37001 -0.8% -26995 -0.7% 6022 0.3%
Azcapotzalco -33680 -0.7% -26297 -0.6% -14550 -0.7%
Gustavo A. Madero -32526 -0.3% -49770 -0.4% -21295 -0.4%
Nezahualcdyotl -30143 -0.2% -115407 -0.9% -70698 -1.3%
Coyoacan 357 0.0% -20007 -0.3% -11937 -0.4%
Tlalnepantla de Baz 18608 0.3% -57190 -0.8% 36509 1.1%
Naucalpan de Juérez 72160 0.9% -24932 -0.3% 10440 0.3%

Cuadro 20: Municipios de la ZMVM con tasas de despoblamiento de 1990 a 2015. Fuente: INEGI

Emilio Pradilla comenta que a la par de este fenédmeno de periferizacion aparece “un proceso de
reconstruccion y verticalizacidn para viviendas y usos terciarios en las areas de urbanizacién mds
antigua, sobre todo en el DF” (Pradilla E., 2016, pag., 244/351). Simulando la estratificacién por el
nivel de educacion (véase siguiente mapa y Anexo C), podemos ver que los municipios que mas
se aprovechan del aumento general del porcentaje de la poblacién con educacion profesional, de
maestria o de doctorado, son los municipios centrales y los municipios al sur y sur poniente de
ellos. Se destacan como excepcidn los municipios alrededor del corredor Industrial Cuautitlan-
Tepotzotlan-Tultitlan que comentaremos en seguida. Por consiguiente, podemos decir que existe
una tendencia de concentracién de las clases medias hacia el centro de la ZMVM vy su sur poniente,
al mismo tiempo que las clases bajas van cada vez mas a vivir hacia la periferia. Podemos entender
que los fendmenos de periferizacién de las clases bajas y de la terciarizacion del centro son un
tipo de acumulacidn originaria para el desarrollo del centro luminoso y en este sentido fendmenos

adelantados.
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Mapa 18: Cambio del porcentaje de la poblacién con educacién Profesional, Maestria o Doctorado entre 1990 y 2015. Fuente INEGI

La Industria

Antes de enfocarnos mds en la nocidn de la centralidad, cabe evaluar hasta qué punto la
produccion que no es de intensidad de conocimiento sino de intensidad de trabajo sigue
ocupando areas centrales de la metrdpolis. La mejor forma de representar este trabajo por parte

del modo de produccidn capitalista son las industrias y las manufactureras.

Como ya hemos comentado, laZMVM, que fue un nucleo industrial de México entre 1930y 1980,
en la era neoliberal estd bajo un proceso de desindustrializacién, mientras su regién megapolitana
y las fronteras norte del pais se aprovechan del desarrollo industrial de maquiladoras y armadoras
(Pradilla E., 2016, pag., 244/351). Ademas, debemos comentar que parte del espacio industrial es
utilizado por bodegas de distribucidon que suministran a una ciudad. Aunque no tenemos datos
para mostrar cudl es la participacion de las bodegas en el espacio industrial, podemos entender
gue una ciudad de 25 millones de habitantes tiene necesidades altas de centros de distribucion
de mercancias. En este sentido, este uso del suelo industrial aumenta los precios para la mera
produccion, y la guia lejos de la zona metropolitana. Podemos suponer entonces, que el

porcentaje de las bodegas en las zonas industriales de la ZMVM es mayor que en el resto del area
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megapolitana. Con esta observacién no sorprende la préxima ilustracién que muestra, segun el
‘Directorio Estadistico Nacional de Unidades Econdmicas’ (DENUE 03/2018) que el niumero de las
industrias y las manufactureras® de personal ocupado mayor a 101 personas que estan en la

ZMVM, es mayor que en el resto de la zona megapolitana.

Mapa 19: Industrias y Manufactureras con personal ocupado mayor de 100 personas en el area Megapolitana. Elaboracion propia por
lo datos primarios de DENEU 03/2018

Reduciendo la escala a la de nuestro estudio y usando el método de mapas de calor podemos
ilustrar la concentracion industrial de la ZMVM. El primer comentario que surge es que la industria
se desarrolla sobre todo hacia el norte a través de la carretera México-Querétaro (Naucalpan,

Vallejo-Azcapotzalco, Tlanepantla y el corredor Cuautitlan-Tepotzotlan-Tultitlan).

El Bajio es una de las regiones que mas estd creciendo, al igual que la demanda
de consumo que tiene la Ciudad de México, lo que hace que la carretera a

8 También existen bodegas en la categoria del ‘comercio al por mayor’, depende cual es la actividad principal de la unidad econémica.
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Querétaro sea un punto logistico importante, haciéndolo atractivo para las
empresas y por ende para los desarrolladores industriales.... Querétaro y
Guanajuato, que forman parte del Bajio, son la primera y tercera economia
del pais que mas crecen con 7.7 y 6.4 por ciento, respectivamente, por lo que
son atractivas para desarrolladores inmobiliarios. (Alcantara A., 2017)

Hacia el sur aparece todavia la ‘Granja de México’ y el corredor Iztapalapa-Tlahuac, empezando
desde la periferia de la Central de Abastos. El ultimo punto fuerte que aparece es el Xalostoc en
Ecatepec. Como podemos observar, aunque se encuentre cerca, la industria estad en su mayoria

fuera de las areas residenciales de las clases medias.

Mapa 20: Industrias y Manufactureras con personal ocupado mayor de 100 en relacion con la ‘Media Luna’. Elaboracion propia por lo
datos primarios de DENEU 03/2018

Desde el préximo grafico podemos entender las dindmicas de estas zonas teniendo en cuenta la
demanda y la oferta inmobiliaria para uso industrial. Las dreas mas cercanas al centro son las mas

caras. Solo Cuautitldn sale de este patrén, que es ademas el lugar que tiene la mayor
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disponibilidad de naves industriales en renta, es decir, el mayor desarrollo. En las demds zonas y
sobre todo en Naucalpan (acercandose al metro de Cuatro Caminos), la Granja de (Viaducto) y el
corredor lztapalapa-Tldhuac (Periférico y la Avenida Tldhuac) se ve empiricamente un cierto
manejo de estas zonas como ‘brownfields’ y acercandose a puntos de transporte importantes se
transforman en zonas de consumo (centros comerciales) y oficinas. Sin embargo, sélo puede
probarse esta ultima conclusidn bajo una investigacion mas enfocada que sobrepasa los limites
de este estudio, aunque, en cualquier caso, como veremos en seguida, no se trata todavia de un

area donde se desarrolla la ciudad compacta.

Aparte de la desindustrializacién de la ZMVM hacia su megaldpolis y el norte del pais, la industria
estd siendo desalojada de las dreas centrales desde hace muchas décadas, por la legislacién
anticontaminante, la tercerizacion de la economia y el alto costo del precio del suelo en el centro.
En el caso de la ZMVM, este fendmeno continuo y paralelo con el crecimiento de la urbe dejé
manchas industriales que resisten en dreas centrales. Sin embargo, como ya vimos, el traslado
sobre todo hacia el corredor CTT es dominante. En este sentido, podriamos decir que la industria
sigue trasladdndose hacia la periferia seglin nuestro modelo tedrico, aunque debe decirse que
este proceso esta retrasado en el contexto de la ciudad compacta neoliberal. O sea, la posibilidad
de explotar los espacios industriales como ‘brownfields’ para desarrollar la ciudad compacta sigue
siendo una oportunidad poco aprovechada. Ahora bien, consideramos que la razén se encuentra

mas en el clasismo de la ciudad central que en la industria como tal.
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Mapa 21: Demanda y oferta Inmobiliaria de areas industriales en la ZMVM. Fuente: Alcantara A., 2017

Vale la pena examinar si las industrias mapeadas anteriormente son procesos de produccién con
mayor intensidad de trabajo o de conocimiento. A continuacién, ilustramos los destinos de los
viajes de trabajo hacia espacios de fabricas y talleres con un porcentaje por parte del estrato 4
mayor al 15%. El resultado demuestra que las concentraciones industriales, en su gran mayoria,
no son destinos de alto porcentaje de trabajo industrial de mayor escolaridad. En este sentido, en
las concentraciones industriales se estan ilustrando, sobre todo, los procesos de intension de
trabajo mas que de conocimiento, y conviene para la ciudad compacta neoliberal desplazarlas a
la periferia (tomando siempre en cuenta las complicaciones del transporte de carga que no

forman parte de este estudio).
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Mapa 22: Industrias y Manufactureras y su relacidén con el porcentaje del estrato 4 en los destinos de los viajes de la EOD2017 con
propésito de trabajo y lugar de destino ‘Fabrica o Taller’, Areas T: Destinos con 15% o mas de viajes del estrato ALTO con propdsito de
trabajo en general. Elaboracion propia por lo datos primarios de DENEU 03/2018 y EOD2017

La economia terciaria

En este caso no nos importa ubicar la parte de la economia terciaria en donde el drea de
produccion y el area de consumo coinciden (por ejemplo, centros comerciales) y por consiguiente
es difusa dentro de las areas habitacionales, sino la parte espacialmente autodefinida. A
continuacidn, ilustraremos esta area, por un lado, por los datos de DENUE a través de las
categorias de unidades econdmicas ‘Servicios Profesionales Cientificos y Técnicos’, ‘Construccién’,
‘Servicios Financieros y de Seguros’ y ‘Servicios Inmobiliarios y de Alquiler de Bienes Muebles e
Intangibles’ con personal ocupado mayor a 101 personas, y por otro, por los viajes del estrato 4

de la EOD2017 con propdsito ‘Trabajo’ y lugar de destino ‘Oficina’.
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Mapa 23: Porcentajes de destinos de viajes por distrito de la EOD 2017 con propdsito ‘Trabajo’ y lugar de destino ‘Oficina’ del estrato
4 y Unidades econdmicas: Categorias de ‘Servicios Profesionales Cientificos y Técnicos’, ‘Construccién’, ‘Servicios Financieros y de
Seguros’ y ‘Servicios Inmobiliarios y de Alquiler de Bienes Muebles e Intangibles’ con personal ocupado mayor a 100 personas.
Elaboracion propia por lo datos primarios de DENEU 03/2018 y EOD2017

Por el mapa anterior podemos entender que la ubicacidn de la economia terciaria capitalista esta
concentrada en el centro de la ciudad y primariamente en la delegacion Miguel Hidalgo. De ahi
existe una primera extension hacia el sur a través de la Avenida Insurgentes y una segunda hacia
Santa Fe al sur-poniente. Tal vez podriamos hablar también de una tercera extension de menor
potencia hacia el Norte Poniente y los municipios del EdoMex, Naucalpan y Tlanepantla de Paz.
Por la forma geografica en que se desarrolla la economia terciaria se forman dos ‘huecos’ en la
Delegacién Alvaro Obregdn y Azcapotzalco. Sin embargo, Azcapotzalco, al igual que Cuautitldn y
Cuautitlan Izcalli, que son los Unicos municipios lejos del centro con una economia terciaria, estan
ubicados a lo largo del corredor Industrial y podemos suponer que se trata de una economia

terciaria con dependencia espacial del sector secundario.

A continuacién, denominamos al primer contorno azul (con el 52% de los viajes) como ‘Centro
Neoliberal’ y entendemos el segundo contorno rosa (con el 17.2% de los viajes, sin los distritos de

los municipios Cuautitlan y Cuautitlan lzcalli) como su probable ampliacién o achicamiento. El
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Centro Neoliberal es el espacio de produccidon que junto con la residencia céntrica de las clases
medias constituyen el Centro Luminoso. La produccidn y la residencia dentro del centro luminoso
no se caracterizan por areas discontinuas sino hasta cierto punto mixtas. En este sentido el

segundo contorno puede ser también expresion de este fenédmeno.

En seguida presentamos una simulacidon de los viajes del Centro Neoliberal con propdsito el
‘“Trabajo’ y lugar de destino ‘Oficina’, pero esta vez de toda la poblacién y sin el modo ‘Caminando’
para que sean comparables las dos encuestas. Con respeto a la distinta distritacién de las dos
encuestas podemos decir que la extension a través de la Avenida Insurgentes parece previa a

2007 y que la extensidn hacia Santa Fe se desarrolld a partir de 2010.

Mapa 24: Porcentajes de destinos de viajes por distrito de la EOD2007 con propdsito ‘Trabajo’ y lugar de destino ‘Oficina’. Elaboracion
propia por lo datos primarios de EOD2007 y EOD2017
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Mapa 25: Porcentajes de destinos de viajes por distrito de la EOD 2017 con propésito ‘Trabajo’ y lugar de destino ‘Oficina’. Elaboracion
propia por lo datos primarios de EOD2007 y EOD2017

Una forma mas abstracta de simular el Centro Neoliberal pero que nos aporta una comparacion
numeérica y mas segura es la de la escala municipal. En el mapa siguiente podemos ver que 275.000
de los 500.000 viajes mas con propdsito el ‘Trabajo’ y lugar de destino la ‘Oficina’ que se contaron
en la EOD2017 en relacidn con la EOD2007, se distribuyeron en 6 municipios que figuran en
nuestro Centro Neoliberal. Se prueba, entonces, por este medio, la extensidn primero hacia Santa
Fe, segundo a través de la Avenida Insurgentes y tercero hacia Naucalpan. Sin embargo, lo que se
destaca es que del aumento se aprovechan sobre todo las delegaciones centrales Miguel Hidalgo
y Cuauhtémoc. En este sentido podemos decir que el Centro Neoliberal crece espacialmente no
porgue se dispersa sino porque crece como tal. Por consiguiente, podemos hablar de una ciudad
mas monocéntrica que antes, hecho producido también por la unificacion de Santa Fe (proyecto

iniciado en la época de la planeacién policéntrica de los 80 y de los 90) con el centro de la CDMX.
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Mapa 26: Cambio absoluto del nimero de destinos de viajes de la EOD2007 y de la EOD 2017 por municipio con propdsito ‘Trabajo’ y
lugar de destino ‘Oficina’. Elaboracion propia por lo datos primarios de EOD2007 y EOD2017

La Ciudad Compacta neoliberal

Hemos ilustrado que en las ultimas décadas existido un proceso de concentracion de las areas
residenciales y de las dreas de trabajo de las clases medias en el area central y sus expansiones
hacia el sur poniente. Hemos verificado ademas el proceso de periferizacién de la poblacion de
las clases bajas hacia el norte-oriente y del sector secundario hacia el norte. ¢Pero si esas son las

tendencias, cudl es la realidad lograda?

Consideramos que la razén basica del traslado del Centro Neoliberal hacia el sur-poniente no es
laindustria. El espacio industrial, ademds, puede convertirse en ‘brownfields’, algo que fue la base
del desarrollo del Centro Neoliberal en muchas ciudades del mundo. La ligera ‘ampliacién’ del
Centro Neoliberal hacia el norte parece formar parte de la produccion terciaria, que tiene una
dependencia espacial de la produccidn secundaria y, por lo tanto, el espacio de trabajo y de
residencia del estrato 4 no coincide. En este sentido parece mas una vieja extensién que relocaliza

sus funciones hacia el norte junto con la industria.
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El traslado del Centro Neoliberal se trata sobre todo de un desplazamiento hacia dreas menos
mixtas y de mayor dominio de las clases medias. En el siguiente mapa puede observarse que el
traslado del centro hacia el sur poniente logré mejorar las relaciones espaciales entre la economia
neoliberal y la residencia de las clases medias. Asi, con excepcién del centro histérico, la mayoria
de las areas del Centro Neoliberal tienen porcentajes altos de residencia de clases medias.
Podemos entender que esta forma de construir la ciudad compacta neoliberal demuestra la

resistencia espacial de las clases bajas en sus posiciones en las areas centrales.

Mapa 27: El Centro Neoliberal y sus ampliaciones en relacién con el porcentaje del estrato 4 en la poblacidn de los residentes de cada
distrito. Elaboracidn propia por lo datos primarios de EOD2007 y EOD2017

Unas de las consecuencias del traslado del baricentro del Centro econdmico Neoliberal hacia el
sur es la tendencia de distinguirse del centro histérico y por consiguiente politico-administrativo.
Las unidades gubernamentales estan concentradas en el centro histdrico y en el Paseo de la
Reforma. Podemos suponer que los viajes con lugar de destino la ‘Oficina’ que caracterizan estas

areas tienen una gran referencia y dependencia a estas funciones politico- administrativas. Sin
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embargo, estas areas son las Unicas del Centro Neoliberal que no tienen altos porcentajes de

viviendas de clase media y por lo tanto no forman parte de la Media Luna.

Mapa 28: Mapa de Calor de Unidades Econdmicas de "Actividades legislativas, gubernamentales, de imparticion de justicia y de
organismos internacionales y extraterritoriales". Elaboracion propia por lo datos primarios de DENEU 03/2018 y EOD2017
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Mapa 29: Mapa de Calor de Unidades Econdmicas de “Informacién en medios masivos”. Elaboracién propia por lo datos primarios de
DENEU 03/2018 y EOD2017

La zona del centro histdrico sigue siendo un area bajo disputa receptora de varias politicas
gubernamentales (Delgadillo V., 2008). La ‘limpieza’ de la venta ambulante en la calle Madero es
descriptiva, aunque la resistencia espacial de las clases bajas esta todavia muy presente, tomando
en cuenta la concentracidn de servicios ambulantes y ademas el ‘comercio al por mayor’, que es
potente alrededor del area de La Merced (el otro punto que se ilustra en el mapa es la Central de

Abastos).
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Mapa 30: Mapa de Calor de Unidades Econdmicas de "Comercio al por mayor". Elaboracién propia por lo datos primarios de DENEU
03/2018 y EOD2017

Mapa 31: Mapa de Calor de Unidades Econédmicas de “Servicios de alojamiento temporal y de preparacion de alimentos y bebidas”.
Elaboracion propia por lo datos primarios de DENEU 03/2018 y EOD2017
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Aparte del centro histdrico, existe una dispersién de las clases medias en las demds areas de la
Media Luna y muchos espacios ‘baldios’ alrededor del Centro Neoliberal. De estos ultimos se
destacan los municipios de Alvaro Obregdn, Azcapotzalco y Coyoacdn, que junto con el centro
histérico generan disputas por parte de la ciudad compacta neoliberal. No obstante, todavia
existen posibilidades de ‘densificacion’ socialmente menos agresivas como hacia el oriente de la

delegacidn Benito Judrez y la Cuajimalpa de Morelos.

Un estudio de Geocomunes que captura los pisos en venta de 1760 inmuebles entre 2014 y 2016
en laZMVM (Geocomunes, 2018) muestra que se aumenta el depdsito de vivienda de clase media,
aun mas en las areas centrales con gran porcentaje de poblacidn de estrato alto. La mayoria de
las nuevas ofertas aparecen en las areas habitacionales de la delegacién Benito Judrez vy
Cuajimalpa de Morelos, que ya tienen una poblacion relativamente alta del estrato 4. No
obstante, la siguiente ilustracion nos demuestra lo anterior solo considerando que los pisos en

venta son, en su gran mayoria, viviendas, y ademas dedicadas a la clase media.

llustracién 1: Ubicacion de inmuebles en venta entre 2014 y 2016 en la ZMVM, En rojo los limites de la CDMX, Elaboracién propia por
lo datos primarios de Geocomunes, 2018
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Pero cabe preguntarnos aqui hasta qué punto las areas de la Media Luna de mayor distancia con
el Centro Neoliberal forman ilustraciones de una ciudad dispersa. Del porcentaje que aporta cada
distrito como origen en los viajes de las clases medias con propdsito el ‘Trabajo’ y destino el
Centro Neoliberal podemos ver que aparte del 34.1% que aporta el mismo Centro Neoliberal, los
demas viajes llegan de todas las direcciones, demostrando con respecto a su distancia del Centro
Neoliberal el nivel de dispersidn y la lejania con el paradigma de la ciudad compacta (siguiente
mapa). Para evaluar mas alla este fendmeno con el porcentaje de los viajes hacia el Centro
Neoliberal entre los viajes totales de las clases medias con propésito el ‘Trabajo’, podemos ver
qgue las clases medias de cada distrito, mientras estan mas lejos del centro, tienen menos
dependencia del Centro Neoliberal, dado que el porcentaje de estos viajes hacia el centro entre

los viajes totales es menor (porcentaje en rojo en el siguiente mapa).

Mapa 32: Porcentaje de aportacién de cada distrito a los viajes con destino el Centro Neoliberal del Estrato 4 con propdsito el ‘Trabajo’.
"Elaboracién propia por lo datos primarios de DENEU 03/2018 y EOD2017

Otra caracteristica que distingue a las areas de la Media Luna en relacidon con su distancia del

Centro Neoliberal es la edad de la poblacién. El Unico grupo en el que el Centro Neoliberal supera
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a las otras areas es el de mayor de 70 afios. Eso significa que los porcentajes altos de la residencia
de las clases medias en una medida importante pertenecen a una poblacidon no productiva. No
obstante, este fendmeno es aln mas fuerte en las areas residenciales de las clases medias al sur

oriente del Centro Neoliberal.

Mapa 33: Porcentaje del grupo de edad de 0 a 17 afios de la poblacion del estrato 4 por el nimero de los Hogares del mismo estrato.
Elaboracion propia por lo datos primarios de DENEU 03/2018 y EOD2017
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Mapa 34: Porcentaje del grupo de edad de 18 a 35 afios de la poblacién del estrato 4 por el nimero de los Hogares del mismo estrato.
Elaboracion propia por lo datos primarios de DENEU 03/2018 y EOD2017

Mapa 35: Porcentaje del grupo de edad de 36 a 70 afios de la poblacién del estrato 4 por el nimero de los Hogares del mismo estrato.
Elaboracion propia por lo datos primarios de DENEU 03/2018 y EOD2017
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Mapa 36: Porcentaje del grupo de edad de mas de 70 afios de la poblacion del estrato 4 por el nimero de los Hogares del mismo
estrato. Elaboracion propia por lo datos primarios de DENEU 03/2018 y EOD2017

Por la geografia de las edades de la clase media podemos entender ademas que el Centro
Neoliberal no se caracteriza por ser el espacio adecuado para que crezca un nifio de clase media,
hecho que coincide con la falta de una estrategia para la reproduccion familiar de la clase media
por parte del paradigma de la ciudad compacta y de movilidad sostenible. Podemos sospechar
gue esta es una de las razones de la dispersién de la residencia de la clase media que se observa
en la ZMVM. Las areas con alto porcentaje de edades menores y muy bajo de edades mayores es
una evidencia de lo anterior, aunque siempre tenemos que tomar en cuenta que no se trata solo
de la clase media capitalista, sino también de la de los demas modos de produccion, que se

caracterizan a la vez por distintas prioridades espaciales y formas culturales de reproduccién.

Propdsitos de viajes
En las encuestas de origen y destino casi la mitad de los viajes tienen como propdsito el regreso

al hogar, debido a que la movilidad urbana tiene que ver, en su mayor parte, con la salida y el
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regreso al hogar. De los demas viajes, alrededor de la mitad se tratan de viajes con propésito de
trabajo y la otra mitad de viajes con propdsitos reproductivos. Entre los propdsitos reproductivos
se destaca el de educacidn, no solo por su magnitud sino también por algunas caracteristicas

similares a los viajes de trabajo, como por ejemplo el horario.

En el siguiente cuadro podemos ver que entre 2007 y 2017 se redujo la movilidad con transporte
en 0,11 viajes por persona en total. La primera razon es la reduccién de los viajes de regreso al
hogar de 0,02 viajes por persona, que se explica por la reduccién de los terceros viajes por persona
durante el dia. No obstante, la reduccion de los terceros viajes se refleja ademds en la aun mayor
reduccién de los demas viajes reproductivos, aparte del caso ir a estudiar’. Es decir, la poblacién
de laZMVM hace significativamente menos viajes reproductivos (excepto el caso de la educacion)
demostrando la reduccién de gastos reproductivos o que estos viajes hechos en 2007 con

transporte, en 2017 se hacen en un menor radio y caminando.

Las clases medias tienen una mayor movilidad con transporte superando la de la poblacidn total

en todos los indices excepto en el de ‘Hacer un tramite’.
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POBLACION 17256091 | 19005077 | 2544496
Ir al hogar 9840350 10374469 | 1682765 | 0.57 | 0.55 | 0.66 | -0.02 | 0.12
Ir al trabajo 5541956 6190012 949878 0.32 | 0.33 | 0.37 0.00 0.05
Ir a estudiar 1936593 2240395 375692 0.11 | 0.12 | 0.15 | 0.01 | 0.03
Ir de compras (bienes y servicios) 1071111 873246 142113 0.06 | 0.05 | 0.06 | -0.02 | 0.01
Llevar o recoger a alguien 1195297 967163 179476 0.07 | 0.05 | 0.07 | -0.02 | 0.02
Hacer un tramite 381664 229645 35336 0.02 | 0.01 | 0.01 | -0.01 | 0.00
OTRO 1884405 1128479 243913 0.11 | 0.06 | 0.10 | -0.05 0.04
TOTAL 21851376 | 22003409 | 3609173 1.27 1.16 142 | -0.11 0.26

Cuadro 21: Propdsitos de Viajes por poblacion de 6 afios 0 mds. La EOD2017 esta limitada en el 4rea estadistica de la EOD2007 y sin
los viajes de modo ‘Caminando’. Elaboracion propia por lo datos primarios de EOD2007 & EOD 2017

EOD2007 EOD2017
Poblaciéon que hizo por lo menos un viaje 9177529 10291312
Porcentaje de poblacién que hizo por lo menos un viaje 53% 54%
Poblacion que hizo tres viajes o mas 1869882 1042863
Porcentaje de poblacidn que hizo tres viajes o mas 11% 5%
Tres viajes 0 mas por persona 3694210 1944057
Porcentaje de tres viajes o mas por persona 17% 9%

Cuadro 22: indices de viajes por persona. La EOD2017 esta limitada en el 4rea estadistica de la EOD2007 y sin los viajes de modo
‘Caminando’. Elaboracion propia por lo datos primarios de EOD2007 & EOD 2017

Respecto a los sexos podemos ver como se espeja en el siguiente cuadro el trabajo doméstico
femenino en los viajes de reproduccién y no en los de trabajo. Sin embargo, la reduccién de los
viajes reproductivos afecta casi igual a las mujeres y a los hombres. En este sentido podemos
sospechar que la categoria mas afectada es la de los viajes a mediados de la semana que tienen

como propdsito el ocio y que no se hacen o se hacen caminando.
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2017 HOMBRES MUIJERES TOTAL
TRABAJO 0.42 0.23 0.33
EDUCACION 0.12 0.11 0.12
DEMAS REPRODUCCION 0.13 0.21 0.17
2007 HOMBRES MUIJERES TOTAL
TRABAJO 0.43 0.22 0.32
EDUCACION 0.11 0.11 0.11
DEMAS REPRODUCCION 0.22 0.30 0.26
2017-2007 HOMBRES MUIJERES TOTAL
TRABAJO -0.01 0.02 0.00
EDUCACION 0.01 0.00 0.01
DEMAS REPRODUCCION -0.09 -0.10 -0.09

Cuadro 23: Viajes por persona. Agrupacién de propdsitos de viajes segun sexo. Elaboracion propia por lo datos primarios de EOD2007
& EOD 2017

En nuestro andlisis sobre el paradigma de la movilidad sostenible sostenemos que la reduccion de
la movilidad con transporte hacia la caminata se basa, por un lado, en la reduccién del radio
reproductivo de las clases bajas hacia una reproduccion barrial, y por otro, por la posibilidad de
caminar que genera el centro luminoso para las clases medias. Sin embargo, tenemos que tomar
en cuenta también un factor particular en nuestro caso, el de la seguridad. En las ultimas décadas,
tanto México como la ZMVM estan rodeadas por un fuerte sentimiento de inseguridad.
Empiricamente puede decirse que, en contradiccidon con la verdadera peligrosidad de las cosas, el
sentimiento de inseguridad de las clases medias esta mas afectado. En el siguiente mapa se
observa que los municipios en los que mas se redujeron los viajes reproductivos son los que
contienen la Media Luna. En este sentido, podemos decir que el factor de inseguridad aporta
indirectamente al paradigma de la movilidad sostenible y tal vez en el de la ciudad compacta en
el sentido que acelera la segregacién social. Dado que solo la poblacion de las clases medias no
es suficiente para explicar el fenédmeno de la reduccion de los viajes reproductivos, podemos
entender que la reduccidn de los gastos de los hogares de las clases bajas es también un factor, y

tal vez el mas importante.

Con la descripcion anterior acerca de la reduccion de los viajes reproductivos por razones de

seguridad de las clases medias y su dispersidn residencial, podemos sospechar que se trata de

208



Movilidad Sostenible en la Ciudad Neoliberal. El caso de la Zona Metropolitana del Valle de México.

una reproduccidn dentro de la vivienda, mas que de un centro luminoso caminable. Tomando en
cuenta el bajo costo del transporte podemos entender que para las clases bajas se trata de una
reduccién de los probables gastos en el lugar de origen, y en este sentido también entendemos

que se trata de una reproduccion dentro de la vivienda o en los espacios publicos barriales.

Mapa 37: Cambio del nimero de viajes con propésito ‘la reproduccién’ (sin educacion) por persona entre 2007 y 2017 por municipio
de Origen. Elaboracién propia por lo datos primarios de EOD2007 & EOD 2017

De los viajes estratificados segun propdsito podemos ver que el estrato 4 realiza sus viajes al
poniente de la ZMVM y en general dentro de los limites de la Media Luna. La geografia de los
viajes con propdsito de trabajo simula a la del Centro Neoliberal, los de reproduccidn a la Media
Lunay los de educacidn a una geografia intermedia. Los estratos 1, 2 y 3 concentran sus viajes en
general hacia la extensién del Centro Neoliberal a través de la Avenida Insurgentes y solo en el
caso de los viajes con propdsito de trabajo se extienden hacia el resto del Centro Neoliberal y las
zonas industriales. La convivencia de las dreas reproductivas de las clases bajas y altas no

demuestra una ciudad segregada. En este sentido podemos decir que la extensién hacia Santa Fe
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coincide mas con la teoria de la ciudad compacta neoliberal que la extensién a través de la Avenida

Insurgentes.

Mapa 38: Destinos de viajes con propdsito ‘la reproduccién’ (sin educacion) del estrato 4. Elaboracion propia por lo datos primarios
de EOD 2017
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Mapa 39: Destinos de viajes con propdsito la educacion del estrato 4. Elaboracién propia por lo datos primarios de EOD 2017

Mapa 40: Destinos de viajes con propdsito ‘el trabajo” del estrato 4. Elaboracion propia por lo datos primarios de EOD 2017
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Mapa 41: Destinos de viajes por propdsito ‘la reproduccién’ (sin educacién) de los estratos 1, 2, y 3. Elaboracion propia por lo datos
primarios de EOD 2017

Mapa 42: Destinos de viajes con propdsito ‘la educacion’ del estrato 1, 2 y 3. Elaboracion propia por lo datos primarios de EOD 2017
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Mapa 43: Destinos de viajes con propdsito ‘el trabajo de los estratos 1, 2, y 3. Elaboracion propia por lo datos primarios de EOD 2017

Sumando a lo anterior las informaciones complementarias que nos ofrece la EOD2017 podemos

ver que entre mas alto es el estrato social, menos viajes de modo caminando se realizan.

Cabe comentar, ademas, que tomando en cuenta los porcentajes altos y similares de los viajes
caminando como viajes con destinos en menor radio, podemos entender que el radio de los
origenes con propdsito de educacion es mas corto y parecido al resto de la reproduccién y no al

de trabajo.
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ESTRATO PROPOSITO CAMINANDO TOTAL CAMINANDO/TOTAL%
1 Trabajo 9306 54632 17.0%
Educacion 23496 38524 61.0%
Reproduccion 32551 51422 63.3%
2 Trabajo 564051 3670599 15.4%
Educacion 1084988 2244434 48.3%
Reproduccién 1770946 3285922 53.9%
3 Trabajo 278999 2411880 11.6%
Educacién 442116 1143838 38.7%
Reproduccion 896741 1984702 45.2%
4 Trabajo 65824 1026222 6.4%
Educacion 124882 504467 24.8%
Reproduccién 245281 853927 28.7%

Cuadro 24: Viajes estratificados por propdsito. Elaboracién propia por lo datos primarios de la EOD 2017

Participacién de los medios de transporte

Desde el siguiente cuadro podemos ver que existe un aumento de la participacion del Metro, del
BRT y del Tren Suburbano frente a los autobuses tanto en el ‘Transporte Colectivo’ como en los
estatales. También existe una reduccidn de la participacién del automévil y del taxi y un aumento
de la bicicleta y de la motocicleta. Sobre las motocicletas debemos decir que se trata de un medio
contaminante, ruidoso e individual que no puede considerarse como una medida de la movilidad
sostenible. No obstante, cuando sustituye viajes hechos antes por el automavil logra reducir los

niveles de congestién urbana.

Aunque los cambios son menores no hay duda que se trata de resultados hacia la logica de la
movilidad sostenible. Los medios no contaminantes® lograron una mayor participacion y la
bicicleta, junto con la motocicleta, sustituyeron los viajes con automoévil y taxi. Por ultimo, debe
decirse que se redujo la participacién del sector privado, pero no hacia el Estado sino hacia los

procesos de colaboracién publico-privada.

8 Todos los medios eléctricos que se alimentan via una red aldmbrica se consideran como no contaminantes, dado que su energia
puede ser producto de una fuente amigable con el medio ambiente. O sea, la contaminacion probable es por la fuente de energia 'y
no por el medio de transporte.
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Metro, Tren no colectivo estatal Metro, Tren | Metro, Tren Ligero, 10.76 | 11.39 0.63
Ligero Ligero
Tren Suburbano | no colectivo privado Tren Suburbano, 0.00 0.33 0.33
Mexicable Mexicable
BRT si colectivo estatal / Metrobus Metrobus, Mexibus 0.58 2.96 2.38
privado
Trolebus no colectivo estatal Trolebuses Trolebuses 0.60 0.44 -0.16
Autobuses si colectivo estatal Autobuses Autobuses RTP y M1 1.70 1.15 -0.55
estatales RTP
Autobuses si colectivo privado Colectivo, Colectivo, Autobus 47.31 | 42.82 -4.48
privados Suburbano
Taxi si individual privado Taxi Taxi de aplicacion, 6.97 6.27 | -0.70
de sitio, calle u otro
Automoévil si individual privado Automovil Automovil 28.64 | 27.24 -1.40
Moto si individual privado Moto Moto 0.42 1.57 1.15
Bicicleta no individual Bicicleta Bicicleta 1.99 3.07 1.08
Otro Otro Otro, Bicitaxi, 1.03 2.75 1.72
Mototaxi,
Transporte Escolar,
Transporte de
Personal

Cuadro 25: Participacién de los medios de transporte analdgicamente a su uso en los viajes, 2007 y 2017. Resultados agrupados (véase
Anexo D). Elaboracion propia por lo datos primarios de EOD2007 & EOD 2017

EOD2007 Viajes % EOD2017 Viajes % Cambio
contaminante 85.62% 82.02% -3.60%
no contaminante 13.35% 15.23% 1.88%
otro o no sabe 1.03% 2.75% 1.72%
individual 38.02% 38.15% 0.13%
colectivo 60.95% 59.10% -1.85%
otro o no sabe 1.03% 2.75% 1.72%
estatal 13.06% 12.98% -0.09%
privado 83.34% 78.24% -5.10%
estatal/privado 0.58% 2.96% 2.38%
otro o no sabe 3.02% 5.82% 2.80%

Cuadro 26: Participacion de los medios de transporte analégicamente a su uso en los viajes en grupos segln caracteristicas comunes
2007 y 2017. Elaboracidn propia por lo datos primarios de EOD2007 & EOD 2017
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La estratificacién en la participacion de los medios de transporte nos demuestra, ademas de
hechos obvios como la importancia del automdvil en los viajes de las clases medias del estrato 4,
que el taxi es un medio menos importante para las clases medias en relacién con los estratos 2 y
3 cuando no se trata de taxi de aplicacién. El tren suburbano y el transporte escolar son también
dos medios que caracterizan la movilidad de las clases medias. Por ultimo, se puede sospechar
gue el porcentaje de la bicicleta en la movilidad de las clases medias fue logrado por el sistema

de Ecobici, aunque todavia la bicicleta tiene un caracter mas popular.

EOD 2017 TOTAL ESTRATO1 ESTRATO2 ESTRATO3 ESTRATO 4
27.67%

Automovil 27.24%

35.71%
0.77%

Colectivo/Micro 40.65%

50.07%

Taxi (App internet) 0.64%

Taxi (sitio, calle u otro) 5.63% 5.37%

Metro 11.15% 10.55% 10.00%

Autobus RTP o M1 1.15% 1.23%

Bicicleta 3.07% 4.35%

2.09%

Autobus 2.18% 2.16%

Moto 1.57%
Trolebus 0.44%
Metrobus o Mexibus 2.96%
Tren ligero 0.23%
Tren suburbano 0.32%

Mexicable 0.02%

Bicitaxi 0.32% 0.33%

Mototaxi 1.02% 0.97%

Transporte escolar 1.16% 0.85%

o o0i% o1

0.17% 0.11%

Transporte de personal 0.11%

Otro 0.14%

Total 100.0% 100.0% 100.0% 100.0% 100.0%

Cuadro 27:Participacion de los medios de transporte analégicamente a su uso en los viajes por Estrato, Elaboracion propia por lo datos
primarios de EOD2017
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En los siguientes cuadros se muestra la participacion de los medios de transporte en los viajes con

destino en las delegaciones del Centro Neoliberal en 2017 y su cambio de 2007 a 2017. Primero

hay que decir que el porcentaje tanto del automaévil como del taxi en el Centro Neoliberal es més

alto que el porcentaje general. Sin embargo, pareciera que en esta Ultima década se redujo el uso

de esos medios individuales. En las delegaciones mas centrales (Cuauhtémoc, Benito Judrez,

Coyoacan, Miguel Hidalgo) y en Alvaro Obregén parece que estos viajes se sustituyeron hasta

cierto punto por la bicicleta y la motocicleta, pero también por el Metro y el Metrobus. En la

delegacion de Cuajimalpa de Morelos el uso del automdévil esta creciendo, demostrando la falta

de transportes masivos en la zona. Por ultimo, se destaca en los viajes que tienen como destino

el municipio de Naucalpan una fuerte reduccién del uso del automovil hacia el ‘Transporte

Colectivo’, los taxis y la motocicleta.

° [ 5 .

o I 2

= |82 s el 3| 13| | ¢

s |38 & 3 2 S % £ 3 = £

ElzE| @ S 3 2 e g s S S

> c € = 8 I 2 &

] 2 2 z

2017 % =

TOTAL 11.38%| 0.33%| 2.96%| 0.44%| 1.15%|42.82%| 6.27%|27.24%| 1.57%| 3.07%| 2.75%
Cuauhtémoc 33.27%| 0.72%| 7.30%| 2.07%| 1.71%|25.90%| 4.99%|20.36%| 1.26%| 1.89%| 0.53%
Benito Juarez 21.61%| 0.24%| 6.92%| 1.80%| 1.17%(21.89%| 6.66%|36.32%| 0.96%| 1.63%| 0.80%
Coyoacdan 14.74%| 0.10%| 1.83%| 0.95%| 1.27%|35.97%| 6.30%|34.20%| 0.95%| 1.35%| 2.33%
Miguel Hidalgo 20.23%| 0.33%| 1.57%| 0.19%| 1.88%(30.04%| 6.40%(35.57%| 1.00%| 1.26%| 1.54%
Cuajimalpa de Morelos 5.00%| 0.04%| 0.44%| 0.02%| 2.67%(43.41%| 6.27%|37.42%| 0.73%| 0.36%| 3.65%
Alvaro Obregén 9.16%| 0.10%| 2.16%| 0.14%| 2.05%|44.70%| 7.07%|31.38%| 0.94%| 0.54%| 1.75%
Naucalpan de Morelos 4.05%| 0.06%| 0.22%| 0.04%| 0.18%|55.71%| 3.96%|32.21%| 0.91%| 0.31%| 2.36%

Cuadro 28: Participacién de los medios de transporte analégicamente a su uso en los viajes para el 2017 en municipios seleccionados
y en el total de la ZMVM. Elaboracién propia por lo datos primarios de EOD2017
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Alvaro Obregén
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TOTAL 0.62%| 0.33% -0.16% -0.70% 6| 1.08%)| 1.72%
Cuauhtémoc 2.20%| 0.7b% 0.78% -1.89% 7% 1.38%|0.15%
Benito Juarez 5.28%| 0.24% -0.69% 0.21% 49| 1.46%|0.09%
Coyoacdn 3.82%| 0.10% 0.19% 0.20% 2% O.Ell% 0.58%
Miguel Hidalgo 3.86%) 0.38% -0.08% -0.85% %| 0.78%|0.31%
Cuajimalpa de Morelos 02|9% 0.04%| 0.30%]| -0.04% ozlo% % 02|1% 0.88%

-0.299

%

0.46%

0.5

Naucalpan de Morelos

-0.27%| 0.06%| 0.19%| -0.03%]

1.5

]%I

% -0.01%] 1. 1z[|ry

Cuadro 29: Cambios en la participacion de los medios de transporte analégicamente a su uso en los viajes entre 2007 y 2017 en
municipios seleccionados y en el total de la ZMVM. Elaboracién propia por lo datos primarios de EOD2017 y EOD2007.

Duracion de los viaj

es

La duracién de los viajes depende de la distancia de los mismos, de la cogestion vial y del tiempo

de espera de los medios de transporte colectivo. Sin embargo, este ultimo no es un factor tan

importante en la ZMVM debido a la gran oferta de transporte colectivo. Entre 2007 y 2017 la

duracién de los viajes se incrementd en promedio 2 minutos.

HOGAR TRABAJO EDUCACION REPRODUCCION | TOTAL
2017 Estrato 1 73 84 39 40 69
2017 Estrato 2 60 65 47 43 58
2017 Estrato 3 55 58 45 40 53
2017 Estrato 4 51 56 40 35 49
2017 total 57 62 45 41 55
2007 total 57 59 41 41 53
2017 total-2007 total 0 3 4 0 2

Cuadro 30: Duracién (en minutos) promedio de los viajes por estrato y propésito. Elaboracién propia por lo datos primarios de

EOD2007 & EOD 2017

El aumento se produce por los viajes con propdsito de trabajo y de educacidn, y no por los viajes

con propdsito de reproduccidn o regreso al hogar. O sea, se trata de un aumento de la duracion
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de los viajes durante las horas pico matutinas, y de esta manera, parece que la congestion vial en

este caso es mas explicativa que el aumento de las distancias de los viajes.

Podriamos explicar este fenédmeno, por un lado, a pesar de la reduccion del uso del automavil,
por la ‘paradoja del automodvil’ en la ciudad compacta, pero esta explicacidn se refiere solo al
estrato 4. Por otro lado, y de forma mas potente, diriamos que se produce por la periferizacién
de las clases bajas y por el traslado del Centro Neoliberal hacia una zona que carece de transporte
masivo. La duracidn de los viajes por estrato nos demuestra que entre mas ingresos tiene un
individuo, menos tiempo viaja. Los viajes con propésito de reproduccién y de educacion del
estrato 1 son una excepcién, mostrando ya altos niveles de reproduccion barrial, o sea de menor
movilidad. Un fendmeno que probablemente debido a la polarizaciéon social afecta también a los

estratos 2 y 3, aunque no puede ilustrarse por la falta de estratificacion de la EOD2007.

La duracién por municipio de origen demuestra que mientras el individuo vive mds cerca del
Centro Neoliberal y en el corredor industrial Cuautitldn-Tepotzotlan-Tultitlan, menos tiempo
gasta para transportarse, con excepcion de los municipios al norte oriente de Atenco, que parecen
tener una mayor autonomia urbana, reflejada también en los municipios de destino. Ahora bien,
en los viajes por municipios de destino predomina la imagen de que entre mas cerca del Centro
Neoliberal (y sobre todo en la extension hacia Santa Fe) es el destino, mayor es la duracion del

viaje.
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Mapa 44: Duracién (en minutos) promedio de los viajes segin municipio de Origen en 2017. Elaboracién propia por lo datos primarios
de EOD2007 & EOD 2017

Mapa 45: Duracién (en minutos) promedio de los viajes segiin municipio de Destino en 2017. Elaboracion propia por lo datos primarios
de EOD2007 & EOD 2017
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La geografia del cambio de la duracién de los viajes entre 2007 y 2017 es parecida entre los
municipios de origen y los municipios de destino y muestra una zona amplia mas afectada
alrededor del Centro Neoliberal, demostrando que los problemas son mas infraestructurales y de

congestidn en esta zona que en la periferia.

Mapa 46: Cambio de la duracion (en minutos) promedio de los viajes segin municipio de Origen entre 2007 y 2017. Elaboracién propia
por lo datos primarios de EOD2007 & EOD 2017

221



Movilidad Sostenible en la Ciudad Neoliberal. El caso de la Zona Metropolitana del Valle de México.

Mapa 47: Cambio de la duracién (en minutos) promedio de los viajes segin municipio de Destino entre 2007 y 2017. Elaboracion
propia por lo datos primarios de EOD2007 & EOD 2017

Por la duracién de los viajes respecto a la dispersion de las clases medias podemos entender que
entre mayor es el tiempo de viaje mas dispersa es un area. Aparte del drea alrededor del corredor
industrial Cuautitlan-Tepotzotlan-Tultitlan, las demas areas habitacionales se caracterizan por
viajes de mayor duracidon mientras mas lejos estan del Centro Neoliberal. Si los demas datos no
aclaran si se trata de dispersidn urbana de las clases medias, dado a los bajos porcentajes de viajes
hacia el Centro Neoliberal que tienen algunas areas de la Media Luna, porque tal vez significa una
fuente de trabajo local, con el dato de la duracién de los viajes si que podemos asegurarnos de

este fendmeno de dispersion.
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Mapa 48: Duracién (en minutos) promedio de los viajes segun distrito de Origen del Estrato 4 con propdsito de trabajo para el 2017.
Elaboracidn propia por lo datos primarios de EOD 2017

Recapitulacién

Comparando la ilustracién de las fuentes estadisticas de la ZMVM con las tipologias del espacio
urbano que yuxtaponemos de forma tedrica en el capitulo 2, podemos decir que la ciudad
compacta neoliberal esta en una fase inicial. Aunque la ZMVM se caracteriza por ser socialmente
mixta, las areas residenciales de las clases medias tienden a tener una ubicacién delimitada que
denominamos como Media Luna. No obstante, la Media Luna esta dispersa en la ZMVM vy lejos
de las necesidades de la ciudad compacta neoliberal. Al contrario de la geografia residencial de
las clases medias, su geografia laboral demuestra que la economia terciaria capitalista ha logrado
un desarrollo compacto que denominamos como Centro Neoliberal. A la par de la formacién del
Centro Neoliberal se observa la periferizacién de la vivienda de las clases bajas y la remocién de

la industria de las areas centrales.

Las areas residenciales de las clases medias, entre mas lejos estdn del Centro Neoliberal menos

fuerza de trabajo calificada ocupan en sus cercanias y mas caracteristicas habitacionales tienen,
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demostrando una tipica imagen de la ciudad dispersa. No obstante, también son mas mixtas con
la vivienda de las clases bajas y se caracterizan menos por la tipologia de poblamiento ‘residencia
alto’, demostrando que se trata de las versiones de las clases medias mas populares y de mayor
relacién con modos de produccidén no capitalistas. Por ultimo, tenemos que comentar que las
residencias de las clases medias, mientras mas lejos estan del Centro Neoliberal, mayor presencia
de menores edades de la clase media tienen. Esta ultima caracteristica muestra, por un lado, la
incompatibilidad mencionada en el capitulo 2 sobre la ciudad compacta y la reproduccion de la
familia de las clases medias, y por otro puede entenderse como una caracteristica suplementaria

de mayor popularidad, como hemos comentado en el andlisis de los tipos de poblamiento.

El crecimiento del sector terciario se caracteriza en primer lugar por densificar su funcién en las
delegaciones centrales de Miguel Hidalgo, Cuauhtémoc y Benito Juadrez, y en segundo lugar por
expandirse a través de la Avenida Insurgentes y hacia Santa Fe. El crecimiento del Centro
econdmico Neoliberal no aprovecha considerablemente los espacios baldios producidos por el
traslado del sector secundario decreciente hacia el norte; no obstante, se mueve hacia las areas
habitacionales con mayor participacion de las clases medias. Asi, aunque no se sigue la teoria que
significaria también un margen mayor de ganancia para el sector inmobiliario, se consigue una
forma mds veloz y politicamente menos expuesta para densificar la relacidon del espacio de trabajo
y de residencia de las clases medias y asi crear la ciudad compacta neoliberal. Resulta entonces
que mientras se desarrolla el proceso de periferizacion de la vivienda popular se produce una
resistencia espacial por parte de las clases bajas en las areas céntrales que forma una barrera al

centro luminoso desde el centro histdrico hacia el oriente y el norte.

Ahora bien, la expansidn del Centro Neoliberal hacia las areas residenciales de las clases medias
no es de ninguna forma suficiente para anular la dispersion residencial ocurrida las décadas
anteriores. Tampoco la limpieza clasista habitacional de las areas del centro, que en su mayoria
tiene un porcentaje de 60% a 80% de poblacién de clases medias, puede ser una solucion
suficiente. Para que continle el proceso de creacion de la ciudad compacta neoliberal, que en
esta fase toma lugar en las delegaciones de Benito Juarez y Cuajimalpa de Morelos, tarde o
temprano impondra el desarrollo de la vivienda de las clases medias en areas que tienen menor
presencia, como por ejemplo en el centro histérico y en las delegaciones de Azcapotzalco y Alvaro

Obregdn.
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Ademas, el traslado del Centro Neoliberal hacia Santa Fe realizado la segunda década del siglo XXI
se hace en un area con falta de infraestructura de transporte masivo, generando crecientes
obligaciones por parte de las politicas de movilidad sostenible. Asi, aun con la reduccién del uso
del automovil y del taxi, la creciente participacion de las nuevas aplicaciones de transporte como
el BRT y el renacimiento cultural de la bicicleta no pueden limitar la creciente congestion vial y
por consiguiente el aumento de la duracion de los viajes. También los ritmos mds lentos de
densificacién de la residencia de las clases medias en relacién con el crecimiento del centro
econdmico neoliberal son un generador mas de distancias crecientes de viajes urbanos (Flores S.,

Bournazou E., 2010, pag. 265).

El Centro Neoliberal, rodeado cada vez mas por la residencia de las clases medias es, junto con el
corredor industrial Cuautitlan-Tepotzotlan-Tultitlan, el principal destino laboral de las clases
bajas. Sin embargo, mientras la extensidon hacia Santa Fe es un espacio reproductivo casi
exclusivamente de las clases medias, la extensidon a través de la Avenida Insurgentes es todavia
un destino reproductivo y de educacién de las clases bajas. En este sentido, la extension hacia
Santa Fe, aunque le falte infraestructura de transporte, parece una version mas avanzada de la

ciudad compacta en relacion con la extensidn por la Avenida Insurgentes.

Ahora bien, con una poblaciéon y su numero de viajes con propdsito de trabajo creciente, se
destaca una fuerte reduccién de los viajes con propdsito de reproduccion. Esta reduccién no es
por los viajes con propdsito de educacion y caracteriza tanto a los hombres como a las mujeres,
demostrandonos que se trata mas de los viajes ‘suplementarios’ de ocio. Un factor importante en
este caso es el sentimiento de inseguridad que fuerza, junto con la falta de ingresos de los
habitantes de la periferia y, en menor medida, con el desarrollo de la ciudad luminosa caminable

en el centro, la reduccidn de los viajes urbanos con transporte individual o colectivo.

Anexo A
Las encuestas de Origen-Destino son una practica internacional. En la ZMVM se han realizado
cuatro encuestas de Origen-Destino en los afios 1983, 1994, 2007 y 2017. Tanto por razones

cronoldgicas como por razones de disponibilidad vamos enfocarnos solo en las EOD de 2007 y
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2017 (INEGI, 2018, pag. 5)%. En cada encuesta se consideraba, por el crecimiento de la urbe, una
mayor drea como metropolitana, que desde el afio 2000%® se delimita por criterios
geoestadisticos® o por criterios de politica urbana. Tomando en cuenta el peso® poblacional y/o
la falta de relaciones fuertes de movilidad urbana de los municipios excluidos en la EOD2007, es
legitima la delimitacion de las dos encuestas en el area estadistica de la EOD2007. Esta decision
se tomé para lograr un mejor manejo de las bases primarias de datos, y aunque practicamente no
es importante en el sentido de los resultados, teéricamente es mas sélida en el sentido que se

consigue una comparacién basada en un drea concreta y no una delimitacion politica de laZMVM.

En cualquier caso, seria una comparacion de las relaciones de movilidad internas de la ZMVM
dado que, segun el Grupo de Investigacion en Ingenieria de Transporte y Logistica de la UNAM,
por razones de validez no se deben tomar en cuenta en la EOD2017 los viajes hacia el exterior de

la zona (GiiTral, 2018).

El tamafio de muestra de la EOD2007 fue de 55800 viviendas, y en la de EOD2017, 66625. Las

diferencias principales de las EOD se ven en el siguente cuadro.

EOD 2007 EOD 2017
Area Estadistica CDMXX & 40 muncipios | CDMXX & 59 muncipios del EDOMEX & 1
del EDOMEX municipio del Estado de Hidalgo
Poblacién Total / Pobalacién mayor de 6 afios 19202732 / 17229940 20886703 / 19398774
Total de viajes diarios con modo de transporte 21942933 23229355
Total de viajes diarios con modo caminando No fueron capturados 11336136

Cuadro 31: Principales diferencias entre las EOD2007 y EOD2017

8 También se han realizado EOD en el drea metropolitana de Puebla (1976 y 1983), Monterrey (1983) y Guadalajara (1985) (INEGI,
2018, pag. 5).

8 “| 3 Delimitacién de las Zonas Metropolitanas de México se inicia desde el afio 2000 con la primera definicién de zona metropolitana”
(INEGI, 2012)

8 Estos criterios para 2010 son: A. Distancia a la ciudad central. Su localidad geoestadistica principal, de tipo urbana, aquella con el
mayor nimero de habitantes, estd ubicada a no mas de 10 kilémetros por carretera pavimentada y de doble carril de los limites de la
ciudad central. B. Integracion funcional por lugar de trabajo. Al menos 15 por ciento de su poblacién ocupada residente trabaja en los
municipios centrales de la zona metropolitana, o bien, el 10 por ciento o mas de la poblacién que trabaja en el municipio reside en los
municipios centrales de esta ultima. C. Poblacién ocupada en actividades no primarias. Porcentaje de poblacién ocupada en
actividades secundarias y terciarias mayor o igual a 75 por ciento. D. Densidad media urbana. Este indicador se debe ubicar en por lo
menos 20 habitantes por hectérea. (INEGI, 2012, pag., 25)

% De los municipios de la EOD2017 que no forman parte del drea estadistica de la EOD2017, los municipios de Tequixquiac (poblacién
2010: 97461), Jilotzingo (12142), Cocotitlan (17970) se eligieron por criterios geoestadisticos y tal vez relativos a la movilidad urbana,
mientras el municipio de Tonanitla, (10216) en 2007 formaba parte del municipio de Jaltenco. (INEGI, 2012)
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Mapa 49: Areas Estadisticas de las EOD2007 y EOD 2017, Elaboracién propia por lo datos primarios de EOD2007 & EOD 2017

De esta forma, los resultados de la comparacion de las EOD se refieren (excepto que se determine

distinto) a una parte de la movilidad segun los siguientes limites:

el area estadistica de la EOD2007

e enla escala geografica de municipio-delegacion

e los viajes que tuvieron origen y destino dentro de esta area
e los viajes con medio de transporte y no del modo caminando

e la poblacién mayor de 6 afios que vive en esta area.

La poblacién limitada en el area estadistica de la EOD2007, contada en las dos encuestas, se

presenta en el siguiente cuadro:
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EOD2007 EOD2017
Poblacién total 19202732 20455328
Poblaciéon mayor de 6 afios 17229940 19005077

Cuadro 32: Poblacién de las dos encuestas en el area estadistica de la EOD2007. Elaboracién propia por lo datos primarios de EOD2007
& EOD 2017.

Viajes ENT Viajes MUN Viajes ENT Viajes MUN Viajes Viajes
Total OR OR DES DES Comparados
09 10705336 AREA 10705336
AREA 365166
15 380402
09 11105319 AREA 11105319 998 15236
OTRO 11667 11667
99 7914 7914
09 2119966 AREA 2119966
AREA 8660908
21954157 15 8681337
AREA 10837614 998 20429
100%
15 10841763 OTRO 24758 24758
99 11553 11553
09 2910 AREA 2910
998 4149
15 1239 AREA 1239
09 5403 AREA 5403
OTRO 7075 7075 15 1508 AREA 1508
99 164 164

Cuadro 33: Analisis de los viajes de la EOD 2007, Viajes Total: Viajes de la poblacidn que vive dentro del drea estadistica de la EOD2007
/ Viajes comparados: viajes que se usan en la comparacién de las encuestas EOD2007 y EOD2017 y son los viajes con municipio de
destino y de origen conocido dentro del drea estadistica de la EOD 2007 / ENT: Entidad (09:CDMXX, 15: EDOMEX, 99: NO SABE) /
MUN: MUNICIPIO (AREA: area estadistica EOD2007, 998: NO SABE) / OR: OR: Vivienda del viajero / DES: Destino de Viaje, Elaboracion
propia por lo datos primarios de EOD2007 & EOD 2017.
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Viajes ENT Viajes MUN Viajes ENT Viajes MUN Viajes Viajes
OR OR DES DES Comparados
AREA 10352696
09 10430055
999 77359
AREA 1950667
AREA 12434142 15 1972078 OTRO 12543
999 8868
09 12639653 OTRO 14814 14814
99 17195 17195
AREA 76350
09 82631
999 6281
999 205511
15 122398 AREA 122398
99 482 482
AREA 2023878
09 2156230
999 132352
AREA 7676168
AREA 10017804 15 7753288 OTRO 27098
999 50022
OTRO 42373 42373
99 65913 65913
22861649 09 10237 AREA 10237
) 15 10109306
100% AREA 24636
OTRO 36511
15 26274 OTRO 1353
999 285
AREA 8998
09 9188
999 190
999 54991 AREA 45034
15 45628
999 594
99 175 175
09 9422 AREA 9422
AREA 29859
OTRO 42458 15 30151 OTRO 98
999 194
OTRO 2885 2885
AREA 6691
09 6761
999 70
AREA 50436
99 70232 15 50645
OTRO 209
OTRO 157 157
99 12669 12669

Cuadro 34: Andlisis de los viajes de la EOD 2017, Viajes Total: Viajes de la poblacién que vive dentro del drea estadistica de la EOD2007
/ Viajes comparados: viajes que se usan en la comparacion de las encuestas EOD2007 y EOD2017 y son los viajes con municipio de
destino y de origen conocido dentro del drea estadistica de la EOD 2007 / ENT: Entidad (09:CDMXX, 15: EDOMEX, 99: NO SABE) /
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MUN: MUNICIPIO (AREA: drea estadistica EOD2007, 999: NO SABE) / OR: Vivienda del viajero / DES: Destino de Viaje, Elaboracion
propia por lo datos primarios de EOD2007 & EOD 2017.

Anexo B
] 8 3 3 3 ] 8 3 3 3 ] 8 3 £ S
] ] S s K S S s ki s S S S k3 K I I
CAMBIOS POBLACIONALES ENTRE g < s o 3 2 3 S 3 2 3 a 3 2 s E %
1990y 2000 < o © © © © © © © © © © © © © > I3
E s M S al 5 & % £y S 2 2 B 8 8 R 2 8
2 8 & & & & 8 8 & 8 & 8 8 & & & 8 2
NACIONAL 120.0%| 104.3%| 106.2%| 103.3%| 103.4%| 115.9%| 127.4%| 132.5%| 138.7%| 148.5%| 137.0%| 140.3%| 135.1%| 136.4%| 140.3%| 150.6%| 135.0% 417.2%
TOTAL ZMVM 117.8%| 99.7%| 102.1%| 98.6%| 93.4%| 106.1%| 121.6%| 124.4%| 133.9%| 147.3%| 142.4%| 148.6%| 135.4%| 134.5%| 135.3%| 154.7%| 135.9%| 1236.2%
15039 |Ixtapaluca 216.6%| 171.8% 179.7% 170.4% 166.6% 176.9% 189.0% 188.1% 184.7% 185.9%| 23572.4%
15031 |Chimalh a 202.5%| 163.6% 169.0% 165.2% 182.6% 13272.2%
15108 |Tultepec 197.1%| 152.6% 163.0% 162.9% 167.4% 189.0% 182.6% 179.8% 187.5% 192.1%| 10790.0%
15025 [Chalco & Valle de Chalco Solida| 191.4%| 146.9% 151.2% 159.0% 18442%- 191.0% 179.3% 7372.3%
15059 [Nextlalpan 180.2%| 150.4% 155.4% 153.1% 160.6% 162.9% 194.8% 196.3% 179.8% 183.8% 175.0% 172.2% 134.3%| 26825.0%
15109 |[Tultitlan 175.3%| 134.6% 133.5% 141.8% 151.2% 169.2% 168.2% 160.5% 182.8% 194.8% 196.9%| 4730.1%
15020 |Coacalco de Berriozabal 166.1%| 131.5% 131.3% 132.2% 125.9% 143.5% 157.7% 164.5% 187.5% 188.1% 183.9% 194.1% 181.7% 190.7% 1813%| 3717.0%
15011 [Atenco 162.3%| 157.5% 143.5% 125.1% 125.3% 147.6% 187.4% 195.7% 193.3% 187.3% 172.2% 181.1% 180.4% 168.2% 178.1% 171.9% 134.8%| 3915.2%
15091 [Teoloyucdn 158.6%| 138.7% 132.1% 119.5% 132.4% 163.8% 177.2% 180.0% 1801%- 184.8% 181.8% 166.9% 162.6% 154.6% 156.9% 155.9%| 9057.6%
15070 |La Paz 157.8%| 139.9% 142.2% 121.2% 116.4% 146.9% 179.5% 185.7% 179.5% 183.6% 183.3% 201.9% 183.2% 181.9% 168.3% 193.9% 159.1%| 4193.2%
15095 [Tepotzotldn 157.1%| 116.3% 129.0% 132.6% 136.3% 144.9% 147.2% 171.4% 187.8% 182.9% 170.1% 172.3% 168.7% 163.8% 169.1% 9002.8%
15024 [Cuautitlan 155.2%| 123.0% 121.9% 120.5% 118.4% 130.3% 155.2% 163.7% 180.2% 172.0% 183.1% 142.6% 144.8% 163.8% 141.5%| 18594.4%
09009 |Milpa Alta 152.0%| 140.2% 141.7% 133.3% 129.9% 142.3% 163.4% 171.8% 183.9% 197.3% 163.3% 161.8% 142.0% 145.6% 149.9% 145.8% 553.7%
15100 [Tezoyuca 151.8%| 134.6% 137.0% 118.7% 120.5% 147.2% 168.4% 153.8% 171.5% 173.0% 189.1%- 162.5% 142.3% 133.2% 145.3%| 6866.7%
15035 |Huehuetoca 150.6%| 116.2% 115.0% 128.6% 1517% 168.6% 140.1% 150.7% 179.8%215.3% 184.5% 162.0% 156.0% 178.0% 182.2% 179.9% 142.5%| 7281.8%
15013 |Atizapan de Zaragoza 148.4%| 117.6% 117.9% 118.5% 124.7% 151.1% 155.5% 141.7% 153.8% 180.9% 189.5% 214.9% 212.6% 202.4% 190.7% 195.2% 195.4% 1229.9%
15037 [Huixquilucan 146.6%| 122.5% 123.8% 121.2% 114.0% 133.2% 160.1% 166.9% 166.2% 163.4% 158.2% 173.1% 174.0% 167.6% 176.2% 171.4%| 2202.3%
09011 |Tldhuac 146.5%| 130.2% 131.1% 117.6% 110.3% 131.5% 165.7% 175.5% 183.2% 194.5% 180.8% 184.7% 158.2% 164.0% 161.4% 192.4% 154.9%| 2645.3%
15092 [Teotihuacén 146.5%| 127.8% 124.4% 112.8% 120.2% 145.5% 1583% 1612% 173.0% 187.1% 154.1% 163.1% 145.7% 158.8% 140.5% 189.6% 147.1%| 23144.4%
15060 [Nicolds Romero 146.4%| 118.8% 121.7% 117.3% 119.0% 140.1% 161.6% 166.0% 167.8% 181.1% 169.7% 181.8% 177.9% 163.2% 168.7% 189.7% 154.9%| 4036.0%
15099 [Texcoco 145.4%| 127.9% 124.0% 112.5% 113.7% 135.4% 154.7% 155.6% 173.6% 181.1% 162.6% 175.4% 162.2% 159.8% 142.3% 177.3% 144.0%| 11748.2%
15069 |Papalotla 145.3%| 142.4% 127.1% 105.9% 118.9% 149.6% 138.7% 172.4% 165.7% 194.8% 144.0% 150.0% 179.5% 143.2% 123.5% 160.9% 122.0%| 3750.0%
15075 _[San Martin de las Pirdmides 145.2%| 132.9% 137.8% 108.0% 106.6% 134.8% 158.3% 169.5% 183.0% 178.1% 148.5% 148.5% 131.9% 119.8% 163.2% 159.5% 128.5%| 10760.0%
15023 |Coyotepec 144.6%| 123.2% 122.0% 119.5% 130.2% 148.7% 158.8% 166.8% 177.2% 181.1% 154.1% 168.0% 148.5% 135.9% 150.9%|207.4% 128.2%| 17533.3%
15053 [Melchor Ocampo 144.2%| 123.6% 126.0% 121.7% 119.1% 133.2% 158.5% 164.1% 173.6%- 164.4% 157.8% 158.3% 146.3% 141.1% 182.7% 140.7%| 4754.2%
15002 [Acolman 141.5%| 124.6% 121.0% 113.0% 112.8% 135.8% 153.2% 155.7% 159.0% 177.7% 162.3% 149.5% 141.9% 146.9% 151.7% 166.7% 147.9%| 3765.8%
15093 |Tepetlaoxtoc 141.0%| 116.5% 113.1% 111.1% 120.8% 135.9% 143.4% 160.9% 163.5% 183.5% 156.6% 170.7% 139.3% 145.0% 163.0% 192.3% 122.4%| 10700.0%
15081 [Tecamac 140.2%| 122.7% 113.4% 106.8% 112.4% 137.7% 159.1% 149.3% 149.0% 152.1% 154.6% 176.6% 174.3% 169.8% 153.2% 168.2% 162.5%| 5696.4%
15120 [Zumpango 139.7%| 116.8% 114.3% 111.1% 119.6% 139.4% 153.0% 156.0% 169.4% 185.2% 159.0% 153.4% 149.8% 158.8% 154.6% 157.3% 143.4%| 6336.5%
15121 [Cuautitldn lzcalli 138.7%| 99.3% 98.5% 110.0% 126.4% 148.8% 132.9% 118.1% 138.0% 182.5% 186.6% 18241%- 182.4%| 1709.8%
15044 |[Jaltenco 138.7%| 121.0% 100.9% 94.9% 118.3% 163.7% 163.0% 119.7% 125.4% 187.9% 191.8% 141.6% 151.7% 178.6% 153.5%| 1338.7%
o o 136.4%| 115.4% 116.6% 116.2% 113.1% 127.1% 144.4% 147.9% 155.0% 168.0% 161.7% 181.9% 164.0% 157.6% 155.6% 176.7% 140.9%| 3005.2%
15029 |Chicoloapan 135.4%| 111.5% 105.3% 100.9% 118.4% 155.2% 148.2% 126.1% 136.4% 178.1% 197.0% 169.3% 168.0% 166.4% 163.9% 5255.9%
15033 [Ecatepec de Morelos 133.2%| 108.4% 107.4% 106.0% 109.6% 126.3% 137.6% 130.9% 142.1% 166.9% 171.9% 189.0% 178.6% 177.0% 171.3% 193.2% 171.0%| 5499.5%
15028 [Chiautla 132.9%| 119.0% 116.4% 106.8% 110.6% 119.4% 139.8% 151.4% 181.1% 165.1% 148.0% 120.4% 136.7% 164.1% 160.1% 130.4% 118.7%| 4393.8%
15103 [Tlalmanalco 128.9%| 112.6% 129.3% 98.7% 89.7% 112.1% 133.7% 144.4% 150.9% 168.6% 133.5% 128.0% 131.3% 135.3% 150.9% 166.5% 136.9%| 4753.2%
15030 |Chiconcuac 126.8%| 110.5% 113.4% 98.6% 99.1% 115.7% 130.5% 139.4% 149.9% 156.5% 129.2% 144.2% 143.5% 128.1% 111.2% 181.4% 132.3%| 8216.7%
09004 |Cuajimalpa de Morelos 126.4%| 105.8% 108.2% 106.6% 98.4% 108.5% 126.8% 148.4% 164.1% 173.6% 151.6% 152.6% 129.7% 151.2% 167.0% 194.7% 137.6%| 4537.2%
15009 [Amecameca 124.6%| 109.3% 107.2% 94.6% 106.8% 130.8% 132.7% 129.8% 144.7% 169.4% 134.5% 129.7% 124.5% 127.7% 124.4% 167.2% 114.9%| 3906.4%
09012 |Tlalpan 120.0%| 99.8% 100.1% 97.6% 94.4% 117.4% 130.9% 121.6% 129.4% 147.8% 152.6% 169.6% 162.7% 156.2% 148.2% 172.2% 153.9% 357.9%
09007 _|Iztapalapa 119.0%| 101.7% 103.6% 99.4% 93.8% 109.7% 128.7% 131.1% 139.3% 151.5% 150.8% 163.3% 146.5% 144.1% 144.9% 168.7% 147.5% 601.6%
09008 |La Magdalena Contreras 113.8%| 98.4% 99.4% 92.1% 85.0% 102.6% 122.5% 124.7% 129.2% 140.4% 138.7% 152.3% 134.0% 129.4% 139.4% 173.4% 156.8%| 1949.5%
15057 [Naucalpan de Judrez 109.2%| 95.8% 95.8% 89.0% 94.4% 118.4% 124.0% 125.0% 127.5% 119.8% 129.2% 132.7% 151.0% 157.8% 171.2% 142.4%| 1248.4%
09010 |Alvaro Obregén 106.9%| 90.0% 91.7% 90.6% 94.9% 113.8% 117.0% 124.3% 137.0% 133.9% 142.6% 124.4% 124.9% 128.9% 148.0% 137.1% 427.6%
15104 [Tlalnepantla de Baz 102.6%| 85.0% 86.6% 88.7% 111.7% 117.3% 118.6% 121.2% 113.9% 129.6% 132.0% 143.2% 152.8% 175.1% 144.0%| 1862.5%
09003 |Coyoacan 100.1% 93.1% 111.2% 102.1% 101.4% 115.9% 132.8% 152.2% 137.5% 126.6% 129.0% 154.8% 142.2% 317.7%
15058 5 97.6% 86.5% 82.8% 106.8% 116.9% 120.2% 121.9% 111.4% 121.8% 120.9% 140.9% 149.6% 169.7% 141.2%| 718.4%
09005 |Gustavo A. Madero 97.4% 85.1% 83.1% 99.6% 108.2% 118.2% 126.3% 116.3% 121.7% 112.9% 117.3% 122.6% 144.5% 129.9%| 1068.8%
09002 |Azcapotzalco 92.9% 92.7% 102.7% 113.8% 122.0% 115.3% 117.6% 111.3% 115.5% 119.0% 137.5% 118.3% 549.4%
09006 |lztacalco 91.7%| 90.9% 98.5% 112.2% 124.0% 115.7% 116.3% 103.8% 108.8% 122.9% 154.7% 132.9%| 1654.7%
09017 |Venustiano Carranza 83.7% 90.0% 107.8% 123.8% 115.4% 109.7% 96.4% 101.0% 101.5% 128.8% 118.4%| 1797.8%
09014 |Benito Judrez 92.7% 114.2% 121.6% 121.4% 100.6% 92.9% 94.4% 107.8% 112.1% 212.0%
09016 | Miguel Hidalgo 85.6% 89.9% 98.0% 108.6% 106.7% 112.3% 95.8% 90.9% 96.7% 113.0% 104.4% 236.4%
09015 |Cy é 96.8% 116.1% 113.8% 109.6% 94.1% 89.8% 88.0% 102.9% 96.9% 209.5%

Cuadro 35: Cambios poblacionales por grupos de edades en la ZMVM, 1990-2000. Fuente: INEGI, elaboracidn propia.
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3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 2 8

] ] s s s s s S ki s s s s s s o 3

CAMBIOS POBLACIONALES ENTRE S S < o < 3 < -3 3 a < a 3 a < g &
2000y 2010 < ) S S e S < S s 5 < < .‘3 K s = g

= S o S 2 | Q ] a < 2 b ! 8 38 R 2 3

° -1 8 8 8 8 -3 -3 8 8 8 -3 -3 8 8 8 -1 2

AAA  NACIONAL 115.2%| 99.0%| 98.5%| 101.9%| 110.3%| 109.1%| 107.7%| 118.7%| 130.5%| 134.9%| 145.6%| 150.8%| 152.2%| 141.8%| 139.5%| 150.4%| 149.0% 68.0%
TOTAL ZMVM 108.8%| 93.9%| 95.3%| 97.3%| 100.0%| 97.9%| 94.2%| 105.2%| 121.2%| 125.5%| 138.4%| 148.3%| 156.8%| 151.2%| 141.5%| 146.6%| 152.6% 63.2%

15035 |Huehuetoca 260.1% 199.2% 190.0% 225.6% 198.8% 215.4% 223.4% 60.4% |
15029 [Chicoloapan 225.6%| 211.9% 225.0% 220.9% 193.8% 167.5% 203.3% 209.3% 205.5% 200.6% 44.0%
15002 |Acolman 223.0%| 210.7% 217.8% 212.7% 210.5% 188.8% 206.8% 216.4% 188.8% 189.3% 185.4% 155.8%
15081 |Tecamac 211.0%| 203.4% 216.9% 202.5% 179.1% 161.7% 198.3% 232.9% 224.1% 217.2% 187.5% 49.7%
15100 [Tezoyuca 186.7%| 177.9% 184.9% 175.5% 186.5% 175.0% 164.6% 206.5% 215.3% 218.4% 228.3% 186.0% 161.3% 163.9% 69.5%
15024 |Cuautitlan 184.7%| 174.3% 186.2% 192.1% 186.9% 165.6% 155.9% 195.7% 222.9% 182.0% 164.9% 181.9% 37.2%
15011 |Atenco 163.3%| 153.9% 153.5% 161.7% 159.4% 146.4% 137.0% 162.2% 198.7% 206.3% 215.4% 208.7% 199.9% 218.9% 174.4% 206.2% 169.7% 62.5%]
15059 |Nextlalpan 162.3%| 161.3% 150.0% 149.8% 149.9% 158.8% 179.5% 182.9% 205.1% 190.1% 215.1% 218.9% 229.4% 170.2% 190.8% 184.6% 184.8% 19.4%
15120 [Zumpango 160.0%| 158.7% 156.5% 144.8% 137.3% 136.8% 159.4% 189.6% 204.5% 199.6% 204.8% 223.8% 203.1% 172.4% 161.4% 164.6% 160.5% 36.4%
15039 [Ixtapaluca 157.1%| 136.0% 138.5% 156.9% 187.2% 176.0% 135.6% 132.5% 186.8% 236.1% 206.4% 211.1% 219.9% 11.6%
15095 [Tepotzotlan 142.2%| 137.5% 130.6% 121.4% 136.1% 142.5% 142.8% 142.7% 140.6% 164.0% 207.5% 230.2% 217.1% 197.0% 178.9% 217.9% 173.5% 31.0%]
15108 |Tultepec 141.0%| 131.0% 121.0% 122.4% 140.5% 141.8% 143.4% 138.9% 150.4% 172.2% 224.2% 222.2% 175.2% 200.4% 181.7% 15.4%
15060 |Nicolds Romero 136.0%| 124.2% 124.8% 121.8% 128.2% 124.5% 121.3% 140.7% 171.3% 178.5% 185.7% 191.0% 193.8% 195.2% 172.1% 179.2% 177.1% 26.9%
09009 |Milpa Alta 134.9%| 117.6% 114.1% 121.3% 135.2% 127.1% 118.8% 127.3% 144.7% 163.0% 186.5% 194.7% 191.1% 160.6% 148.5% 156.6% 191.7% 62.5%
15028 |Chiautla 133.5%| 118.5% 116.4% 131.2% 132.5% 123.5% 125.4% 131.3% 141.1% 177.5% 186.3% 214.8% 171.8% 153.8% 138.1% 202.1% 156.4% 20.8%
15053 |Melchor Ocampo 133.2%| 121.6% 123.7% 116.6% 120.5% 120.3% 120.3% 142.0% 160.8% 165.1% 177.1% 198.5% 182.8% 170.9% 159.6% 151.2% 150.9% 53.3%]
15030 |Chiconcuac 127.0%| 119.3% 117.9% 122.0% 123.2% 124.5% 113.4% 131.0% 151.9% 164.5% 173.1% 166.1% 151.0% 162.5% 147.8% 151.2% 138.7% 39.5%!
15075 |San Martin de las Piramides 126.2%| 106.3% 112.1% 126.7% 143.7% 116.9% 107.9% 136.6% 153.2% 172.0% 192.9% 184.9% 167.8% 167.2% 127.0% 129.5% 156.9% 3.7%
15031 [Chimalh a 125.2%| 115.3% 106.4% 108.9% 126.7% 125.1% 121.0% 127.1% 138.6% 152.7% 177.0% 203.6% 221.1% 211.5% 190.5% 189.6% 178.4% 21.0%!
15037 |Huixquilucan 125.2%| 110.1% 112.9% 110.1% 107.7% 113.7% 108.7% 121.5% 147.4% 161.1% 165.8% 168.0% 171.7% 184.9% 186.9% 186.6% 182.3% 89.5%]
15025 |Chalco & Valle de Chalco Solida| 123.3%| 114.5% 106.2% 104.7% 119.4% 122.3% 127.8% 137.7% 136.9% 139.9% 171.1% 209.9% 221.2% 197.5% 173.7% 182.0% 173.4% 19.4%|
09004 |Cuajimalpa de Morelos 123.3%| 99.5% 107.0% 109.0% 113.0% 114.5% 103.2% 110.6% 133.4% 149.8% 176.2% 179.7% 184.1% 160.0% 156.6% 179.7% 193.7% 114.2%
15093 |Tepetlaoxtoc 122.9%| 119.4% 116.3% 117.8% 117.1% 117.4% 122.9% 127.7% 143.7% 158.7% 174.7% 174.7% 176.5% 149.1% 129.1% 141.7% 146.4% 5.6%
15069 [Papalotla 119.5%| 96.9% 116.7% 117.4% 111.8% 101.7% 107.8% 110.7% 149.8% 168.4% 163.9% 180.0% 187.3% 163.5% 192.9% 140.5% 137.7% 10.7%
15070 |La Paz 119.3%| 104.1% 105.9% 116.3% 125.4% 108.3% 99.7% 115.6% 142.8% 156.7% 170.8% 170.9% 182.0% 186.4% 167.2% 177.2% 165.7%) 19.5%
09011 |Tlahuac 119.0%| 95.3% 98.8% 109.4% 119.0% 110.5% 95.4% 102.3% 127.9% 147.8% 171.8% 178.4% 193.0% 172.4% 160.0% 180.4% 181.7% 70.7%
15092 |Teotihuacdn 118.7%| 103.5% 107.3% 107.8% 110.4% 108.4% 105.7% 124.4% 136.9% 144.6% 169.9% 172.7% 168.7% 152.0% 145.8% 143.2% 156.6% 66.7%
15099 [Texcoco 115.2%| 101.3% 104.2% 107.1% 112.5% 102.2% 103.2% 116.7% 130.0% 137.0% 162.7% 165.8% 173.3% 164.8% 155.4% 156.3% 145.3% 41.7%
15121 |Cuautitlan lzcalli 112.9%| 105.8% 99.6% 89.8% 92.4% 106.4% 113.9% 118.6% 115.6% 113.0% 134.4% 175.9% 216.8% 227.5% 194.4% 183.3% 172.3% 47.4%
15109 |Tultitldn 112.7%| 102.8% 98.3% 97.8% 108.5% 119.5% 109.8% 104.3% 117.3% 133.0% 160.0% 198.8% 224.5% 214.0% 185.8% 178.1% 172.4% 24.7%
09013 |Xochimilco 112.2%| 91.6% 94.2% 96.3% 100.8% 103.6% 100.7% 109.2% 119.9% 128.8% 141.9% 151.7% 166.1% 169.8% 154.2% 162.7% 161.5% 80.1%
09012 |Tlalpan 111.8%| 90.9% 953% 97.3% 95.8% 95.4% 94.1% 106.8% 120.3% 117.1% 130.2% 146.4% 164.6% 168.8% 170.7% 168.4% 169.8% 185.6%
15023 [Coyotepec 110.4%| 102.4% 99.1% 93.1% 103.1% 101.7% 98.7% 114.1% 125.2% 135.9% 159.4% 155.0% 149.0% 144.1% 135.2% 132.4% 164.4% 86.4%|
15020 |Coacalco de Berriozabal 110.1%| 99.0% 99.9% 100.7% 108.9% 116.1% 101.9% 97.8% 116.6% 135.1% 160.8% 171.2% 179.5% 198.0% 192.3% 184.8% 163.8% 14.3%]
15103 |Tlalmanalco 108.5%| 96.4% 90.2% 104.7% 124.9% 97.2%| 86.4% 106.2% 125.5% 136.0% 159.1% 156.0% 143.0% 140.3% 134.7% 147.0% 160.9% 24.6%
09008 |La Magdalena Contreras 107.7%| 90.2% 93.8% 99.9% 99.7% 92.4%| 85.5% 100.0% 124.4% 131.2% 136.4% 143.5% 155.9% 153.2% 140.6% 139.4% 165.5% 39.9%
15009 [Amecameca 107.0%| 96.1% 98.8% 101.1% 103.2% 92.2% 100.1% 119.8% 127.3% 124.1% 143.1% 155.6% 141.7% 127.5% 127.6% 133.6% 138.9% 19.3%
09014 |Benito Juarez 106.9%| 86.2% 86.8% 96.2% 112.9% 112.8% 98.5% 108.7% 126.1% 143.0% 132.1% 111.6% 104.8% 120.6%| 287.0%
09010 |Alvaro Obregén 105.8%| 86.5% 91.4% 92.6% 92.1% 93.2% 87.9% 97.7% 117.6% 121.3% 133.2% 140.8% 151.3% 144.9% 132.8% 142.4% 152.2%| 110.8%
09016 |Miguel Hidalgo 105.7%| 90.5% 88.3% 85.1% 85.1% 92.1% 107.6% 118.0% 112.6% 120.0% 121.7% 129.4% 124.8% 110.7% 111.3% 122.7% 238.0%
15013 |Atizapan de Zaragoza 104.7%| 89.9% 88.8% 88.2% 94.6% 98.9% 98.9% 104.4% 111.1% 114.9% 134.9% 158.4% 179.2% 192.0% 191.3% 190.3% 167.0% 27.1%
09015 |Ci é 85.3% 85.7% 93.2% 98.6% 108.2% 108.9% 103.5% 115.5% 132.8% 139.0% 125.6% 110.4% 109.4% 118.4% 133.8%
09007 85.9% 89.5% 93.0% 91.6% 96.6% 110.0% 114.3% 129.1% 141.9% 157.2% 157.1% 151.1% 153.5% 162.1%| 116.5%
15033 |Ecatepec de Morelos 87.3% 90.6% 99.5% 113.8% 118.2% 133.6% 154.7% 174.3% 177.5% 171.2% 170.8% 166.6% 28.0%
15057 |Naucalpan de Judrez 88.2% 91.2% 93.8% 114.9% 119.7% 122.0% 125.0% 127.2% 128.0% 132.3% 151.1% 159.3% 74.5%
09003 |Coyoacan 90.7% 104.6% 97.8% 100.4% 112.8% 137.5% 147.9% 139.2% 133.2% 149.6% 250.7%
09005 |Gustavo A. Madero 102.0% 111.2% 125.8% 129.7% 129.6% 121.7% 120.8% 132.1% 147.2% 110.9%
15091 [Teoloyucadn 85.9% 86.8% 111.4% 115.9% 129.8% 152.1% 154.0% 148.0% 136.8% 151.1% 127.3% 17.1%
09002 |Azcapotzalco 96.5% 106.2% 119.9% 126.6% 128.7% 124.2% 119.7% 134.3% 141.1% 144.4%|
09006 |lztacalco 98.6% 104.6% 121.4% 129.9% 131.8% 117.8% 110.4% 121.6% 153.3% 141.8%
09017 |Venustiano Carranza 91.6% 98.3% 115.9% 128.1% 131.1% 113.5% 106.1% 112.8% 127.2% 207.6%
15104 |Ti de Baz 105.3% 112.5% 119.5% 116.2% 122.2% 129.4% 131.6% 148.9% 157.6% 74.2%]
15058 |Nezahualcoyotl 108.3% 117.1% 124.9% 121.8% 124.2% 124.7% 125.1% 155.5% 163.0% 43.2%
15044 |Jaltenco 95.3% 86.7% 104.6% 140.3% 176.1% 184.2% 152.9% 112.4% 112.3% 15.8%

Cuadro 36: Cambios poblacionales por grupos de edades en la ZMVM, 2000-2010. Fuente: INEGI, elaboracion propia.
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Movilidad Sostenible en la Ciudad Neoliberal. El caso de la Zona Metropolitana del Valle de México.

< < = € € < € € < € € < =
CAMBIOS GENERACIONALES : 93; : E; : °g’°; : '§> : §> : 5; g 5; : % : §> 5 % 3 §> 3 % 3 §>
| Z2 — Z Z Z Z Z Z Z Z Z - Z Z Z
NACIONAL 120.0%)105.3%| 94.6%| 87.3% 84.4% 91.2% 99.2% 96.4% 88.9% 96.0% 86.1% 91.8% 87.7% 77.3%
TOTAL ZMVM 117.8%| 99.3%| 100.8%)| 103.2% 92.3% 90.1% 93.9% 91.2% 85.8% 93.3% 83.0% 86.4% 81.9% 72.7%
15039 |Ixtapaluca 216.6%| 135.6% 125.1% 145.5% 120.2% 123.4% 107.6% 109.8%  106.1% 91.8%
15031 |Chimalhuacan 202.5%) 139.8% 136.4%  147.7% 138.0% 118.8% 128.2% 110.8% 122.2% 117.8% 104.3%
15108 | Tultepec 197.1% 136.4% 131.8%  141.5% 141.6% 118.7% 124.4% 110.9% 116.8% 122.6% 86.9%
15025 |Chalco & Valle de Chalco Solidaridad | 191.4% 133.5% 131.8%  141.1% 132.9% 117.6% 126.3% 114.1% 120.6% 113.4% 97.2%
15059 |Nextlalpan 180.2%|144.5% 127.6% 123.2%  129.6% 133.5% 142.5% 136.9% 112.9% 126.0% 96.8% 122.9% 115.7% 88.0%
15109 | Tultitlan 175.3%|143.5% 124.6% 122.0%  129.9% 119.6% 104.9% 112.5% 103.6% 108.7%  104.3% 91.2%
15020 |Coacalco de Berriozabal 166.1%| 128.6% 115.1% 113.6%  143.5% 129.0% 108.6%  105.1% 95.2% 96.8% 96.6% 86.1%
15011 |Atenco 162.3%|148.8% 124.9% 115.9% 117.1% 126.3% 137.1% 125.7% 109.7% 118.5%  105.5% 98.2%  107.5% 84.5%
15091 |Teoloyucan 158.6%|131.3% 116.4% 112.5% 115.8% 130.3% 129.5% 116.1% 103.6% 106.2% 95.7% 98.8% 93.0% 83.3%
15070 |La Paz 157.8%|124.2% 118.1% 118.9%  115.7% 122.4% 126.5% 115.8% 100.6% 107.0% 97.2%  102.9% 93.1% 82.1%
15095 | Tepotzotlan 157.1%|127.7% 118.9% 112.8% 110.6% 121.2% 134.0% 126.3% 106.1% 114.9% 101.2% 108.4% 102.1% 84.4%
15024 |Cuautitlan 155.2%|116.9% 110.2% 114.5% 123.1% 129.2% 123.1% 108.2% 92.3% 103.4% 90.0% 97.1% 85.1% 80.9%
09009 [Milpa Alta 152.0%|139.8% 123.8% 120.9% 118.3% 124.0% 131.1% 116.3% 100.6% 114.3% 92.8% 97.0% 95.5% 87.7%
15100 |Tezoyuca 151.8%|136.6% 123.1% 105.0% 105.9% 120.4% 134.7% 110.0% 101.6% 104.2% 99.3%  103.5%  102.4% 95.6%
15035 |Huehuetoca 150.6%|119.6% 113.0% 124.2% 110.9% 117.8% 113.2% 105.7% 94.7% 99.8% 91.0%  103.3% 96.5% 85.1%
15013 |Atizapdn de Zaragoza 148.4%|120.4% 119.3% 121.3% 113.1% 121.1% 124.7% 110.9% 100.7%  107.7% 96.3%  100.4% 96.7% 86.3%
15037 |Huixquilucan 146.6%|116.0% 128.4% 130.1% 102.8% 105.5% 118.7% 109.8% 101.1%  103.9% 90.1% 93.1% 90.2% 80.6%
09011 |Tldhuac 146.5%|121.3% 113.2% 113.9% 115.8% 124.8% 129.3% 113.9% 100.4%  109.6% 93.5% 99.7% 92.6% 81.4%
15092 | Teotihuacan 146.5%|125.3% 113.2% 105.7%  105.0% 112.1% 119.2% 110.0% 96.2%  107.6% 92.8%  102.1% 91.1% 90.4%
15060 |Nicolas Romero 146.4%|121.4% 111.5% 109.5% 107.9% 114.7% 118.6% 107.5% 97.7%  105.2% 94.2% 96.5% 97.9% 83.4%
15099 |Texcoco 145.4%|127.0% 122.8% 119.9% 98.5% 100.8% 120.6% 111.3% 100.7%  107.4% 92.1%  100.0% 97.0% 85.6%
15069 |Papalotla 145.3%|125.5% 120.1% 110.0% 97.3% 127.1% 111.3% 107.5% 105.1%  109.4% 79.0% 90.0% 95.5% 84.1%
15075 |San Martin de las Pirdmides 145.2%|123.8% 104.7% 101.8%  105.8% 109.3% 116.3% 110.5% 100.9%  105.2% 96.8% 92.6% 98.0% 80.5%
15023 |Coyotepec 144.6%|120.7% 108.3% 107.9%  110.6% 108.3% 111.8% 103.7% 95.5%  104.0% 85.3% 94.6% 92.7% 81.1%
15053 |Melchor Ocampo 144.2%|125.2% 111.6% 108.6%  106.2%  109.4% 118.3%  108.2% 99.4%  106.1% 93.8% 96.4% 94.0% 83.7%
15002 |Acolman 141.5%|123.4% 110.0% 106.0% 99.5% 112.4% 116.6% 110.8% 96.8%  105.9% 95.1% 91.7% 94.0% 84.1%
15093 | Tepetlaoxtoc 141.0%|114.1% 104.3% 98.4% 96.5% 108.2% 112.6%  106.4% 94.5%  112.2% 96.1% 116.3% 101.6% 93.8%
15081 |Tecamac 140.2%|118.4% 106.4% 102.4% 99.8% 106.5% 116.3%  104.4% 95.3% 98.5% 87.6% 92.9% 90.6% 82.2%
15120 |Zumpango 139.7%|116.9% 105.0% 101.5%  101.0% 107.6% 115.2%  103.2% 95.0% 101.2% 91.5%  100.3% 96.4% 88.7%
15121 |Cuautitldn Izcalli 138.7%|118.7% 110.9% 105.6%  100.3% 117.6% 123.4% 107.4% 95.4%  100.0% 91.7% 96.4% 97.5% 83.9%
15044 |Jaltenco 138.7%|116.4% 98.4% 95.1% 104.3% 129.9% 124.4% 96.4% 83.7% 94.2% 90.3% 85.8% 94.9% 80.4%
09013 |Xochimilco 136.4%|117.6% 116.7% 120.4% 108.0% 107.4% 114.6% 109.2% 98.8%  106.5% 90.4% 93.9% 94.1% 82.3%
15029 |Chicoloapan 135.4%|111.2% 101.8% 98.0% 96.2% 109.0% 110.3%  100.0% 93.5% 98.3% 87.2% 96.9% 97.6% 86.3%
15033 |Ecatepec de Morelos 133.2%|106.8% 103.4% 105.0% 100.3%  102.3%  105.8% 98.1% 91.4% 98.3% 88.3% 93.1% 88.8% 79.1%
15028 |Chiautla 132.9%|111.7% 103.2% 99.7% 94.7% 101.9% 115.2%  100.1% 99.6% 89.4% 88.6% 86.4% 99.4% 77.8%
15103 | Tlall | 128.9%|109.5% 103.1% 96.9% 91.4% 95.3% 102.0% 101.6% 87.2%  100.3% 90.2% 85.8% 87.1% 76.9%
15030 | Chiconcuac 126.8%|101.6% 102.1% 100.3% 89.4% 90.3% 97.3% 86.8% 87.2%  105.2% 83.8% 89.7%
09004 |Cuajimalpa de Morelos 126.4%| 96.9% 107.0% 111.9% 97.7% 98.2%  103.1%  100.4% 88.7% 98.3% 82.5% 87.7%
15009 |Amecameca 124.6%|104.5% 97.6% 95.5% 89.3% 93.3% 99.7% 96.4% 89.1% 98.7% 85.2% 89.0%
09012 |Tlalpan 120.0%|101.5% 109.0% 113.0% 93.6% 93.9%  100.5% 97.3% 90.9% 97.6% 87.3% 90.3%
09007 119.0%| 98.4% 100.7% 104.6% 95.8% 92.7% 96.8% 94.8% 88.2% 94.4% 83.8% 87.0%
09008 |La 1a Contreras 113.8%| 95.6% 98.6% 103.8% 90.2% 87.2% 90.9% 88.9% 85.2% 94.5% 83.0% 86.1%
15057 |Naucalpan de Judrez 109.2%| 84.0% 95.7% 108.8% 86.7% 78.0% 80.9% 79.7% 87.9% 79.0% 83.7%
09010 |Alvaro Obregén 106.9%| 90.1% 98.2% 103.0% 86.2% 81.8% 85.9% 86.9% 82.9% 91.3% 81.0% 85.5%
15104 | Tlalnepantla de Baz 102.6%| 82.1% 88.4% 93.6% 78.1%
09003 |Coyoacan 100.1%| 84.3% 96.1% 98.3% 76.6% 82.4%
15058 |Nezahualcéyotl 97.6%| 76.3% 80.2% 85.5%
09005 |Gustavo A. Madero 97.4%| 82.7% 88.3% 92.9%
09002 |Azcapotzalco 92.9%| 79.7% 85.0% 88.6%
09006 |lztacalco 91.7% 82.6%
09017 |Venustiano Carranza 89.1%| 76.9% 80.7%
09014 |Benito Judrez 88.4% 90.0%
09016 |Miguel Hidalgo 86.7% 91.1%
09015 |Cuauhtémoc 86.6% 85.6%

Cuadro 37: Cambios generacionales (por lustro de nacimiento) en la ZMVM, 1990-2000. Fuente: INEGI, elaboracién propia.
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Movilidad Sostenible en la Ciudad Neoliberal. El caso de la Zona Metropolitana del Valle de México.

2 L 2 L 2 L 2 L 2 L 2 g 2 g 2
S > ] s >| 8 S > ] 3 ] 3 8 3 3 3 3 3
2 z 3 z2|z3| z3| =3 z 3 z 3 z3 z3 z3 z 3 z 3 z3 z 3 z3
NACIONAL 115.2%| 102.9% 98.3%| 92.1%| 88.0%| 93.4%| 101.7% 98.2% 93.3%| 97.5% 95.7%)| 92.8% 90.5%| 85.3%| 75.0%| 64.1%

" TOTALZMVM - |108.8- 96.¢ ~ 98.6|102.f | 93.17 | 89.." 93.¢ ~ 92.(~ 88.¢ 93.¢ - 91~ 87.¢~ 85.6 ~ 79.:°
15035 |Huehuetoca 260.1%| 195.8% 183.5% 203.9% 164.3% 156.6% 145.7% 143.8% 123.0% 103.0%
15029 | Chicoloapan 225.6%| 187.4% 162.7% 165.2% 207.0% 172.5% 152.9% 136.9% 133.0% 120.6% 105.5%
15002 |Acolman 223.0%| 191.3% 177.1% 182.4% 189.9% 163.8% 154.6% 150.4% 132.7% 125.1% 108.3%
15081 |Tecdmac 211.0%| 195.4%  168.1% 155.0% 176.1% 194.9% 158.6% 150.9% 136.1% 126.5% 116.5% 105.2%
15100 | Tezoyuca 186.7%| 178.0% 167.6% 154.7% 144.6% 169.0% 172.3% 156.2% 135.2% 143.8% 133.6% 128.1% 117.2% 108.4%
15024 | Cuautitlan 184.7%| 182.6%  169.0% 157.3% 162.0% 194.1% 198.2% 170.7% 142.7% 132.6% 124.8% 118.2% 108.6% 92.2%
15011 |Atenco 163.3%| 152.9% 138.7% 135.6% 128.0% 138.8% 145.3% 132.5% 122.3% 132.0% 122.5% 118.7% 103.9% 103.6%
15059 162.3%| 144.0% 123.1% 127.8% 144.8% 149.9% 150.1% 129.0% 123.6% 115.5% 123.5% 104.8% 120.1% 92.9%
15120 |Zumpango 160.0%| 145.0% 126.3% 125.0% 134.6% 146.4% 153.9% 132.0% 114.8% 122.2% 116.8% 112.7% 103.8% 91.9%
15039 |Ixtapaluca 157.1%| 154.9% 141.3% 129.2% 127.0% 148.9% 169.4% 146.4% 128.7% 129.4% 127.4% 124.1% 115.9% 103.0%
15095 | Tepotzotldn 142.2%| 133.3%  125.5% 121.2% 115.9% 119.4% 128.0% 120.8% 108.8% 116.2% 117.0% 116.8% 107.4% 106.7%
15108 | Tultepec 141.0%| 128.1%  117.5% 114.8% 121.2% 132.3% 142.6% 120.3% 108.1% 112.0% 112.0% 106.9% 103.1% 96.9%
15060 | Nicolds Romero 136.0%| 124.5% 117.5% 116.3% 110.0% 115.1% 125.8% 115.6% 108.1% 111.0% 107.5% 103.7% 94.7% 91.5%
09009 |Milpa Alta 134.9%| 121.0% 118.1% 115.3% 108.3% 110.9% 116.1% 110.4% 102.0% 112.8% 108.6% 96.4%  100.0% 94.3%
15028 | Chiautla 133.5%| 123.2%  117.5% 115.3% 107.3% 112.0% 116.4% 117.3% 102.4% 116.3% 102.9% 110.4%  100.4% 95.8%
15053 |Melchor Ocampo 133.2%| 118.1% 106.7% 107.4% 107.2% 116.6% 120.1% 108.9% 101.4% 104.9% 104.4% 104.4% 94.8% 86.5%
15030 | Chiconcuac 127.0%| 112.2% 111.0% 126.6% 102.4% 102.3% 113.3% 102.4% 100.8% 111.7% 97.9%  101.0% 83.8% 84.9%
15075 |San Martin de las Pirdmides 126.2%| 118.1%  109.2% 110.2% 107.1% 110.7%  112.5% 112.2% 106.3% 109.2% 109.4%  104.3% 94.3% 87.1%
15031 |Chimalhuacan 125.2%| 108.6%  104.9% 103.3% 97.9% 101.4% 109.1%  101.5% 94.1% 99.9% 96.2% 95.9% 91.0% 81.1%
15037 |Huixquilucan 125.2%| 104.3% 111.7% 122.1% 98.0% 96.3% 109.3% 106.0% 100.8%  106.8% 97.8% 99.4% 96.8% 89.8%
15025 |Chalco & Valle de Chalco Solidaridad 123.3%| 109.5%  105.5% 101.3% 97.8% 103.8% 111.2% 103.7% 96.2%  100.5%  100.8% 97.7% 90.1% 84.3%
09004 |Cuajimalpa de Morelos 123.3%| 99.9%  111.7% 120.2% 102.4% 100.1%  108.4%  101.3% 95.3% 101.8%  100.2% 91.9% 96.3% 89.0%
15093 | Tepetlaoxtoc 122.9%| 115.3% 108.0% 104.0% 98.2% 101.6% 112.8% 104.9% 101.0% 106.8% 108.2%  101.6% 94.2% 91.6%
15069 |Papalotla 119.5%| 103.4%  105.7% 105.6% 88.2% 94.1% 120.1% 105.0% 104.0% 101.1% 102.8% 98.1%  102.5% 82.5%
15070 |La Paz 119.3%| 103.3%  104.2% 106.3% 99.1% 96.2%  100.6% 97.7% 95.8% 99.5% 96.6% 95.0% 85.0% 80.0%
09011 |Tlahuac 119.0%| 101.9% 102.8% 107.1% 100.1% 97.1% 99.8% 95.9% 94.2%  100.5% 99.7% 93.0% 93.7% 89.5%
15092 |Teotihuacan 118.7%| 105.7%  100.4% 101.6% 92.3% 95.8% 103.1% 98.7% 94.5% 99.3%  101.6% 95.2% 91.2% 81.5%
15099 | Texcoco 115.2%| 106.3% 111.5% 108.9% 89.4% 86.9% 101.3% 98.0% 94.3% 98.4% 98.2% 94.0% 92.9% 83.7%
15121 | Cuautitlan Izcalli 112.9%| 107.5% 104.1% 102.2% 90.3% 93.7% 107.3% 102.8% 92.9% 96.4% 92.8% 95.7% 90.8% 82.5%
15109 [Tultitlan 112.7%| 104.4%  101.2% 102.8% 94.4% 97.2%  104.8% 99.1% 91.8% 96.4% 95.9% 95.8% 90.5% 81.8%
09013 [Xochimilco 112.2%)| 98.1% 101.0% 107.3% 96.2% 92.3% 95.2% 95.1% 90.4% 96.2% 92.8% 87.7% 88.5% 85.0%
09012 [Tlalpan 111.8%| 98.9%  104.2% 110.4% 93.2% 85.4% 92.3% 93.7% 91.4% 96.7% 94.1% 89.8% 89.7% 84.1%
15023 [Coyotepec 110.4%| 91.3% 91.5% 91.8% 83.9% 83.1% 88.2% 84.5% 85.9% 89.1% 82.5% 81.1% 84.4% 79.0%
15020 | Coacalco de Berriozabal 110.1%| 115.7% 106.7% 101.1% 91.9% 97.8% 114.9%  106.0% 93.2% 95.7% 93.0% 91.5% 88.1% 82.0%
15103 |Tlalmanalco 108.5%| 101.8% 99.6% 95.5% 88.1% 90.3% 95.7% 95.7% 92.0% 92.8% 96.6% 94.0% 89.3% 83.6%
09008 |La Magdalena Contreras 107.7%| 97.0% 99.0% 104.1% 90.7% 84.9% 92.4% 93.5% 90.0% 96.6% 93.3% 86.6% 87.3% 80.8%
15009 |Amecameca 107.0%| 96.7% 93.9% 93.1% 83.7% 85.5% 95.6% 92.2% 88.1% 90.6% 89.8% 87.5% 86.5% 81.6%
09014 [Benito Judrez 106.9%| 83.9% 99.6% 117.7% 118.1% 116.6% 99.9% 89.5% 87.0% 92.5% 90.1% 86.6% 84.8% 77.5%
09010 |Alvaro Obregén 105.8%| 92.7% 98.7% 105.9% 91.8% 84.3% 88.8% 90.0% 88.8% 93.8% 91.6% 87.0% 85.2% 81.0%
09016 | Miguel Hidalgo 105.7%| 90.5% 99.8% 110.5% 98.8% 96.7% 96.2% 90.2% 87.2% 90.9% 87.3% 82.1% 83.3% 71.7%
15013 |Atizapdn de Zaragoza 104.7%| 90.4% 95.8% 101.2% 89.7% 83.7% 89.0% 90.0% 88.3% 94.2% 91.0% 89.7% 87.0% 81.2%
09015 |Cuauhtémoc 103.0%| 90.9% 97.8% 108.1% 104.4% 97.6% 92.4% 89.4% 84.5% 91.7% 87.4% 84.7% 81.1% 74.3%
09007 102.4%| 86.6% 90.4% 96.4% 88.5% 81.7% 82.8% 82.6% 81.8% 88.4% 87.4% 83.6% 84.7% 79.0%
15033 |Ecatepec de Morelos 102.1%) 89.2% 91.3% 94.9% 84.5% 80.5% 87.5% 88.6% 85.9% 91.1% 89.5% 87.4% 85.2% 76.3%
15057 |Naucalpan de Judrez 97.1%| 80.0% 86.4% 99.4% 85.3% 72.7% 75.7% 78.1% 77.7% 86.2% 83.9% 82.9% 79.5% 72.7%
09003 |Coyoacan 96.9%| 85.6% 94.1% 103.3% 86.3% 74.6% 77.4% 81.9% 82.4% 87.7% 85.9% 82.6% 83.2% 78.5%
09005 [Gustavo A. Madero 96.0%)| 84.4% 88.8% 95.4% 84.6% 76.1% 77.9% 80.6% 81.8% 88.6% 86.3% 82.4% 82.8% 77.4%
15091 |Teoloyucén 94.8%| 82.2% 78.2% 81.8% 76.7% 77.2% 81.4% 74.7% 74.6% 80.0% 79.8% 80.4% 76.2% 77.4%
09002 |Azcapotzalco 94.0%| 82.1% 88.4% 94.5% 83.6% 75.2% 77.9% 79.9% 80.5% 88.3% 85.9% 83.1% 81.4% 78.6%
09006 |lztacalco 93.4% 82.6% 87.3% 91.4% 80.7% 75.2% 76.8% 79.2% 79.6% 86.4% 85.7% 80.8% 81.1% 76.7%
09017 [Venustiano Carranza 93.1%| 82.5% 87.4% 90.0% 80.7% 75.9% 77.7% 79.5% 76.7% 84.8% 83.4% 79.9% 79.1% 73.3%
15104 |Tlalnepantla de Baz 92.1%| 79.0% 83.9% 90.9% 79.8% 71.2% 73.6% 77.5% 79.1% 84.4% 83.8% 81.4% 78.3% 73.0%
15058 |Nezahualcéyot! 90.6%| 76.8% 80.2% 86.2% 78.1% 70.9% 73.5% 75.4% 76.5% 83.3% 83.2% 82.1% 78.2% 73.1%
15044 |Jaltenco 83.2%) 74.9% 71.5% 76.9% 68.1% 68.7% 72.7% 69.8% 69.8% 70.3% 77.9% 76.6% 75.6% 63.8%

Cuadro 38: Cambios generacionales (por lustro de nacimiento) en la ZMVM, 2000-2010.

Fuente: INEGI, elaboracion propia.
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Anexo C

Poblacién con Educacién Profesional o

NOMBRE Mayor / Poblacién Total

1990| 2000 2010| 2015{2015-1990
TOTAL ZMVM 0.089| 0.104| 0.128| 0.166 0.077
09014 |Benito Juarez 0.263| 0.327| 0.409
09016 |Miguel Hidalgo 0.165| 0.206| 0.272| 0.401
09004 |Cuajimalpa de Morelos 0.072| 0.119| 0.157| 0.256 0.184
09003 |Coyoacan 0.170| 0.225| 0.257| 0.332 0.162
09015 |Cuauhtémoc 0.146| 0.174| 0.226| 0.301 0.155
09002 |Azcapotzalco 0.105| 0.144| 0.184| 0.235 0.130
15037 |Huixquilucan 0.102| 0.109| 0.151| 0.230 0.128
09006 |lztacalco 0.099| 0.128| 0.156| 0.226 0.127
15024 |Cuautitlan 0.051| 0.077| 0.107| 0.168 0.117
09012 |Tlalpan 0.132] 0.166| 0.189| 0.241 0.109
09017 |Venustiano Carranza 0.105| 0.126| 0.152| 0.213 0.108
15020 |Coacalco de Berriozabal 0.098| 0.109| 0.150| 0.202 0.104
09010 |Alvaro Obregdon 0.108| 0.132| 0.162| 0.209 0.101
15104 |Tlalnepantla de Baz 0.090| 0.115| 0.143| 0.189 0.099
09005 |Gustavo A. Madero 0.097| 0.121| 0.148| 0.191 0.094
15108 |Tultepec 0.033| 0.051| 0.091| 0.125 0.092
09011 |Tlahuac 0.046| 0.073| 0.092| 0.132 0.085
15069 |Papalotla 0.055| 0.080( 0.100| 0.140 0.085
15121 |Cuautitlan Izcalli 0.083] 0.110| 0.164| 0.168 0.084
15058 |Nezahualcoyotl 0.051| 0.073| 0.099| 0.128 0.078
15013 |Atizapan de Zaragoza 0.098| 0.115| 0.151| 0.173 0.075
09007 |lztapalapa 0.068| 0.084| 0.102| 0.141 0.073
15109 |Tultitlan 0.051| 0.058| 0.086| 0.124 0.073
15081 |Tecdmac 0.045| 0.057| 0.097| 0.116 0.071
15044 |Jaltenco 0.028| 0.056| 0.081| 0.096 0.068
15099 |Texcoco 0.074| 0.085| 0.113| 0.142 0.068
15075 |San Martin de las Pirdmides 0.028| 0.034| 0.059| 0.094 0.067
15028 |Chiautla 0.032| 0.053| 0.077| 0.098 0.066
09013 |Xochimilco 0.096| 0.116| 0.139| 0.161 0.066
15033 |Ecatepec de Morelos 0.047| 0.059| 0.088| 0.111 0.064
15009 |Amecameca 0.037| 0.056| 0.080( 0.100 0.064
15053 |Melchor Ocampo 0.030( 0.042| 0.065| 0.093 0.063
15057 |Naucalpan de Juarez 0.100(| 0.113| 0.127| 0.162 0.062
09008 |La Magdalena Contreras 0.101| 0.120| 0.137| 0.161 0.061
15095 |Tepotzotlan 0.032| 0.048| 0.062| 0.091 0.059
15029 |Chicoloapan 0.022| 0.036| 0.061| 0.080 0.059
15060 |Nicolds Romero 0.024| 0.032| 0.060| 0.079 0.056
15039 |Ixtapaluca 0.025| 0.040| 0.062| 0.079 0.054
15120 |Zumpango 0.028| 0.044| 0.058| 0.078 0.050
15092 |Teotihuacan 0.035| 0.045| 0.073| 0.085 0.050
15091 |Teoloyucdn 0.021| 0.034| 0.053| 0.071 0.050
15093 |Tepetlaoxtoc 0.020| 0.031| 0.047| 0.069 0.048
15070 |La Paz 0.031| 0.043| 0.056| 0.078 0.047
15103 |Tlalmanalco 0.048| 0.063| 0.080| 0.094 0.047
15059 |Nextlalpan 0.022| 0.030| 0.042| 0.065 0.043
15035 |Huehuetoca 0.022| 0.025| 0.038| 0.064 0.042
15030 |Chiconcuac 0.040| 0.051| 0.073| 0.082 0.042
15023 |Coyotepec 0.020| 0.032| 0.051| 0.062 0.042
15002 |Acolman 0.035| 0.043| 0.054| 0.074 0.040
15025 |Chalco & Valle de Chalco Solidaridad 0.015| 0.021| 0.037| 0.054 0.039
15031 |Chimalhuacdn 0.012| 0.018| 0.030| 0.045 0.034
15011 |Atenco 0.030| 0.037| 0.046| 0.062 0.031
15100 |Tezoyuca 0.033| 0.040| 0.043| 0.064 0.030
09009 |Milpa Alta 0.052| 0.058| 0.065| 0.081 0.029

Cuadro 39: Porcentaje de la poblacion con educacion profesional o mayor, en la ZMVM, 1990-2015. Fuente: INEGI, elaboracion propia.
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En los resultados de la EOD2007 la participacién de los medios se mide como porcentaje de los

tramos, mientras en los de la EOD2017 se mide el porcentaje de las personas que hicieron un

viaje. Ambas metodologias no demuestran el peso real de los medios en los viajes. Para que eso

fuera posible, dividimos en cada viaje la participacion de cada medio por el numero total de los

medios usados en este viaje.

"EOD 2007 | Tramos % Viajes %

Metro 4161079 15.12% 2301487.8 10.53%
Tren Ligero 114256 0.42% 49718.6 0.23%
Metrobus 232736 0.85% 126663 0.58%
Trolebuses 202870 0.74% 131201.9 0.60%
Autobus RTP 586936 2.13% 371877.2 1.70%
Suburbano 2093525 7.61% 1282857.7 5.87%
Colectivo 11265035 40.94% 9054171.7 41.44%
Taxi 1780209 6.47% 1523720 6.97%
Automévil 6292539 22.87% 6258372.1 28.64%
Moto 92473 0.34% 92172.5 0.42%
Bicicleta 436485 1.59% 434699.6 1.99%
Otro 259762 0.94% 224434 1.03%
Total 27517905 100.00% 21851376 100.00%

Cuadro 40: Viajes, tramos y participacion de los medios de transporte seguin la agrupacidn de la encuesta EOD2007. Elaboracién propia
por lo datos primarios de EOD2007 & EOD 2017.
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EOD 2017 Tramos % Viajes %

Automovil 6068728 22.38% 5995401.1 27.24%
Colectivo/Micro 10941253 40.34% 8944652.4 40.65%
Taxi (App internet) 148922 0.55% 140220.8 0.64%
Taxi (sitio, calle u otro) 1414636 5.22% 1239414.9 5.63%
Metro 4205013 15.50% 2454628.1 11.15%
Autobus RTP o M1 398200 1.47% 253579.7 1.15%
Bicicleta 685798 2.53% 675448.2 3.07%
Autobus 736721 2.72% 479208.1 2.18%
Moto 347939 1.28% 345360.2 1.57%
Trolebus 139742 0.52% 96403.8 0.44%
Metrobus o Mexibus 1053142 3.88% 652293.1 2.96%
Tren ligero 109620 0.40% 50917.1 0.23%
Tren suburbano 171636 0.63% 69320.8 0.32%
Mexicable 6985 0.03% 3918.5 0.02%
Bicitaxi 88630 0.33% 71018.4 0.32%
Mototaxi 267842 0.99% 224590.8 1.02%
Transporte escolar 271546 1.00% 255233.7 1.16%
Transporte de personal 31373 0.12% 24056.1 0.11%
Otro 33140 0.12% 30529.4 0.14%
Total 27120866 100.00% 22006195 100.00%

Cuadro 41: Viajes, tramos y participacion de los medios de transporte seguin la agrupacidn de la encuesta EOD2017. Elaboracién propia
por lo datos primarios de EOD2007 & EOD 2017.
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LAS POLITICAS DE TRANSPORTE

Prologo

Por razones metodoldgicas, antes de comentar las aplicaciones para el desarrollo de la movilidad
sostenible que aparecen timidamente al inicio de la década de los 2000, durante el gobierno de
Andrés Manuel Lépez Obrador (2000-2005) en la CDMX, y el de Arturo Montiel Rojas (1999-2005)
en el EdoMex, cabe profundizar en un asunto base y relativamente auténomo: el cambio de las
relaciones de trabajo en el transporte concesionado, es decir, en el ‘Transporte Colectivo’. Como
ya hemos visto, las relaciones laborales en el transporte fueron histéricamente un factor de
desestabilizacidon politica dado que las consecuencias para la poblacion urbana son directas. Sin
embargo, no se trata solo de los momentos conflictivos, sino también y sobre todo de la huella
diaria en la vida cotidiana de la ciudad. No sorprende entonces, que uno de los casos mas
documentados en América Latina sobre politicas de movilidad sostenible haya sido la negociacion
para la aplicacion de la primera linea de Metrobus, llevada a cabo por Claudia Sheinbaum, actual

Jefa de Gobierno de la CDMX y en ese entonces miembro del gobierno de Manuel Lépez Obrador.

A continuacion, analizaremos las politicas estatales y federales de movilidad en la ZMVM desde
el afio 2000 hasta el 2018. En el siguiente cuadro se ven los gobernantes y el partido al que

pertenecian durante su gobierno.
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CDMX

EDOMEX

FEDERAL

Andrés Manuel Lépez Obrador
2000-2005
PRD

Arturo Montiel Rojas
1999-2005
PRI

Vicente Fox Quesada
2000-2006
PAN

Marcelo Ebrard Casaubdn
2006-2012
PRD

Enrique Pefia Nieto
2005-2011
PRI

Felipe Calderdn Hinojosa
2006-2012
PAN

Miguel Angel Mancera
2012-2018
PRD

Eruviel Avila Villegas
2011-2017
PRI

Enrique Pefia Nieto
2012-2018
PRI

Claudia Sheinbaum
2018-Actualidad
MORENA

Alfredo del Mazo Maza
2017-Actualidad
PRI

Andrés Manuel Lépez Obrador
2018-Actualidad
MORENA

Cuadro 42: Gobernantes del siglo XXI de la Ciudad de México, del Estado de México y del Gobierno Federal.

Nuestro andlisis no se basara en como las politicas de movilidad reforman la urbe hacia una ciudad

compacta, sino en cdmo sirven a la ciudad compacta que estd por formarse. O sea, vamos a

enfocarnos en las consecuencias estratégicas y no transitorias de las politicas de movilidad. El

tiempo, la calidad, el costo del viaje, la contradiccidn entre vecino y usuario en relacion siempre

con las diversas formas y geografias de reproduccién, seran la base de la evaluacidon de cada

politica. También intentaremos descubrir las probables nuevas contradicciones que generan.
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4.1: La reorganizacion del sector del transporte concesionado

Variaciones del servicio de Transporte Publico Concesionado en la ZMVM

En la CDMX, el “Transporte Colectivo’ crecid en |la década de los 80 para cubrir las debilidades de
Ruta 100 y también para competir con ella. Los taxis empezaron a servir simultdneamente a més
de un cliente, luego la compra se hizo por persona, y para organizar el servicio se establecieron
rutas fijas. En 1981, Ruta 100 tomd el control de los bienes de los ex permisionarios, y el mismo
afo, el gobierno del DF otorgd concesiones de taxis colectivos y empezd programas de sustituciéon
de unidades que pasaban del tamafio ‘sedan’ al de la vagoneta (las combis), aunque todavia las
concesiones eran “sin itinerario fijo” (Salazar C.L., 2011, pag. 164). Podemos concluir que esta
politica fue una decisién orientada a no dejar desaparecer el sector privado, o que fue una forma
de resolver el problema de los transportistas insatisfechos que generd Ruta 100. En cualquier
caso, el plan Ruta 100 no era tan integral. La falta de regulacion estricta del servicio (aparte de las
tarifas) y el otorgamiento masivo de concesiones permitid un desarrollo de ‘laisser faire’ y sin

orden, aunque muy rapido.

Nunca le dio un ordenamiento... Y hacian lo que querian hacer. De repente
invadias otra ruta y empezaban los conflictos, y llegaba la autoridad y te decia
hasta aqui puedes tu, y tu de aqui para alld. Punto... Para evitar conflictos... De
las unidades que eran peceras porque compraron de peso, carros... taxis... se
llamaban cocodrilos por el disefio que tenian, pasan a las combis y las combis
sequian creciendo... nunca hubo una regulacion... tu metias unidades de mayor
capacidad porque te retuvieron mds dinero...en la combi te llevas 12, luego
pasa el microbus que te lleva 24, 25 personas sentadas... Anteriormente era
nada mds gente sentada. Cuando se implementa el "hoy no circula’ se rompe
ese esquema y vas lleno como puedas, parado, sentado etc. Porque
anteriormente el microbus no te permitia llevar gente parada...Y ese momento
el transporte publico se saturd de manera desordenada... Hoy “no circula” se
fue de las manos. Fue uno de los factores y el otro la falta de sequimiento por
parte de las autoridades. (Entrevista: Rosales Pallares N., 2017 **)

En 1986, comenzd en la CDMX el primer programa de sustitucion de unidades: una unidad de
tamafio microbus por cada 3 combis viejas. En nuestros dias contindan los programas de

sustitucion de microbuses por autobuses. (Salazar C.L., 2011, pag. 166).

o Miembro de AMTM, MOVA, Ruta 2 y CISA

239



Movilidad Sostenible en la Ciudad Neoliberal. El caso de la Zona Metropolitana del Valle de México.

En el caso del EdoMex, donde el proceso de expropiacién por parte del Estado, como veremos en
seguida, no era tan potente, el porcentaje de autobuses en relacion con las unidades de menor
capacidad, era mas alta. Sin embargo, debido al crecimiento todavia continuo de la mancha
urbana y por razones de competencia interna en los ramales, también existen muchas unidades

de menor capacidad.

Ademas de las combis, los microbuses y los autobuses, que son los mas comunes, siguen
existiendo casos de Taxis de uso colectivo. Se encuentran, por ejemplo, tanto en el interior de la
Ciudad Universitaria de la UNAM sin itinerarios fijos, como afuera del Metro Polanco, en este caso
con itinerarios fijos, y se consideran como una alternativa de primera. En la periferia siguen
existiendo taxis colectivos y camionetas adaptadas, pero en este caso la menor capacidad aparece

por la menor densidad poblacional.

El transporte metropolitano se caracteriza sobre todo por combis, microbuses y autobuses, las
variedades anteriores son aplicaciones de una red de escala local. Sin embargo, todas las

ediciones se caracterizan por el servicio de baja calidad y por su vinculacién con el poder politico.

‘A cuenta’: el modo de produccion feudal del transporte en la CDMX

‘A cuenta’ es un acuerdo entre el operador y el propietario de una unidad con derechos de
participacion en una ruta para ofrecer el servicio de transporte. El operador usa la unidad
recaudando el dinero de los boletos y al final del turno paga una ‘cuenta’ al propietario segun el
acuerdo previo. No es un trabajo asalariado, no es el caso del modo de produccidn capitalista. El
oficio del propietario-concesionario (en general es la misma persona®?) es la renta de un medio
de produccidn, que es el camidn, y de un tipo de terratenencia (del espacio publico) que es la
concesion de la ruta. El operador, por su parte, es un trabajador ‘feudal’ que arrenda sus medios
de produccidn a un individuo-concesionario. La ‘Ruta’ es una asociaciéon de concesionarios a los
gue pertenecen las concesiones de una o varias rutas-itinerarios. Esta asociacion tiene el papel de
ordenar el servicio entre los intereses individuales y defender los intereses colectivos frente al

Estado u otras Rutas. En las Rutas se crean cupulas, liderazgos y disidencias que varias veces son

92 “en algunos casos no representativos, el propietario de la concesidn otorga en renta las placas que porta un microbus del cual es

duefio otra persona” (Salazar C.L., 2011, pag. 182).
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trascedentes en el sentido que se refieren a mas de una Ruta. No obstante, las asociaciones no
gestionan (por lo menos no directamente) las relaciones laborales, sino que éstas son un acuerdo

individual entre el operador y el concesionario de cada unidad.

Ademas de la del permisionario y la del operador, en el gremio existen también las siguientes

figuras:

e El ‘despachador o checador’, que son las personas que controlan el flujo de las unidades
de la Ruta en la base o en algunos puntos del trayecto. Son renumerados por los choferes
y funcionan como intermediarios entre los choferes y los propietarios (Salazar C.L., 2011,
pag.186).

e El ‘chalan o cacharpo’, que es un ayudante del operador. La mayoria de las veces este
trabajo lo realizan jévenes aprendices del oficio que no obtienen ingresos (Salazar C.L.,

2011, pag.185).

El trabajo de operador esta lejos de ser un trabajo formal. El acuerdo con el permisionario es un
acuerdo verbal y no cuenta con servicios sociales. El operador es una figura tipica del sector
informal que logra ganarse la vida trabajando el mayor tiempo posible, metido en la guerra del
centavo, algunas veces contra sus companeros de la misma Ruta, rentando sus medios de
produccion. Ademds, dado que los gobiernos estatales ejercen una politica de bajas tarifas, en
general se trata de la renta de una unidad de bajos estdndares que logra funcionar gracias al
mantenimiento que le ofrecen él y su duefio®®. Con esta forma de trabajo informal se logra la
produccion de un servicio a menor costo para la reproduccién de las clases bajas. La
competitividad de este modo de produccion se basa en la economia informal, en la explotacion
del trabajador y de los medios de produccidn, y en la falta de posibilidad de vigilar la recaudacion

del dinero.

Regularmente digamos que gano los 500 pesos diarios. Son cinco dias que
trabajamos. La jornada laboral empieza a las 5 de la mafiana y termina a las

% Una mas detallada descripcién del trabajo del camionero se puede encontrar en la etnografia detallada de la Sociedad del
‘Transporte Colectivo’ en la CdM de Salazar (Salazar C.L., 2011).
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2 de la tarde y ahi se cambia el turno.... Yo que en esta ocasion tengo la cuenta
mds econdmica... (Entrevista: Operador 1 “a cuenta” de la Ruta 15, 2017)

O sea, un operador en la CDMX con una buena cuenta, gana alrededor de 11.000 pesos por mes
con una jornada laboral de 9 horas, 5 dias por semana, sin servicios sociales. Sin embargo, no son
pocas las veces en las que la jornada laboral se extiende a ambos turnos. El trabajo no se
caracteriza por falta de puestos y tampoco por falta de conductores con licencia, y segun los
operadores de Ruta 15 es una situaciéon equilibrada a esa coyuntura (Entrevista: Tres operadores
“a cuenta” de la 'Ruta 15'). Sin embargo, como en otros casos de la economia informal, la
organizacion sindical entre los trabajadores no es fuerte y se caracteriza en gran medida por la

alineacion con las practicas politicas de los permisionarios (Salazar C.L., 2011, pag. 201).

Segun Carlos Salazar, en la CDMX son pocas, pero considerables las ocasiones en las que el mismo
permisionario opera su proprio camion. En estos casos son pequefios permisionarios que poseen
una o dos unidades. Aunque segun el otorgamiento se permitia cinco permisos por persona fisica,
el mecanismo de prestanombres nos ofrece la actualidad de un sector mds concentrado. No se
trata de propietarios-operadores, como empezaron a mediados de la década de los 80, sino de

una industria de ‘flotilleros’ de 10, 20, 30 unidades. (Salazar C.L., 2011, pag. 165).

Segun el Ingeniero Angel Molinero, el fenémeno de operador-propietario es mds ponente:

Normalmente son los mismos. Cisa (empresa de servicio de operacion de BRT)
del corredor Insurgentes estd integrado por 215 socios, algo asi, y estos 215
eran los operadores. En muchos casos siguen operando la unidad (ahora del
BRT). (Entrevista: Molinero A., 2017)

El transportista del Corredor Insurgentes SA de CV (CISA: empresa que opera en la linea 1 de
Metrobus), de forma un poco contradictoria en cuanto a los nimeros, describe sobre el mismo

tema:

Hay gente que vive perfectamente de lo que le deja el Metrobus porque hay
gente que no tiene una o dos unidades, hay gente que tenia como en nuestro
caso 9 unidades, hay gente que tenia 5, 4....(en el caso de CISA) eran 289
unidades que pueden ser 200 permisionarios, porque hay gente que tiene 8, 5,
4, 2 muy poca gente tenia una, porque mucha gente expandid su negocio
(Entrevista: Rosales Pallares N., 2017)
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Antes de 2005, lo que describe el nivel de concentracidn es un esquema de operadores-
propietarios y ‘flotilleros’ de 5 a 10 unidades. No seria invalido suponer que, entre aquel afio, en
el que se inaugurd la primera linea de Metrobus, y el 2011, cuando Salazar realizé su estudio, el
fendmeno de la concentracidn fue en aumento. El tema de la concentracién de los ultimos afios

serd analizado mas adelante.

Cuando el operador es al mismo tiempo propietario, se trata de un trabajador de modo de
producciéon auténomo. En ambos modos de produccidn, cuando los operadores u operadores-
propietarios trabajan ambos turnos, generan la figura del hombre-camidn, que se hace uno con
la unidad y hasta duerme en ella. El hombre-camidn es una forma popular de trabajo fuerte para

generar recursos y procurar un mejor futuro para la siguiente generacion de la familia.

El ex permisionario y ahora accionario y ejecutivo de CISA, Nicolds Rosales, nos ofrece un

testimonio sobre la ganancia que genera la renta de una unidad de ‘Transporte Colectivo’:

Un microbus anteriormente (del Metrobus) con el hombre-camidn te dejaba
1000 pesos diarios. Estamos diciendo que de lunes a viernes te dejaba 4000
pesos, porgue uno no circulaba... y el fin de semana trabajaban... 5000 mil
pesos a la semana, hipotéticamente, multiplicando al mes serian 20.000.
Numeros redondos. De ahi descuéntale lo que quiere un mantenimiento, que
eran, si tu quieres, 5000 pesos promedio por mes...porque habian dias que el
operador no te dejaba la cuenta completa, lo habian asaltado o habia
chocado...15000 pesos. (Entrevista: Rosales Pallares N., 2017)

Con las anteriores estimaciones podemos construir el cuadro siguiente que servira solo para

entender la escala del fenédmeno y no para hacer otro tipo de calculos precisos.
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Relacion de Produccion

Ingresos Brutos sin seguro social (pesos)*

Operador de 45 horas semanal

1 turno = 10000

Operador Hombre-Camion

2 turnos = 20000

Propietario-Operador de 45 horas semanal

1 cuentay 1 turno = 25000

Propietario-Operador Hombre-Camién

1 cuentay 2 turnos = 35000

Propietario de 2 Unidades

2 cuentas = 30000

Propietario de 4 Unidades

4 cuentas = 60000

Propietario de 10 Unidades

10 cuentas = 150000

Cuadro 43: Ingresos Brutos sin servicio social de los actores del ‘Transporte Colectivo’ en la CDMX. Los nimeros de nuestro cuadro se
refieren al periodo 2005- 2017, cuando la inflacién subyacente esta en el mismo nivel. Igualmente, no se puede estimar el factor ruta,
en el sentido que hay rutas de mayor y de menor ganancia. En este caso se usa para la cuenta el caso de la Avenida Insurgentes y para
el turno el de la R15. Esta estimacion sirve solo para dar una imagen general de la economia del sector y no para otro tipo de calculos.

Las concesiones son un tipo de terratenencia que representan un valor econémico:

Un permiso en insurgentes, hace 10 afios, el Ultimo que se vendieron, un
millén de pesos. (Entrevista: Rosales Pallares N., 2017)

A fin de cuentas, las concesiones no se constituyen sin el poder politico®®. Por un lado, una
concesion se puede cancelar o no renovar, como en el caso del pulpo camionero, si el gobierno lo
decide. Por otro lado, los transportistas saben que su servicio no puede remplazarse facilmente
en el corto plazo y a gran escala, y en este sentido el Estado tiene que negociar con ellos. Sin

embargo, en ultima instancia, el jefe mayor en esta relaciéon es el Estado.

Articulo 96.- Las concesiones otorgadas por la Secretaria para la prestacion del
servicio de transporte publico, no crean derechos reales, ni de exclusividad a
sus titulares, sdlo les otorga el derecho al uso, aprovechamiento y explotacion
del servicio de acuerdo con las reglas y condiciones que establezcan las
disposiciones juridicas y administrativas aplicables, y podrdn cederse en
términos de lo dispuesto por el articulo 104 de esta Ley. (Ley de Movilidad del
Distrito Federal 14 de julio de 2014)

% Funciona exactamente igual con la terratenencia comun. Sin embargo, estamos acostumbrados a entender esta propiedad como
algo natural y constituido. En el caso de la terratenencia de las concesiones del transporte colectivo, la relacidn que tienen los grupos
de transportistas con el poder politico estd menos naturalizada que en el caso de la terratenencia comun y se subyace en un marco
juridico distinto.
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Hacia el cambio de modo de produccidn en el servicio de transporte de la CDMX

Los programas de sustitucion de vehiculos (sedan, combi, microbus, autobus) a través de
préstamos para aumentar su capacidad tenian inicialmente el fin de aumentar la capacidad total
de la red del ‘Transporte Colectivo’. Sin embargo, el boom de concesiones entre 1985 y 1993
(Salazar C.L., 2011, pag. 167) que produjo el gobierno para sustituir la Ruta-100, generd un caos
vial en la ciudad debido a vehiculos deteriorados que se adelantaban entre si ‘pescando’ sus

clientes®.

Bajo esta realidad, desde 1986 la estrategia gubernamental cambié para lograr, por un lado, el
aumento de la capacidad de las unidades, y por otro reducir su nimero con programas de
sustitucion de un microbus por cada de tres combis. A primera vista, resulta un oximoron, porque
este tipo de programas aparecieron antes de 1993, cuando dejaron de otorgarse nuevas
concesiones (Salazar C.L., 2011, pag. 166-167). Sin embargo, se puede encontrar una explicacion

si ampliamos el andlisis a los conflictos internos entre los mismos transportistas.

La capacidad de los vehiculos es un asunto que depende de la afluencia de la Ruta. Existen Rutas
gue no se caracterizan por tener una cantidad de usuarios que pueda justificar el uso del microbus
o del autobus. Sin embargo, desde el inicio, la mayoria de las Rutas no se caracterizaban por este
problema, sino por una afluencia cada vez mayor. La légica de que por el crecimiento de la
afluencia se tiene que aumentar la capacidad de los vehiculos funcioné hasta el momento en que

se saturaron las lineas por unidades de mayor capacidad.

En Insurgentes, eran 289 unidades, concesiones. De estas 289 concesiones
cuando se empezaron a meter camiones, no se hizo bajo un esquema de qué
capacidad tiene Insurgentes para aguantar tantos camiones. Sino que se hizo
a la buena de Dios y el que cambiar, cambia. E insurgentes se saturd de
camiones. Habia promedio 220 camiones, autobuses. Las demds eran
microbuses. Entonces camiones de mds capacidad para la misma gente que
transportabas con microbuses. (Entrevista: Rosales Pallares N., 2017)

Una vez saturada una Ruta, las unidades, para competir entre ellas (dentro de una Ruta y entre

distintas Rutas), debian ser mas agiles y de menor capacidad para lograr ‘pescar’ mas facilmente

% Cabe comentar aqui que el argumento de la congestion producida por el transporte colectivo es vélido sélo y cuando la congestién
producida por el mayor nimero de automoviles privados se considera como algo natural.
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a los usuarios. En este ambito competitivo, para asegurarse los ingresos valian mas las unidades
de menor capacidad, aunque eso significaba menores ingresos por unidad. Estos ultimos
presionaron, sobre todo, los ingresos de los transportistas que adquirian menos concesiones, y

asi se creé un dmbito para la concentracién del negocio.

La saturacién producida por el nimero de concesiones por Ruta fue el resultado de una politica
de clientelismo aplicada por los funcionarios estatales hacia los lideres transportistas. En este
sentido, se abrié una posible estrategia por parte de los liderazgos, que buscé ajustar la necesidad
de unidades grandes segun la afluencia de las Rutas afiliadas y congestionarlas por invasion con
muchas unidades pequefias. Dado que no se trata de un liderazgo sino de una guerra entre varios,
podemos suponer que la balanza, en ultima instancia, se inclind hacia una saturacién general. Tal
vez lo anterior parezca una explicacion retrospectiva dado que lo mas probable es que los lideres
solo se aprovecharon del deseo del gobierno de extinguir la Ruta-100, otorgando mas

concesiones:

En la dindmica de negociacion entre las rutas y la autoridad correspondiente,
fortalecieron particularmente su poderio la Ruta 1, Ruta 2 y la Ruta 18,
desplegando ramales en diversas dreas del Distrito Federal y dreas
conurbadas, pactando con la autoridad la asignacion de los itinerarios con
mayor afluencia de pasajeros y mds rentables, e incrementando el numero de
permisionarios afiliados. En este periodo (a mediados de la década de los 80),
sobre todo en las rutas “grandes”, se va dejando atrds el modelo unico de
propietario-chofer. Debido a su posicion privilegiada de negociacidn frente a
la autoridad, los miembros de las mesas directivas de las rutas y de las
‘organizaciones cupula’ pudieron acaparar varios juegos de placas. (Salazar
C.L., 2011, pdg., 165)

Debido a los resultados inadecuados de estos programas y a la formacion de un complejo de
intereses entre funcionarios estatales y lideres de transportistas, la nueva estrategia que se
desarrolla paulatinamente por las leyes desde 1995, va a intentar la formacion de empresas
poniendo bajo pregunta tanto la relacién del propietario de la unidad como persona fisica como
el modo de trabajar ‘a cuenta’. Con la quiebra de la R100 y sin otorgarse concesiones nuevas a
personas fisicas, aparecid en la CDMX una nueva figura juridica, ‘las sociedades mercantiles’

(Salazar C.L., 2011, pag. 171), o en el vocabulario transportista: las ‘empresas’. Estas no son

246



Movilidad Sostenible en la Ciudad Neoliberal. El caso de la Zona Metropolitana del Valle de México.

uniones de permisionarios, sino uniones de accionistas con una flota comun y con una concesién

Unica.

Las primeras empresas surgidas por el desmantelamiento de Ruta-100 no tuvieron éxito porque,
aunque se elimind asi la competencia interna por lograr una recaudacion comun, no cambio el
ambito competitivo generado por otras rutas que usan los mismos ramales. Por lo tanto, el

gobierno, como vamos a ver en seguida, desarrollo |a estrategia de los Corredores de Transporte.

No obstante, el funcionamiento competitivo del ‘Transporte Colectivo’ no se debe solo al
antagonismo de los transportistas, sino también a los operadores que estan metidos en la guerra
del centavo. Por el sistema de la ‘cuenta’ los transportistas tienen una competencia de largo plazo,
mientras los operadores por su parte tienen una competencia diaria. Por lo tanto, el gobierno
intenté mediante las empresas cambiar también las relaciones de produccién y transformar a los

choferes en asalariados.

Para explicar mejor esto uUltimo debemos decir que el cambio de la recaudacién es un asunto
doble. Por un lado, se trata de una recaudaciéon comun vy la distribucion de los ingresos segun
kilometraje por unidad o por capacidad de unidad, lo que significa la eliminacién del antagonismo
de los transportistas de una Ruta. Por otro lado, existe el asunto de la vigilancia de la recaudacidn,
gue implica un cambio en la relaciéon entre concesionario y operador. Es decir, la ‘cuenta’ existe
técnicamente porque el concesionario no puede saber con seguridad cual es el boletaje del dia.
Varias técnicas, aparte del boletaje -que era practica de la época del pulpo camionero- se aplican
hoy en dia. Sin embargo, aparte de la tarjeta de prepago, que no se ha aplicado hasta ahora, las
demas no se consideran como soluciones muy efectivas. Volveremos a comentar el tema mas

adelante.

Pues era (en el periodo del pulpo camionero) igual porque era por boletaje.
Como todo, habia muchos transes que recogian boletos y eran del mismo color
y los metian como si fueran boletos y llevaba la ganancia el operador.
(Entrevista: Operador asalariado de la empresa TREPSA).

Cabe mencionar que la formacion de una empresa no significa directamente que se cambiara la
forma de produccién de un modo de produccién feudal ‘a cuenta’ a uno de produccion capitalista
con operadores asalariados. Por ambas razones, debemos entender que las empresas, tanto para

los flotilleros grandes como para los lideres que habian encontrado un esquema para hacer crecer
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su patrimonio dentro de la economia informal (relaciones de trabajo y relaciones fiscales), no
parecen un plan atractivo. Hasta hoy en dia, la transformacion en empresas y el cambio de modo

de produccién de la gran mayoria de las Rutas es un fin activo por parte del gobierno.

El caso ejemplar de la linea 1 de Metrobus

La negociacion durd solo 6 meses... tuvo un momento en las mesas que
(Claudia Sheinbaum) llegé y dijo — Sefiores o se ponen de acuerdo o entra un
grupo de inversionistas, y dejo afuera a ustedes... se implementd desde la
marcha (encuesta: Rosales Pallares N., 2017)

El Metrobus L1 no fue solo la primera aplicacion tipo BRT en laZMVM, sino también el laboratorio
para un cambio general en el sector del ‘Transporte Colectivo’. Aunque es llamada ‘asociacién
publica privada’, sigue siendo una empresa privada con concesiones publicas que utiliza no solo
las calles y las terminales sino también estaciones especializadas y carriles exclusivos. Existen dos
tipos de empresas que entran en este negocio. Las que operan la infraestructura (las ‘operadoras’)
y las que operan las unidades (los transportistas). El Estado no recibe ingresos por la oferta de la
infraestructura, pero administray vigila la operacion del sistema. Una de las empresas que operan
unidades es la RTP (o M1 ultimamente) que es publica, pero eso es particularidad de algunas

lineas de Metrobdus.

El Sistema Metrobus estd conformado por empresas que brindan el servicio de
transporte y empresas de recaudo, asi como un organismo publico
descentralizado (Metrobus) encargado de administrar, planear y controlar el
sistema de Corredores de Transporte. (data.metrobus.CDMXx.gob.mx)

Los transportistas de la Avenida Insurgentes recibian anteriormente ‘la cuenta’ como renta, ahora
tienen un ingreso fijo por los kildmetros que realiza cada unidad, con un minimo preestablecido.
Con este esquema tampoco tienen la gestidn de la recaudacién. Ahora la recaudacion no estd en
manos de los choferes que trabajan asalariados sino de las empresas ‘operadoras’ del sistema que

son los nuevos actores del negocio.

Cuando implementan el sistema del BRT, el Metrobus, te dicen vamos aparte
por kilometraje, pero no vamos aparte por pasaje...sacan el conformado de la
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negociacion y la cantidad que nos arroja por cada socio son 10000 pesos, si tu
lo ves asi ganas menos (de 15000, ahora 10000 pesos)....uno: cuando tu te
cambias de esquema puedes estar mds tranquilo, no te preocupas por tus
unidades, dos: te entra un dinero de una perspectiva menor pero seguro, tres:
tu patrimonio va creciendo...en un momento si lo quieres vender tienes una
utilidad...el dltimo que se vendio en Insurgentes fue a 1 milldn de pesos, la
accion ahora cuesta 1 millén y medio, te cuesta un poquito mds. (Entrevista:
Rosales Pallares N., 2017)

A nivel econdmico, medio millén mas por el valor de la accién por 12 afios, son 3500 pesos por
mes. O sea, primero los transportistas tuvieron una pérdida de alrededor de 1500% pesos por
cada mes. Segundo, las acciones, dado que son capital invertido, reducen sus ingresos mensuales
en 3.500 pesos. Esto ultimo, obviamente, tiene mayores consecuencias para un accionista

minorista que para uno mayorista.

La linea de Metrobus 1 es un caso de excepcion, las demandas que mueve son,
hablan de 600 mil pasajeros... las demds lineas (de Metrobus) tienen 50, 80 mil
pasajeros. Pues la diferencia es tremenda. El corredor de Insurgentes es un
corredor de mucho sube y baja. La gente sube y baja, viaja distancias muy
cortas. Entonces hay diferencia en los corredores. El éxito de esta (del
Metrobus 1) ha permitido los cambios en otra. (Encuesta: Molinero A., 2017)

Tomando en cuenta las diferencias en las lineas, no podemos decir que el éxito del Metrobus L1
haya sido solo por ser una nueva aplicacion hacia la modernidad, sino también porque fue el
terreno en donde se desarrollaron nuevas hegemonias y nuevas alianzas y donde se consolidd la

nueva logica empresarial.

Jesus Padilla era el jefe de la disidencia de la Ruta 2. En el trasporte publico,
aqui en México, hay un lider, normalmente que amalgama a todos los
microbuceros. En ese momento estoy hablando unos 12 afios, el lider de la
Ruta2 era el licenciado Flores. Entonces él era quien estaba moviendo la Ruta
2, que entre otras cosas tenia esta linea de Insurgentes con microbuses. La
Ruta 1, Ruta 2 son de las mas fuertes. Ruta 2 es de las 3, 4 mas grandes de la
CDMX. Jesus es una persona muy inquieta, empezé a mover y empezé a crear

% Segun los dichos de Rosales: 15000 (lo que ganaba por unidad por mes antes un concesionario en Insurgentes)-10000 (lo que gana
hoy en dia una accién por mes en la linea 1 de Metrobus) -3500 (el valor afiadido en la accidon por mes desde 2005 hasta 2017) =1500.
(Rosales Pallares N., 2017)
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ruido dentro de la organizacién. En ese momento hace diez, once afios estaba
el gobierno de DF queria instrumentar una linea de Metrobus. La época de
Lépez Obrador. Queria copiar el modelo de Transmilenio. Que es muy dificil
no tienes estos derechos de viaje que tienes en Bogotd. Pero bueno se
lanzaron y emitieron dos posibles rutas de BRT. La de Insurgentes y la que va
por Ermita-lztapalapa... parte de linea 12 (del metro). Ermita Iztapalapa, si me
acuerdo, representaban 82 rutas, muy dificil para un primer experimento,
organizado. Insurgentes eran dos rutas. Una estatal que era RTP y la linea 2.
Ruta 2, como todos los microbuceros se oponian a cualquier cambio en
aquella época. Jesus creo que vio la oportunidad y se metid y cred la
disidencia. Las disidencias son grupos que estan dentro de la misma ruta, pero
son antagodnicos. La autoridad vio: no quiere el dirigente principal vamos con
la disidencia y organizamos la linea. Esta es mi percepcion de que lo pasé.
Entonces el empieza a tomar una participacion muy importante en la linea 1
de Metrobus. Y logré integrarse, hacer la contraparte de gobierno de DF. Sus
inquietudes le llevaron a empezar a buscar distintas integraciones con gente
del banco Banobras, a manejando un rollo un discurso muy distinto al del
transportista tradicional. Jesus ha podido tomar poco a poco el poder no solo
de esa Ruta sino de otras rutas. Y él pregona que maneja mas o menos el 50%
de todo el transporte de la CDMX. Poco a poco, en diez aiios, pasé de ser un
microbusero a realmente un empresario. Es un gran cambio...Todos son
hombres-camion, todos trabajan aisladamente, no habia nadie que integrar.
Ese creo que es el principal beneficio que ha traido Jesus Padilla. Empezar a
integrar a todas esas disidencias que cada rato, salen. Entonces ha podido
amalgamar bajo otra visién, de empresario todos estos grupos que estaban
aislados...entonces lo que esta haciendo intentar a integrar de consolidar de
muchas empresitas, de muchas personas individuales... También Jesus ha sido
muy astuto para buscar esquemas de financiamiento. A principio a Jesus las
financieras no le creian. Hoy en dia le buscan para ofrecerle créditos... Es
mucho cambio de chip, cambio generacional, cambio de visiones. .... Creo yo
gue Jesus, poco a poco, y bajo su ambicion esta creando un pulpo camionero.
Pero un pulpo camionero con un solo tentaculo, con la apariencia de tener
muchos tentdculos... No asi con la Alianza de Camioneros. Ellos eran 20
empresas formadas con instalaciones, talleres, con administracién en cada
una empresa. Y operando como empresas realmente. (Entrevista: Molinero
A.,2017%).

97 Angel Molinero es ingeniero de transporte y participa en AMTM, que es una asociacién civil con el fin explicito de promover el
discurso cientifico en torno al transporte urbano. “Nacié hace 10 afios como inquietud de gente de Banobras, inquietud de Jesus
(Padilla) con el fin de empezar a profesionalizar a los transportistas, pero se ve como uno organismo mas politico que técnico”.
Molinero A., 2017.
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La expansién del negocio de un concesionario no se genera por la economia de escala y tampoco
por la mejor negociacién con el gobierno (aunque no fue mala) sino por la restructuracién y la
concentracion del sector. O sea, se trata de una arena de leones donde la ganancia de uno se
produce por la pérdida de otro. También tenemos que sefialar aqui que los operadores son los

que pierden mas en este tipo de cambio.

¢Si me convenia trabajar a flota (asalariado)? Pero que nos pagaban bien ni
mucho ni muy bajo. Porque si tu te das cuenta y te vas a Metrobus y todo
aquello, no, no pagan lo que es. Digamos la semana te dan 1300 pesos...Se han
hecho chismes que te digan trabaja horas extras, que no se las pagan. Por eso
muchos choferes van y se regresan. (Entrevista: Operador 1 a cuenta de la
‘Ruta 15’, 2007)

Las empresas en la CDMX

A través de las leyes y de los reglamentos del Distrito Federal se consiguen informaciones
importantes sobre la estrategia estatal en torno al tema de la formalizacidn del negocio. Ademds,
en las leyes, el caracter estratégico esta mas presente y es menos dependiente de la coyuntura

de su aplicacion.

Yaen laley de 1942 (articulo 7) existe la posibilidad de concesiones a personas fisicas o a personas
morales. Desde la ley de 1995 (articulo 37) esas dos versiones se concretan entre concesiones de

unidades a personas fisicas o ramales a personas morales.

Las primeras versiones empresariales aparecen con las rutas de la extinguida Ruta-100,
convocadas por el GDF para empresas® (Salazar C.L., 2011, pag. 171). Estas primeras empresas se
enfrentaron a la falta de esquemas exitosos de financiamiento y a la competencia desleal por
parte de las ‘peceras’. Sin embargo, hasta hoy en dia la mayoria de las concesiones pertenecen a
personas fisicas. No es contradictorio si pensamos que en la década de los 80 existian muchas mds

concesiones y se traspasaron entre familiares hasta hoy en dia®. Las concesiones, segun la ley de

% Entre ellas, dos se formaron por ex empleados de la Ruta-100: ‘Servicio Metropolitano de Transporte 17 de marzo, S. A. de C. V.
Ruta 110’ y ‘Autotransportes Urbanos Nuevo Mileno, S. A. de C. V., Ruta 115’ (Salazar C.L., 2011, pag. 171).

% Segun datos de Setravi, en 2009 operaban "28478 unidades entre combis y vagonetas, microbuses y autobuses, lo cual, si lo
comparamos con el maximo histérico de 53539 autos concesionados en 1993, nos confirma la tendencia a la disminucién de este
parque vehicular circulando en la ciudad” (Salazar C.L., 2011, pag. 174)
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1942, tienen una duracién determinada, pero no se describe en forma detallada. Desde la ley de

1995, la vigencia se limita a 20 anos, algo que puede considerarse como una herramienta para las

politicas actuales.

Ley

Publicado

que fija las bases generales a las que habran de sujetarse el transito

y los transportes en el distrito federal

23/03/1942 en el diario oficial de la federacion

de transporte del distrito federal

20/12/1995 en el diario oficial de la federacion

de transporte del distrito federal

19/05/1999 en la gaceta oficial del distrito federal

de transporte y vialidad del distrito federal

26/12/2002 en la gaceta oficial del distrito federal

de movilidad del distrito federal

14/07/2014 en la gaceta oficial del distrito federal

Cuadro 44: Leyes de Movilidad de la CDMX desde 1942. La edicién de cada una de ellas abrogé la ley anterior.

Reglamento

Publicado

para el Servicio de Transporte de Pasajeros en el Distrito Federal

14/04/1942 en el diario oficial de la federaciéon

que establece los procedimientos y Criterios para la Fijacién y
Modificacién de las Tarifas de Transporte Publico de Pasajeros en el

Distrito Federal

19/11/1996 en el diario oficial de la federacion

para el Servicio de Transporte de Pasajeros en el Distrito Federal

03/12/1997 en el diario oficial de la federacién

para el Servicio de Transporte de Pasajeros en el Distrito Federal

23/08/1999 en la gaceta oficial del distrito federal

de Transporte del Distrito Federal

30/12/2003 en la gaceta oficial del distrito federal

de la ley de movilidad del Distrito Federal

15/09/2017 en la gaceta oficial del distrito federal

Cuadro 45: Reglamentos de las leyes de movilidad de la CDMX desde 1942. La edicién de cada uno de ellos abrogé el reglamento
anterior, no se conoce si existen otros reglamentos sobre la fijacion de las tarifas entre 1942 y 1996.

Con la ley de 2002 se introducen los Corredores de Transporte.

Corredores de Transporte: Sistema de transporte publico de pasajeros, masivo

y/o colectivo, con operacion regulada, controlada y con un recaudo

centralizado, que opera de manera exclusiva en una vialidad con carriles

reservados para el transporte publico, total o parcialmente confinados, que

cuenta con paradas predeterminadas y con una infraestructura para el

ascenso y descenso de pasajeros, estaciones ubicadas a lo largo del recorrido,

con terminales en su origen y destino, con una organizacion para la prestacion

del servicio como personas morales. (Ley de 2002, articulo 1).
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También con la misma ley (articulo 1) aparece el Sistema de Corredores de Transporte Publico de
Pasajeros del Distrito Federal, el Metrobus. Sin embargo, se deja en claro en el Reglamento de
2003 que los Corredores de Transporte es una definicidn mds amplia que se refiere al ‘Servicio

Colectivo Concesionado’:

El Servicio Colectivo Concesionado se clasifica en: a) Lineas de Metrobus b)
Corredor Concesionado (Reglamento de 2003, articulo 2)

En 2014, el ‘Corredor de Transporte’ vuelve a definirse de forma menos estricta sobre sus
derechos viales: ya no es un sistema ni un transporte masivo, y no posee necesariamente un carril

exclusivo o totalmente confinado:

Corredor de Transporte: Transporte publico de pasajeros colectivo, con
operacion regulada, controlada y con un recaudo centralizado, que opera de
manera preferencial o exclusiva en una vialidad, total o parcialmente
confinados, que cuenta con paradas predeterminadas y con una
infraestructura para el ascenso y descenso de pasajeros, terminales en su
origen y destino, con una organizacion para la prestacion del servicio con
personas morales. (Ley de 2014, articulo 9).

El articulo 86 de la ley de 2014 explica en torno a la formacién de los Corredores de Transporte:

Las concesiones para la prestacion del servicio de Corredores de Transporte,
Unicamente se otorgardn a las personas morales constituidas en sociedad
mercantil que cumplan los requisitos establecidos en esta Ley y demds
disposiciones juridicas y administrativas aplicables, debiendo conservar
durante la vigencia el tipo de sociedad, objeto social, personalidad juridica y
razon social con la que obtuvo la concesidon, asi como el numero de accionistas
y capital social. En los Corredores de Transporte la Secretaria otorgard
preferentemente la concesion correspondiente a la persona moral que integre
como socios a los concesionarios individuales de ‘Transporte Colectivo’ que
originariamente presten los servicios en las vialidades significativas sefialadas
en los estudios respectivos. A cada socio solo se le permitird ser titular tanto
del mismo numero de acciones como de concesiones individuales que
ostentaba legalmente antes de constituirse la empresa, la cual no podrd ser
mayor a cinco. Para garantizar el cumplimiento de sus obligaciones y las
responsabilidades pecuniarias en que pudiere incurrir, la sociedad mercantil
concesionaria deberd presentar garantia por la suma que se fije por cada
concesion. (Ley de 2014, articulo 86)
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Y los articulos 149 y 150:

La Secretaria podrd autorizar la agrupacion de personas morales
concesionarias del servicio de Corredores de Transporte, bajo el esquema de
consorcios, para que presten el servicio de manera exclusiva en uno o mds
corredores, sin que exceda el nimero de concesiones que permite esta Ley, con
un control y direccion centralizada de los diferentes concesionarios. Para la
enajenacion de acciones de las sociedades mercantiles concesionarias, se
deberd contar previamente con la autorizacion de la Secretaria. (Ley de 2014,
articulo 149y 150)

Podemos entender que existe una politica contradictoria en torno al tema de la concentracién.
Por un lado, se intenta la concentracidon administrativa de los intereses de los permisionarios para
gue se expresen de forma colectiva, y por otro, una limitacion legislativa de la concentracién
econdmica del negocio para que no regrese el equilibrio de fuerzas a la época del pulpo
camionero. El negocio sigue siendo un negocio de capitales mexicanos (se protege desde la ley de
1942) y se promueve, pero no se obliga, la politica de formar las empresas a través de los actuales
concesionarios-personas fisicas, protegiendo ademas la participacion, respetando el limite de 5
concesiones que existe desde la ley de 1995 (articulo 37). Sin embargo, este limite de 5
concesiones -ahora 5 acciones- esta expuesto a la practica de prestanombres, tanto pasada como
futura. En el reglamento de 2003 (articulo 17) aparece también otra medida contra la
monopolizacién del sector, la de las 5 concesiones por empresa. Esta medida muestra la
preocupacidon sobre la posibilidad de formar un nuevo pulpo camionero, pero puede ser
facilmente sobrepasada por las libertades empresariales. O sea, una nueva forma de

prestanombres puede desarrollarse, y esta vez no en los limites del contexto familiar.

Ademads, una vez que se consigue la administracidn colectiva de los intereses, el poder de
negociacion es de otra escala, independientemente del nimero de los accionistas, o sea del nivel

de concentracion. Podriamos hablar, hasta cierto punto, de un tipo peculiar de franquicia.

Rosales Pallares -por parte del grupo predominante de los transportistas- nos ofrece una

perspectiva de este proceso:

Nosotros en 5 afios promedio hemos abierto 16 empresas de transporte. De
distintas rutas (no solo de la Ruta 2). Se hace a través de la AMTM, empezamos
con la AMTM y se forma otro grupo que se llama Movilidad y Vanguardia.
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MOVA. Entonces AMTM 1%q través de Jesus Padilla, empieza a vincular a los
actores: autoridades, transportistas, académicos, ONGs, sociedad civil y
empezar con charlas con los transportistas. Mostrando modelos de
financiamiento, las ventajas, las desventajas, lo que tenemos que hacer para
conformar empresas, como conformarlas. Y asi empieza a evangelizar, por un
modo de decir. Hablar de las bondades y hablar de la calidad que tenemos que
ir cambiando, porque el gobierno al final de cuentas te va a pedir que lo hagas
de una o la otra manera. Nosotros como asociacion civil no tenemos fines de
lucro. En lo que hacemos. Bueno. Una parte de la gestoria que tenemos
nosotros a través de la figura de la asociacion hacemos esta vinculacion. Al
final de cuenta los transportistas nos dicen si lo hacen o no lo hacen. Empiezan
a organizarse. Empiezan a buscar a través de Jesus los esquemas de
financiamiento que podemos tener con estas empresas... SEMOVI te dice
tienes que cambiarte, pero...Nosotros con la experiencia que teniamos con
Rufino, el anterior secretario. Es que no pasaba nada ... Entra Héctor Serrano
bajo otra mentalidad y empezamos a detonar empresas de transporte... El
gremio de transporte, las directivas son cuotas de poder. Es una realidad.
Cobran cuotas para tarjetas, cuotas de todo lo que puedes imaginar. Cuando
a ti te quitan esta parte de manejo de dineros te quitan el poder... pero cuando
tu llegas y dices organiza tu, yo te ayudo...El proceso va a ser para algunos
afios. Ahora si tu me preguntas si vamos por el camino correcto. Te diria:
Medias. Porque estas cambiando de hombre camion a empresa. Estas
sustituyendo unidades viejas por nuevas... Corren las mismas rutas con menos
unidades, pero no hay una integracion en el sistema de Transporte. No tienes
trasbordos que te permitan esta integracion...Nosotros calculamos que
estamos en un trazo de 15 afos, 20 afios y no solo en la CDMX, creo que en el
pais. Tu ves por ejemplo que la Secretaria de comunicacion y transportes que
tendria que ser un organo federal para la implementacion de sistemas masivos
de BRT. No lo hace no estd participando en esta parte... (Entrevista: Rosales
Pallares N., 2017)

Dado que la historia ha mostrado que no existioé ningln liderazgo del gremio sin un fin lucrativo,

podemos suponer que el nuevo liderazgo, ilustrado en las palabras anteriores de Rosales, no

100 | 3 “Asociacion Mexicana de Transporte y Movilidad (AMTM)’ realiza anualmente el ‘Congreso Internacional de Transporte’ que por
nuestro propio testimonio puedo decir que se trata de una mesa de discusién del gremio transportista a nivel nacional. El octavo
Congreso tomo lugar en el Parque Bicentenario. Afuera de las instalaciones del congreso, empresas de la industria automotriz habian
estacionado sus autobuses de muestra. Habia cientos de alumnos (algunos eran de Cuautitlan lzcalli y el dia no era festivo). Los chicos
se formaban para conseguir calendarios tipo garaje y una ‘selfi’ con las chicas que posaban en los calendarios con minifaldas. Al lado
habia puestos de empresas de asientos, de llantas, a menudo con la chica con la minifalda, y otros puestos de algunas universidades.
Mucha gente con traje (parecia ser el vestido apropiado para cualquier persona mayor de 18 afios). Habia un aula pequefia para
ponencias tipo académicas (de bajo nivel, si se permite decir) y ponencias comerciales, y un aula grande llena de cdmaras, de mil o
dos mil asientos, para mesas de discusiones entre transportistas, alcaldes y otros especialistas.
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busca necesariamente la concentracién directa o indirecta de las concesiones y las acciones de
las Rutas, pero tal como sucedid en la era de Lazaro Cardenas con la ‘Alianza de Camioneros’,
busca funcionar como intermediario en la suministracion del gremio (financiamiento, compra de

vehiculos, seguros, etc.)

La obligacién a la recaudaciéon comun vy al carril exclusivo permite, por un lado, la extincién de la
competencia entre Rutas y entre los autobuses de la misma Ruta, y por otro, el manejo colectivo

de las relaciones laborales, aunque no obliga al trabajo asalariado.

Las nuevas tecnologias tienen un papel importante en torno al cambio del modo de produccién
por dar la posibilidad de controlar la recaudacion y quitar este poder al operador. Sin embargo,
esta posibilidad no es aprovechada todavia a un nivel dptimo por parte de los accionistas.
Anteriormente, en la época del ‘Pulpo Camionero’, los transportistas controlaban la recaudacion
a través del boletaje. Hoy en dia se aplica una caja para el depédsito del dinero directamente por
el usuario. No obstante, empiricamente se conoce que el operador asalariado vigila poco lo que
se pone en la caja. Para reducir esta falta de interés por parte del operador, muchas empresas
han puesto barras contadoras de los pasajeros ingresados. En este contexto podemos entender
por qué la ‘nueva escuela’ de los permisionarios accionistas esta a favor de la aplicaciéon de un
sistema ‘inteligente’ de pago, mientras ‘la vieja escuela’ prefiere la informalidad del negocio por
razones fiscales, para evitar la tarjeta comun de prepago y la recaudacién central por parte del

gobierno.

En este sentido, el retroceso legislativo respecto al tema de la obligacion de la tarjeta de prepago

demuestra el equilibrio de fuerzas en este momento:

En el reglamento de 2003:

En el Servicio colectivo concesionado (o sea Metrobus y Corredores de
Transporte) el usuario pagard la tarifa mediante tarjeta de prepago.
(Reglamento de 2003, articulo 9)

Mientras en 2017:

En el servicio de corredor de transporte, el usuario podrd pagar la tarifa
mediante tarjeta de prepago, en las modalidades que se cuente con dicha
tecnologia. (Reglamento de 2017, articulo 162)
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En el servicio colectivo concesionado (o sea Metrobus y Corredores de

Transporte) el usuario podrd pagar la tarifa mediante tarjeta de prepago
(Reglamento de 2017, articulo 226).

Para el cambio hacia el trabajo asalariado es necesario que los transportistas entiendan el poder

de las estadisticas y del ‘Big Data’ para poder optimizar y controlar el proceso de produccién:

Mientras México no produce datos de informacion no podemos mejorarnos. El
éxito de Metrobus es que si tiene esa informacion con las tarjetas. Nosotros
hacemos cabildeos, por decir en un modo, estudios de ver cuanta gente va a

recorrer la ruta y sobre eso se hace un estudio de cuantas unidades

necesitamos. (Entrevista: Rosales Pallares N., 2017)

En el siguiente cuadro se presentan los factores econdémicos favorables y limitantes para el

cambio:

Costo de sustitucion de vehiculo

Por lo menos al inicio se obliga la sustitucidn de los vehiculos. La pregunta es si el Gobierno
seguira siendo exigente para la sustitucidn periddica de los autobuses. Nuevos vehiculos

significan, por otro lado, un uso mas eficiente del combustible.

Costo de mantenimiento del

vehiculo

El costo del mantenimiento aumenta. Los vehiculos de alta tecnologia no pueden
mantenerse tan facilmente por gente menos especializada. Supongamos también que los
acuerdos exigen una certificacion del mantenimiento que obliga a una cierta formalizacién

y también la necesidad de un taller.

Costo de trabajo

O sea, del operador y de los trabajadores auxiliares. Las nuevas tecnologias de recaudacion

reducen el poder de negociacion del operador.

Costo administrativo del trabajo

La formalizacion de las relaciones de trabajo presupone el costo de seguro y otros derechos

laborales y por lo tanto es un factor limitante

Eliminacion de la competencia

El gobierno ofrece un ambito menos antagoénico una vez que se aplica el corredor de
transporte. No en el sentido que se respetan sus derechos viales por otros vehiculos, dado
que la exclusividad de los corredores se protege poco, sino en el sentido de la competencia

por otras Rutas del ‘Transporte Colectivo’.

Mas alta tarifa

El Gobierno ofrece una tarifa de medio peso mas (antes eso era el 10% mas y con el
aumento de las tarifas de 20/04/2017 se redujo la diferencia a 8,3%). Esa tarifa se justifica
falsamente ante los usuarios por la exclusividad, que no se protege. En realidad, es un bono

gubernamental para el cambio.

Capital de la empresa

Parte de la ganancia tiene que quedarse como capital constante de la empresa y se refleja

en el valor de las acciones. Este es un factor limitante para los pequefios permisionarios.

Cuadro 46: Factores del cambio hacia las empresas
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En seguida se presentan algunos comentarios de los trabajadores respecto al tema:

No. Todavia no. (La mayoria estd trabajando a cuenta). Solo en las rutas que
estdn, por ejemplo, los corredores que hicieron y funcionan tipo empresa. No
es que los convenga (a los permisionarios), lo que pasa es que fue una
ordenanza (las empresas) del gobierno. No les conviene...la ganancia seria
menor (para los permisionarios). ...excepto (en los corredores) por ser
exclusivos no hay otro tipo de transporte que les haga competencia.
(Entrevista: Operador 2 a cuenta de la Ruta 15, 2017).

A los propietarios no les conviene a cuenta. Si ellos entran a una empresa
tienen que ponerse en una regla. Aqui estdn los camiones, hay unos que no
tienen seguro hay camiones...digamos este es 2000, y tiene 10 afios de vida
estamos en 2017. (Entrevista: Operador 1 a cuenta de la Ruta 15).

El sueldo es la gran diferencia. Lo que nos pagarian a lo que ganamos ahorita.
Nos pagarian no sé, un poquito mds del minimum. (Entrevista: Operador 3 a
cuenta de la Ruta 15, 2017).

Yo digo que nos prefieren asalariados... Mecdnicos hay pocos. Haz de cuenta
que es un encierro donde se hace toda la mecdnica, pintura... En los corredores
nada mds, pero se tiene proyectado para toda la ciudad. No estdn pagando 27
pesos la hora... Es muy poco el salario. (Entrevista: Operador asalariado de la
empresa TREPSA, 2017).

A los operadores porque por ejemplo a nosotros (despachadores) no nos estdn
pagando sequro. (Entrevista: Despachador de la empresa TREPSA, 2017)

En la pagina de la asociacion ‘Movilidad de Vanguardia’ (MOVA) podemos encontrar la siguiente

argumentacion a favor del cambio.

e Fomentar la viabilidad financiera del negocio.

e Elevar la calidad del servicio.

e Otorgar al usuario certidumbre en recorridos y tiempos de viaje.

e Mejorar la imagen con un servicio de calidad y limpieza.

e Contar con sistemas de comunicacion.

e Capacitar a los operadores.

e Contribuir a la economia formal y a la creacion de empleos permanentes.

258



Movilidad Sostenible en la Ciudad Neoliberal. El caso de la Zona Metropolitana del Valle de México.

e Tener infraestructura propia: talleres y patios de encierro.

e Planear gastos para contar con flota moderna no contaminante.

e Programar mantenimientos y servicios.

e Pagar salarios y prestaciones laborales a operadores y personal
administrativo.

e Gasto de insumos: diesel, llantas, aceites; equipamiento de flota, patios y
talleres, de infraestructura, pago de impuestos y derechos, entre otros.

e Certidumbre juridica que haga posible su formalizacion legal, laboral,
financiera y fiscal, ademds de una sana competencia entre prestadores de
servicio privado y organismos publicos del mismo gobierno.

e Que las empresas de transporte contribuyan al reordenamiento urbano, la
recuperacion del espacio publico, la sustentabilidad ambiental, la mejora en la
calidad de vida y el futuro inmediato de los capitalinos.
(movilidaddevanguardia.org.mx)

La formalizacion del negocio es un riesgo porque obliga a una inversién mayor de capital. Por un
lado, este riesgo es comun para los accionistas debido a que la inversidn debe recuperarse por el
aumento de la ganancia conseguida por la reorganizacién mas eficaz del negocio, algo que
obviamente es mas facil en los corredores de mayor afluencia. Por otro lado, las mayores
inversiones de capital no presionan igualmente a los accionistas: para los mayoristas, el negocio
se trata de una inversidn y para los minoristas de un medio para sobrevivir. Asi, una vez que se
fomenta la recaudacién comun del boletaje y con ello la gestién empresarial de los ingresos, los
accionistas mayoristas tienen una herramienta para aumentar el capital constante y asfixiar a los

minoristas reduciendo sus ingresos mensuales.

Sin embargo, los programas de reordenamiento para el transporte
concesionado hasta ahora son parciales, ya que sélo ponen atencion en las
avenidas ‘mds visibles’ de la ciudad y, al parecer, no resuelve el problema de
fondo, ya que no consideran la problemdtica en ramales dispersos por el
territorio urbano, con diferentes caracteristicas viales y con heterogénea
afluencia de usuarios. Adicionalmente, el modelo de constitucion de empresas
quizd conlleve dificultades de rentabilidad para los concesionarios que sdlo
cuenten con entre uno y cinco titulos. Puesto que cada titulo representard una
participacion porcentual en la empresa, es posible que para los concesionarios
minoristas el nuevo esquema reste sus posibilidades de ingreso. En ese sentido,
es de dominio comun en el medio transportista la existencia de personas que,
amparadas en una actitud permisiva y de simulacion por parte de la autoridad,
estdn acaparando titulos, comprdndolos individualmente a los concesionarios,
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con obvia intencion de tener posibilidades de aparecer como accionistas
mayoritarios en las nuevas empresas que operaran los corredores viales.
(Salazar C.L., 2011, pdg., 173-174)

El gobierno no obliga el cambio hacia la formacién de las empresas, sino que legisla una
reorganizacion menos competitiva y de mayor escala econdmica, ofreciendo por encima una
tarifa mas alta®l. Sin embargo, el apoyo del gobierno es limitado cuando se trata de la vigilancia
de los corredores. Vigilancia no hacia otras Rutas, sino hacia los automaviles privados. Se trata de
una version de la movilidad sostenible todavia no liberada totalmente del paradigma de la
automovilidad, segln la cual la congestién vial se genera por la anarquia del transporte publico y
no por los automdéviles privados. Mas adelante realizaremos un andlisis de esta version vy

observaremos qué significa para el caso del Metrobus y de los Corredores de Transporte.

El manejo cooperativista y el manejo empresarial en el EdoMex

El caso de los transportistas del Estado de México estd mucho menos documentado que el de la
Ciudad de México. Ademas, la limitada bibliografia estd dominada por el caso de la zona
metropolitana de Toluca, que no forma parte directa de nuestro caso de estudio. Sin embargo,
dado que se trata de la misma legislacidon y ambito politico, los andlisis de Toluca son Utiles para

entender el caso de la ZMVM.

En el EdoMex, casi en el mismo periodo, existid un intento parecido al de Ruta 100, es decir, una
empresa estatal de servicio de transporte de autobuses. La pagina de la Secretaria de Movilidad

del EdoMex nos informa:

1982. Se crea la Comision del Transporte del Estado de México (COTREM),
organismo publico descentralizado encargado de planear, organizar y prestar
el servicio de transporte en cualquiera de sus formas y modalidades.
1982-1985. Se pusieron en operacion siete organismos descentralizados de
cardcter paramunicipal denominados Sistema de Transporte Troncal (Neza,
Toluca, Naucalpan, Tlalnepantla, Ecatepec, Cuautitldn Izcalli y Chalco).

101 Aunque segun el lider de la Ruta 2, las tarifas mas altas a veces reducen la afluencia: “Ahora que se tenia que subir la tarifa global
subié el concesionado, pero no M1. Eso le dio mas demanda a esos sistemas masivos, pero afecté de manera significativa a todos los
demas. En particular, nosotros, todo el grupo —excepto Metrobus—, perdié 20% de la demanda con el ultimo ajuste tarifario. Para
pronto: se desplomo el negocio”, (Jesus Padilla Fuente: Diaz O., 03/10/2018)
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1997. Se publica el decreto por medio del cual se suspende la Ley que crea a la
COTREM.
(Secretaria de Movilidad del EdoMex, 2018)

Estos autobuses de COTREM eran apodados ‘pitufos’, y es tal vez la parte de la historia del
transporte de la ZMVM menos documentada. No existe ningun testimonio o fuente que comente
gue COTREM desalojé al servicio privado, o por lo menos que este ultimo dejé de ser dominante
durante este periodo en el EdoMex. En este sentido, la historia del transporte concesionado tiene
cierta continuidad, por lo menos desde la década de los 70, cuando comenzd la consolidacién

metropolitana de las zonas del EdoMex.

De las 13 empresas que constituimos Transmasivo, que es el operador que
finalmente se quedd con la concesion por 30 afios en este BRT o la linea 1 (de
Mexibus), datan de 90 afos algunas de ellas como sociedades mercantiles.
(Entrevista: Lozano Pérez T.D., 2017)

Los liderazgos de las Rutas, en el caso del EdoMex son mas histdricos, y se aprovechan de una
entidad administrativa que ha cuestionado menos el corporativismo y el unipartidismo
(Entrevista: Lozano Pérez T.D., 2017 / Operador de Ruta 15, 2017 / Transportista de Ruta 15, 2017
/ Operador “a cuenta” en Tlalnepantla, 2017 / Rosales Pallares N., 2017). La época de expropiacion
por parte del Estado, que fue la forma para detener estos factores limitantes en el caso del
entonces DF, fue de menor importancia en el EdoMex y no pudo cambiar las tradiciones
transportistas. Consideramos que la razén bdsica fue que, en la década del 80, el EdoMex se
expandia a ritmos aceleradisimos y, por el contrario, la CDMX tenia un tejido ya consolidado. Las
autoridades del EdoMex no habian llegado durante este periodo a la fase de sobreoferta del
servicio, sino que estaban en una continua falta de ella. Debemos afiadir a lo anterior, en primer
lugar, que la poblacion del EdoMex es de menores ingresos y por lo tanto de mayor demanda de
transporte publico, y, en segundo término, que carece de infraestructura de transporte masivo u
otras alternativas. Con todo lo anterior, y como se refleja en el cuadro siguiente (no se cuenta la
flota tolerada) en nuestra década el negocio de transporte concesionado en el EdoMex es mucho

mayor.
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Vagoneta (12 per.) Microbus (38 per.) Autobus (80 per.) Total
CDMX (2015) 5015 16640 7305 28960
Capacidad 60180 632320 584400 1276900
EdoMex (2017) *** 37651 5440 12813 55904
Capacidad 451812 206720 1025040 1683572

Cuadro 47: Comparacion de las flotas de ‘Transporte Colectivo’ en la CDMXy el EdoMex, ***En el caso del EdoMex no fueron contadas
las unidades toleradas que, segun la Secretaria de la Movilidad del EdoMex, son alrededor de 30 mil. / Distribucidn por tipo de unidad
de la flota de transporte publico concesionado. Fuente Numero de Unidades: El poder del consumidor, 2018, Fuente Capacidad por
unidad: ITDP, 2015. Calculos propios. Fuente Numero de unidades toleradas: Jiménez R., 2016

La geografia del negocio del transporte de la zona urbana consolidada y no consolidada es distinta.
La mayoria de las Rutas se encuentran en las vialidades centrales que conducen a los puntos de
transporte masivo de la CDMX y en el area metropolitana de Toluca. También tenemos que
considerar que existen expresiones distintas del transporte debido a la historia de urbanizaciony
organizacion social de cada municipio, y se destaca la fuerte presencia de los mototaxis y los
bicitaxis, que caracterizan la zona Oriental de Nezahualcéyotl — Chimalhuacan (Gobierno del

EdoMex, 1999, pag. 212).

Ademas, el manejo comun de la flota (como ‘cooperativa’ de propietarios, entrevista: Rosales
Pallares N., 2017) permitié el manejo comuin de los operadores y la posibilidad de incorporar
unidades ‘toleradas’, es decir sin placas, que llegan hasta el 50% de la flota entera de cada Ruta
(Castro F, 2013, pag. 8). Con el manejo cooperativo de la flota, los transportistas del EdoMex no
logran solo reducir los impuestos que pagan escondiendo su flota, sino también tener la
posibilidad de reducir el nUmero de las unidades y su personal durante las temporadas de menor
afluencia. Por lo tanto, desde este periodo y hasta hoy en dia, con el manejo empresarial existen

operadores ‘de planta’ y eventuales con menor salario (Ramirez M., 2006, pag. 206).

El manejo corporativista de la flota de las Rutas se desarrolld, segin Mercedes Ramirez, como

una medida fiscal por parte de los transportistas y por la tolerancia del gobierno.

Debido a que los duefios de la linea Transportes Urbanos y Suburbanos de
Toluca, Sindicato de Permisionarios, S.A. ... decidieron agruparse, porque la
categoria de ‘Sindicato de Permisionarios’ les permitia pagar menos impuestos
... Aunque los concesionarios registran 173 autobuses, esta cifra es falsa,
debido a que hubo manipulacion de datos, ya que la empresa oculté la mitad
de sus autobuses. Por supuesto, dicha manipulacion tuvo como objetivo la
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evasion de impuestos. Los autobuses ‘ilegales’ circulaban con placas oficiales,
otorgadas por la Direccion de Trdnsito,; pero el Gobierno del Estado de México,
en su afdn de controlar y encontrar garantias sobre la prestacion del servicio y
operacion de los autobuses, establecid un esquema que exigia el tramite de las
placas, el cual, lejos de garantizar que se controlaran las condiciones de
operacion, provocaba de manera involuntaria el espacio propicio para la
discrecionalidad y actos de corrupcion. (Ramirez M., 2006, pdg. 173-174)

Y el paso hacia la formacidon de una empresa fue por razones mercantiles mas que legislativas:

En 1980, la linea Transportes Urbanos y Suburbanos de Toluca, Sindicato de
Permisionarios, S.A. modifica su nombre, agregando las siglas de capital
variable (C.V.) ... Las siglas de C.V. permiten a la linea realizar tramites con las
arrendadoras bancarias y tener acceso a los financiamientos, aunque también
exigen el nombre de una figura mds compleja, de ahi que los concesionarios
deciden registrar la empresa bajo el nombre Sistema de Transportes Urbanos
y Suburbanos de Toluca, S.A de C.V. (Ramirez M., 2006, pdg. 174-175).

El sector tiene una concentracion mayor que en la CDMX, en el sentido de la posibilidad de
expresar los intereses de los transportistas de forma colectiva (Entrevista: Molinero A., 2017),
independientemente de si es por cooperativas de operadores-permisionarios o por empresas de
accionistas. En ultima instancia, fue la misma cultura de las cooperativas la que abrié el camino
hacia las empresas, una vez que empezd la divisidn entre operador y permisionario que

desequilibré las relaciones de igualdad de los actores.

El modo de produccién parece una mezcla entre el de produccion feudal y el de producciéon
capitalista. La gestion cooperativa de la flota permitié también la gestién comun de las relaciones
laborales. Por una parte, los operadores deben conseguir la venta de una cantidad determinada
de pasajes a través de boletos, de lo contrario, deben pagar la diferencia. Una vez que se consigue
este numero, el resto de los boletos siguen siendo parte de la recaudacién de los concesionarios.
Este sistema generd por parte de los choferes una competencia entre los camiones de la mismay
de otras rutas para conseguir el boletaje minimo, con la consecuencia de congestionamientos y
de falta de seguridad vial. Ademas, una vez conseguido este boletaje, los operadores buscan la
venta de pasajes sin boleto, o la reduccion de la intensidad de su trabajo. Por lo tanto, se
desarrolla un sistema de vigilancia extrema, por lo menos en el caso del ‘Sistema de Transportes

Urbanos y Suburbanos de Toluca, S.A de C.V.” que, segin Ramirez, ‘ejemplifica el modus operandi
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de las demads empresas que ofrecen el servicio de transporte publico en la ciudad de Toluca y su

zona circundante (Ramirez M., 2006, pag. 200).

Al igual que en el caso de CDMX, existen despachadores en las bases y checadores en partes de
los ramales. Sin embargo, en este caso los checadores pueden ser formales -empleados
asalariados de la empresa- o informales (gritones)- que son renumerados por los operadores. En
términos generales, los checadores formales llevan relojes para registrar las tarjetas que tienen
los choferes, y los ‘gritones’ son los que ayudan a los choferes con informaciones de competencia

sobre otros camiones en el ramal (Ramirez M., 2006, pag. 187, 196, 198).

Si los choferes no checan en el tiempo programado, se hacen acreedores a una
sancion, la cual consiste en pagar, de su salario, la cantidad de $10.00 por cada
minuto de retraso; esto trae como resultado que mantengan una competencia
contra el reloj. (Ramirez M., 2006, pdg. 197)

Con los datos que ofrece Ramirez no podemos hacer una estimacién de los ingresos por unidad y
los ingresos de los operadores. Podemos decir que la administracién colectiva de la flota hizo mas
rapida la desaparicién de la figura operador-propietario y permitiéo una mayor explotacion de la
fuerza de trabajo de los operadores. Los ingresos de los operadores parecen ser del mismo nivel
(10000 pesos por mes de 26 dias laborales) aunque con un dia laboral mas largo que en el caso

de la CDMX, y la cuenta del concesionario parece doble (30000 pesos por mes).

Afio Salario Horario Salario por Salario por Salario Cuenta Salario por hora
minimo diario de quincena de quincena de diario de diaria por salario minimo
operadores | Checador Despachador | Operadores del operador
1970 27.93 8.5 horas 135 0.57
2005 (a) 46.80 400 600 300-400 1200
2005 (b) 46.80 16-18 horas | 400 600 400-450 0.47-0.60

Cuadro 48: Estimacion de los Ingresos de los actores del ‘Transporte Colectivo’ en el EdoMex. EL salario del operador lleva varios
gastos de operacion como los frenos. 1970: Linea Transportes Urbanos y Suburbanos de Toluca, Sindicato de Permisionarios, S.A.,
2005 (a): Sistema de Transporte Urbano y Suburbano de la Ciudad de Toluca, S.A. de C.V., 2005 (b): Autotransportes 2 de marzo, S.A.
de C.V., Fuente: Ramirez M., 2006

Los operadores, en el caso de la empresa ‘Sistema de Transporte Urbano y Suburbano de la Ciudad

de Toluca, S.A. de C.V.” estdn organizados en un sindicato, por lo que pagan 10 pesos diariamente
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(en 2005) para representar juridicamente sus “contratos colectivos, donde se estipulan los
salarios vigentes y la observancia de la prestacion del servicio médico del IMSS para ellos y sus

familias”. Sin embargo, “es la empresa, la que a través del SUTEYM (del sindicato), ha impulsado

III

la creacion del gremio y asi lo incorpora al sistema politico sobre el cual conserva el contro

(Ramirez M., 2006 pag. 208-209).

Segun Sanchez, durante el gobierno de Carlos Hank Gonzalez (1969-1975) varios familiares del
gobernador devinieron en lideres transportistas que también ocuparon puestos politicos (Sanchez
I. S., 2016, pag. 174). El lider transportista controla y monopoliza la intermediacién entre
transportistas y autoridades. Eso significa que controla los permisos y las concesiones que, por un
lado, le ofrece la posibilidad de controlar el negocio y aumentar su participacién y la de sus socios,

y por otro, le permite construir una estructura de dependencias que le da aun mas poder politico.

Ejemplo destacado es el lider transportista Alex Garcia 1°2:

Gracias a los cargos publicos que ocupd (fue Presidente Municipal de
Cuautitlan Izcalli y Subprocurador de Justicia en la entidad) y a las relaciones
de amistad y conexiones politicas que establecio a partir de dichos cargos,
‘Pedro Sdnchez’ logré extender y consolidar un monopolio sobre las
concesiones y rutas de transporte publico en el noreste del Estado de México,
principalmente en Cuautitldn Izcalli y municipios circundantes. (Sdnchez |. S.,
2016, pdag. 175)

El lider transportista tiene bajo su control a mds de tres mil unidades'® de
transporte de pasajeros (combis, microbuses y autobuses urbanos) que
administra por medio de la empresa de transportes Izcalli Garcia Aguilera, S.A.
de C.V. (IZGASA), fundada por él a mediados de 1991 y a través de la cual
controla el transporte publico en el municipio de Cuautitldn Izcalli. Ademds,
cuenta con participaciones en otras empresas que operan en el noreste de la
entidad mexiquense y que estdn integradas a la Alianza de Autotransportistas
Auténomos de la Republica Mexicana (AAA) (organizacion que él mismo
preside), la cual tiene bajo su dominio a poco mds de ocho mil concesiones de
transporte publico. Asimismo, posee inversiones en la linea 2 del Mexibus, en
la que 21 empresas de transportistas, la mayoria de ellas adheridas a la AAA,
formaron la compaiia Transcomunicador Mexiquense, consorcio que obtuvo

192 E| investigador Sanchez nos informa que el nombre que usa para referirse al lider transportista Alex Garcia es ‘Pedro Sanchez’, es
un nombre inventado por obvias razones (Sanchez I. S., 2016, pag. 168.)
103 Seglin otras fuentes son 5000 unidades, de las cuales la mitad circula sin permisos (Castro F, 2013).
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la concesion para operar dicha linea y cuyo presidente del Consejo de
Administracion es Juan Sanchez Peldez, uno de los lideres de la AAA y persona
cercana a ‘Pedro Sdnchez’. De tal suerte que a través de IZGASA y otras
empresas, el lider transportista ejerce una considerable influencia en el dmbito
del transporte publico del municipio de Cuautitlan Izcalli, pero a través de la
AAA su influencia en el sector se extiende a los municipios circundantes y
alcanza el nivel estatal. (Sdnchez I. S., 2016, pdg. 176)

Vale la pena hacer referencia a dos casos para que pueda entenderse como se mantiene el poder
en el gremio de los transportistas del EdoMex, y cuanto de esto se pone bajo pregunta, tanto por

las autoridades como por otros transportistas:

...El panista David Ulises Guzmdn Palma, quien siendo presidente municipal de
Cuautitldn lIzcalli durante el periodo 2006-2009 se enfrentd en diferentes
ocasiones con aquel. Al inicio de su administracion en este municipio, Ulises
Guzmdadn impulsé un sistema de transporte parecido al Metrobus (el Izcalliibus),
el cual contara con una extension aproximada de 25 kildmetros, con 26
estaciones, y tendria como objetivo el traslado de pasajeros de Cuautitldn
Izcalli hacia la autopista México - Querétaro y la estacion Cuautitldn del Tren
Suburbano. Empero, en el ambicioso proyecto, el presidente municipal no
tomo en cuenta a los transportistas adheridos a IZGASA y a la AAA, dirigidos
por ‘Pedro Sdnchez’. En esa ocasion, el lider transportista afirmoé que el edil
panista excluyo de las negociaciones a ocho mil prestadores del servicio de
transporte publico y que el presidente municipal evidenciaba "falta de oficio
politico" al negociar primero con inversionistas extranjeros y no con los
transportistas, por lo que sefialdé que iba a "descarrilar" la propuesta del edil.
En septiembre de 2006, el presidente municipal suspendio el recorrido de
prueba del Izcalliibus ante la amenaza de agresiones: "Ayer recibimos unas
llamadas del Gobierno del Estado y nos dijeron que un lider principal de
transportistas de Cuautitldn Izcalli amenazé con quemarnos el camion si la
veia circulando, y yo simplemente digo que ese no es el objetivo", sefialo el
edil. (Sanchez I. S., 2016, pdg. 179)

1% son dos liderazgos y organizaciones priistas con una

Los actores en conflicto
considerable influencia politica-electoral en la entidad mexiquense: ‘Pedro
Sdnchez’ y la AAA, por un lado, y ... dirigentes de Antorcha Campesina en el
Estado de México, por otro. Los municipios donde se han presentado con

mayor frecuencia los enfrentamientos entre transportistas de ambas

104 Otra fuente de estos conflictos es el articulo de Castro en la revista ‘buzos’ (Castro F, 2013)
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organizaciones son: Cuautitldn Izcalli, Tepotzotldn, Zumpango, Huehuetoca,
Nicolds Romero, Atizapdn de Zaragoza y Tultitlan. El motive de las pugnas es
la pretension de Antorcha Campesina de acrecentar su influencia politico-
electoral y poder econdmico en la entidad a través de una mayor participacion
en el sector de transporte publico (control de empresas, concesiones y rutas de
transporte publico). Frente a los objetivos "expansionistas" de Antorcha
Campesina en el sector de transporte publico, ‘Pedro Sanchez’ se ha propuesto
"limpiar" de transportistas Antorchistas el municipio de Cuautitldn Izcalli, su
centro de operacion, y otros territorios circundantes. Evidentemente, dicho
conflicto tiene un trasfondo politico y econémico ... Los enfrentamientos han
sido constantes y sumamente violentos, pues en ellas se han empleado armas
de fuego e instrumentos diversos (palos, piedras, tubas, cadenas, bombas
molotov, entre otros). El resultado de las pugnas ha sido la muerte de varios
transportistas Antorchistas y la destruccion e incendio de unidades de
transporte publico ...se contabilizé un total de 47 enfrentamientos entre las
organizaciones antagonicas durante el periodo 2008-2014. (Sdnchez I. S.,
2016, pdg. 181.)

Estos lideres y sus empresas han logrado monopolizar muchas concesiones de Rutas, en las que
permiten a otros transportistas menores el uso de las mismas de forma legal o ilegal mediante el
pago de cuotas (Castro F, 2013, pag. 8 / Rincén S., 2018). Esa es una distincién mas dado que en
el EdoMex es comun (aunque no dominante) la figura del propietario de una unidad que no es

concesionario.

La mayoria de los analistas académicos o periodistas sostienen que es interés de los liderazgos el
aumento de la tarifa del transporte publico. Sin embargo, habria que tomar en cuenta que las
tarifas altas aumentan los ingresos de los lideres que son transportistas mayores, pero también
hacen el trabajo mas viable para otros transportistas menores y eso dificulta la concentracidn del
negocio. Por lo tanto, el asunto de la tarifa se trata mas de un equilibrio de posibilidades de

expansion econdmica y equilibrios politicos entre el gremio.
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Airo Salario minimo Tarifa Porcentaje de la Tarifa al Salario minimo
1970 27.93 0.80 29
1985 140.69 9 6.4
1990 9138.89 900 9.8
2000 35.12 4 11.4
2003 41.53 4.5 10.8
2005 46.80 5 10.7
2018 88.36 10 11.3

Cuadro 49: Evolucioén de tarifas de transporte en la zona de Toluca en relacién con el salario minimo. Fuente: 1970-2005: Ramirez M.,
2006 / 2018: Secretaria de Movilidad del EdoMex y Comisién Nacional de los Salarios Minimos.

Desde el cuadro anterior podemos suponer que las relaciones de la tarifa del transporte y de los
salarios oscila basicamente por los cambios salariales después de la década de los 80, y que el
costo de la produccién del servicio estda mds o menos constante alrededor del 11% por pasaje del

salario minimo.

En cualquier caso, debemos mencionar que, en el EdoMex, a menudo y sobre todo cuando los
transportistas quieren presionar a las autoridades sobre la tarifa, lo hacen ilegalmente primero

por si mismos:

- ¢Por qué es tan caro el pasaje sefior operador? - “Si quiere subase, nadie lo
obliga; si no, vdyase caminando, pero muévase que van a subir”. Lapidaria fue
la respuesta del chofer que manejaba de la estacion del metro Toreo
(Naucalpan) hacia Cuautitldan Izcalli. (Castro F, 2013, pdg. 6)

Las politicas de reorganizacion del transporte concesionado en el EdoMex.

El caso del transporte concesionado en el EdoMex tiende a parecerse a la forma en que
funcionaba el transporte durante el auge de la ‘Alianza de Camioneros’. Las relaciones entre
politicos, burdcratas y lideres del transporte no se ven solo por la forma en que se entregan las
concesiones, sino también por las leyes. En el caso del EdoMex, un individuo sin especializacion
juridica no puede entender facilmente la continuacidn legislativa y los articulos que estan todavia
en vigencia. Parece que sigue vigente el Reglamento de 2002, aunque existe una nueva ley desde

2014.
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Ley de Transito Y Transportes del EdoMex Decreto numero 99 de 1970

Codigo Administrativo del EdoMex Decreto numero 41 de 2001

Reglamento del Transporte Publico y servicios | Publicada en la Gaceta del Gobierno el 31 de mayo del

conexos del EdoMex 2002

Ley de movilidad del EDOMEX Decreto nimero 486 de 2014

Cuadro 50: Legislacion de Movilidad del EdoMex desde 1970.

Aun asi, podemos entender que con la ley de 2002 (articulo 16) se abolié la posibilidad de que se
otorgue una concesién de transporte publico a una persona fisica, y con ella el Unico limite
antimonopolista de las dos concesiones por persona fisica (Ley de 1970, articulo 25). No obstante,
como ya hemos mencionado, los transportistas ya tenian una cultura empresarial a través del

cooperativismo y/o de asociaciones mercantiles.

Las concesiones son para personas morales, ya no son personas fisicas. Cambio
como hace diez afios aproximadamente a todas las empresas se les obligd que
se convirtieran en sociedades mercantiles y no asociaciones civiles... Hubo un
poco mds control mds organizacion (que en la CDMX) que siempre con sus
bemoles pero que de alguna manera se ha manejado de esta forma. Nosotros
como empresa... tenemos mds de 35 afios en el mercado y siempre, manejado,
asi como sociedad mercantil. Cada quien tiene una accion... Las concesionadas
(empresas son), mentiria si te doy un dato, pero estamos hablando tal vez de
unos 150. (Entrevista: Lozano Pérez T.D., 2017 %)

Aunque el reglamento obliga a la formacién de una sociedad mercantil para que se otorgue una
concesion, todavia no se trata de una concesion Unica, sino de varias concesiones por ramal. Eso
se modifica con la ley de 2014, que promueve un cambio en la organizacion del transporte a través
de corredores, con una concesion Unica otorgada a una asociacion mercantil (Ley de 2014,

articulos 39y 40).

Los criterios de seleccion de los prestadores del servicio en dichos corredores
de alta y mediana capacidad operado por autobuses, privilegiard a los actuales
prestadores del servicio, para obtener el canje o sustitucion de concesiones
individuales vigentes por una concesion unica, colectiva y precisa. En caso de

1% Transportista en el Edm y Asistente de director de la Transmasivo empresa de Mexibus 1
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que el o los actuales concesionarios no estuvieran interesados en participar en
la operacion del corredor, sus concesiones individuales a juicio de la autoridad
podrdn ser reasignadas en otras zonas de servicio para la satisfaccion de otra
demanda. (Ley de 2014, articulos 40 y 41)

A diferencia del caso de la CDMX, donde la posibilidad de la expansidon del negocio de los
transportistas pasa por el juego empresarial de la presién de los accionistas mayores hacia los
accionistas menores, en el caso del EdoMex, el cambio hacia las concesiones Unicas significa una

guerra entre las mismas empresas.

Ecatepec, México.- El subsecretario de la secretaria de Movilidad del gobierno
estatal, Jorge Arredondo Guillén informdé que de las 12 mil unidades del
transporte publico que prestan el servicio sobre la Via José Lopez Portillo, sélo
de 4 a 5 mil cuentan con permiso y el resto son ilegales, por lo que para dentro
de dos meses seqgtin el acuerdo con 28 de las 43 empresas que operan en esa
vialidad empiecen paulatinamente a retirar a sus vehiculos, mientras que se
asegura que solo serdn rutas alimentadoras de la Linea 2 del Mexibus... Dio a
conocer que actualmente la secretaria de Movilidad lleva ratificados los
acuerdos con 16 de las 21 concesionarias y puntualizé que de las 22 empresas
restantes que no entraron al convenio general del Transcomunicador, 12 ya
firmaron un convenio con ellos para ser parte de las rutas que alimentardn a
las 42 estaciones del Mexibus linea 2. Es decir, aclaré “ya firmamos convenio
con 28 empresas transportistas y estamos trabajando con el resto”, pues
comentdé que en su oportunidad en coordinacion con la secretaria de
Comunicaciones se hizo un estudio para conocer el numero de personas que
tendradn la necesidad de una ruta alimentadora que los lleve a cada una de las
estaciones del Mexibus linea 2, “de tal manera que resulten lo menos
afectadas posible”. (Pefialoza B., 2015)

Con respecto a las leyes para el cambio hacia las empresas debemos decir que, si en el caso de la
CDMX puede observarse una politica con fines reproductivos para concentrar y organizar la
administracion del servicio, e intentar al mismo tiempo limitar las consecuencias monopdlicas, en
el caso del EdoMex pareciera que la legislacién queda mads expuesta a los intereses de los
monopolios y dificilmente logra ponerle limites al manejo irregular del servicio. Asi, aunque las
leyes del EdoMex parecen influenciadas por las de la CDMX, resultan menos efectivas para

promover la movilidad sostenible neoliberal.
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El PRI, que conserva el cargo politico del gobierno del EdoMex hasta hoy en dia, no promovié
varios proyectos de movilidad sostenible que fueron planteados por gobiernos municipales o
federales a cargo de otros partidos. Se destaca el caso de lzcallibus, que ya hemos comentado, y
del tren suburbano'®, que fue un plan de los gobiernos Panistas (2000-2012) que hasta hoy en
dia carece de rutas alimentadoras de autobuses. Consideramos que eso no fue porque el PRI esta
estratégicamente en desacuerdo con estos planes, sino porque su estructura de poder en el
EdoMex esta ligada fuertemente al gremio de los transportistas. En este sentido, y para mantener
su poder, se ve obligado a desarrollar una estrategia de movilidad sostenible al ritmo y con la
forma que promueve simultdneamente los intereses de los lideres actuales del transporte. Eso
significa que el marco de maniobras hacia la movilidad sostenible neoliberal para el gobierno del
EdoMex, que sigue estando a cargo del PRI, es mucho menor que en el caso de la CDMX, algo que
se puede observar también por las diferencias en la aplicacion de los sistemas de BRT (Mexibus y

Metrobus).

El Mexibus, de forma ejemplar, y los Corredores de Transporte son, al igual que en la CDMX, una

forma de extinguir la competencia y reorganizar el negocio de forma mas productiva.

Es un sistema que de una mafiera nos ensefo de trabajar de forma diferente,
con programacion, con una programacion establecida, con sistemas de
prepago, con estaciones, con un carril confinado... ya no hay tanta sobreoferta
de los servicios... nosotros (antes) para este sistema (corredor quiere decir)
ocupdbamos 6 mil, 5 mil unidades. Que lo mejor no recorrian todo hacian
algun trazo del sentido que pasaban o cruzaban. Prdcticamente (con el
Mexibus se sustituyd el) 50% por ciento. Mds o menos estamos entre esas
mismas, nada mds fueron reubicadas.... Actualmente tenemos 51 (unidades de
Mexibus) trabajando...Nos encimdbamos los servicios, sobre ofertdbamos los
servicios de mafera irregular, porque no tenemos un programa cada quien
(empresa) sacaba su flota vehicular y ahi como te vaya durante el dia. Eso no
es un negocio.... Ahora en el Mexibus lo hacemos con forma profesional.
(Entrevista: Lozano Pérez T.D., 2017)

1% En este caso, la fuente principal seré |a tesis doctoral de Erick Garcia (Garcia E., 2017) que sostiene que por un lado es un problema
politico, dado que el ‘“Tren Suburbano’ era un proyecto del gobierno federal Panista, es decir, que se pusieron detras de los intereses
de los transportistas del EdoMex. Por otro lado, el tren Suburbano no es un medio barato y por lo tanto funciona con una afluencia
menor a su capacidad. La operadora del tren siempre se queja de la falta de rutas alimentadoras, y el gobierno afirma que funcionaran
pronto.
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Aligual que en el caso de la CDMX, este cambio sirve también como posibilidad de concentracidn
econdmica del negocio, ya que el pez grande se va comiendo al mas chico. Pero en el caso del
EdoMex, esta posibilidad es de menor importancia dado que mecanismos informales de
concentracién ya existen en plena funcidn. Eso significa que la pregunta para un transportista del
EdoMex es mas clara y se determina por el dilema: éganancias por el aumento de la productividad

o por la informalidad del negocio?

EL Mexibus... ha funcionado bien el sistema, pero adicionalmente a esto cada
uno de las trece sociedades mercantiles (que forman la empresa de operacion
de autobuses de Mexibus 1) tiene servicios diferentes y utilizan su parte
vehicular... Tenemos otros derroteros que naturalmente siempre hemos
tenido... ahi donde reubicamos nuestras unidades... pero (la operacion) con
una mafiera no tiene que ver tanto con el sistema de Mexibus... Claro (que
siguen funcionando a cuenta). En el caso de nosotros (una de las 13 sociedades
mercantiles) existe un sistema de recaudacion. Hay otras empresas que no
tienen sistema de recaudacion y de que alguna manera ha querido llegar a
esto. Pero no lo es fdcil. Nosotros si tenemos recaudo prdcticamente durante
toda nuestra existencia. Es decir, tenemos un poco mds de control en este
sentido con el sistema tradicional. Siguen trabajando seguimos trabajando y
vemos la diferencia... Sin embargo, nosotros con algunos socios estamos al
punto de echar andar el primer sistema de alimentacion formal (del Mexibus)
con autobuses que no van recibir dinero van a recibir tarjeta de prepago. En la
estacion Jardines de Morelos... va a ver torniquetes, validadores. El conductor
no va a tener que manejar dinero... Mds bien es una iniciativa de los
empresarios, no es una convocatoria del Estado. Si hemos solicitado alguna
gestion apoyo para el tema de las autorizaciones de la inversion que estamos
haciendo. Que es 100% de los empresarios... Les vamos a demostrar que si
pueden hacer las cosas y se pueden hacer bien. Y esto nos va a servir para
poder lo replicar en alguna otra estacion durante el recorrido de la linea 1.
(Entrevista: Lozano Pérez T.D., 2017)

Comentario

Con todo lo anterior se puede entender que, en el caso de la CDMX, el gobierno logrd una alianza
mayor hacia la reorganizacion, que se refleja en la legislacion mas vanguardista y en el desarrollo
del Metrobus y de los Corredores de Transporte. En el EdoMex, las politicas de transporte estan

expuestas al declive politico del todavia gobernante PRI, que limita el desarrollo del paradigma de
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la movilidad sostenible. Sin embargo, la comparacién de la eficacia politica de los dos gobiernos
tiene que tomar en cuenta también que se trata de casos distintos: por un lado, el desarrollo de

movilidad sostenible en el ‘centro luminoso’ de la metrépolis y por otro, en la ‘periferia opaca’.

Ahora bien, con el Metrobus y el Mexibus, ambos gobiernos dieron pasos hacia una recaudacion
externa al gremio de los transportistas y por consiguiente hacia una mejor administracion del
negocio. Aun asi, la mayor parte del transporte concesionado sigue funcionando a la ‘vieja
escuela’ de la ganancia producida por la informalidad y no por la productividad prometida por el

modo de produccion capitalista.

273



Movilidad Sostenible en la Ciudad Neoliberal. El caso de la Zona Metropolitana del Valle de México.

4.2: Hacia la Movilidad Sostenible

Metro — Muy caro por ser estratégico

Para la movilidad sostenible neoliberal, el metro esta en tela de juicio. Por un lado, porque es una
inversion de larga amortizacion y de aumento del costo de la reproduccidon social, algo
inconveniente con la légica neoliberal. Por otro lado, es también inconveniente con el paradigma
de la movilidad sostenible dado que el espacio que libera el metro en la superficie se otorga al
auto particular. Sin embargo, politicamente es una aplicacién muy popular. Los usuarios
aprovechan su velocidad, a los vecinos les sirve para esconder el fastidio cultural que produce la
movilidad popular y para el Estado es una solucién técnicamente masiva. No obstante, es vélido
notar que existe una experiencia histérica de los capitalinos segun la cual la construccién del

Metro fue la razén de la quiebra del entonces DF.

Ultimamente se entiende que la popularidad del metro fue menos potente que los criterios de la
planificacidn neoliberal. Primero, desde el afio 2000 -cuando finalizé la linea B- solamente se ha
construido la linea 12 y algunas ampliaciones que todavia no se han inaugurado. En segundo
término, en la Avenida Insurgentes, que por su gran afluencia técnicamente necesitaba una linea

de metro, se aplicéd una linea de Metrobus.

Ademas, el sistema entero impone una renovacion general tanto por su vieja flota como por los
problemas estructurales de las estaciones y las vias. El ‘Plan Maestro de Metro de 2018’, que
sustituyd al de 1996, no propone ninguna nueva linea, sino que insiste en la necesidad del
mantenimiento de las infraestructuras y propone solo tres ampliaciones de lineas existentes: de
la Linea B, de Buenavista a Colegio Militar, de la Linea 4, de Martin Carrera a Tepexpan y de la
Linea 5, de Politécnico a Tlalnepantla (STC, 2018, pag. 52). La justificacion de estas ampliaciones
no es el aumento del nimero de los usuarios sino el funcionamiento equilibrado de la red

existente.

Para jerarquizar las ampliaciones analizadas, se establece como objetivo
potenciar la capacidad instalada a través de la disminucion de la demanda en
las lineas de mayor afluencia, es decir las Lineas 1, 2 y 3; y aumentarla en las
Lineas 4, 5y 6; con ello se disminuye la sobredemanda de las primeras lineas y
aumenta la demanda en las lineas con potencial de mayor transporte de
usuarios. Esto no necesariamente representa un incremento de afluencia,
(boleto pagado) o la ampliacion a la Red; sin embargo, la disminucion de
tiempos de traslado a bordo de los trenes y la disminucion de tiempos de
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espera e ingreso, traerian un beneficio importante que estd directamente
correlacionado con el nivel de servicio ofrecido en la Red. (STC, 2018, pdg. 42)

O sea, el ‘Plan Maestro de Metro de 2018’, inspiracién del mismo Sistema de Transporte Colectivo
(STC - Metro) que se entregd en agosto de 2018 durante un periodo de transiciones politicas, es
un documento que pone el énfasis en las necesidades de mantenimiento de la infraestructura
existente, o bien porque es una alarma honesta de la mala situacién del sistema, o porque

politicamente no ha recibido luz verde para planear una ampliacién esencial.

La implementacion de las tarjetas de prepago (2005: Metrobus, 2008: Metro, 2010 Comun) no
generd ningun cambio significativo para el metro. Ademas, aunque Metro y Metrobus tienen
estaciones cercanas, no estan integrados entre ellos ya que el trasbordo de un sistema al otro
requiere del pago de un nuevo boleto. Al final de cuentas, la tarjeta comun sirvié mas como una

campaiia de promocién para el nuevo sistema de Metrobus.

La linea 12, inaugurada en 2012, que fue parcialmente suspendida desde 2014 y hasta el 2016
debido a errores de construccion e irregularidades financieras, se desarrolla, como podemos ver
en el siguiente mapa, para unir el sur oriente con el sur poniente de la urbe de la CDMX. La mayor
parte de su traza se ubica en la ‘Media Luna’ (es decir, el drea con mas del 20% de participacion
de las clases medias en la poblaciéon) (Véase cap. 3.2). Por lo anterior y por el nivel de construccion
de las estaciones, podemos observar que también la linea 12 respeta el padrén clasista de
subterranizacién (véase cap. 3.1). La contradiccion de las imagenes de la Avenida Tlahuac con la
estacion elevada, y del Eje 7 Sur con la estacidon subterranea, hablan por si mismas. Sobra decir
que, por su menor amplitud, la Avenida Tlahuac tiene técnicamente mas razones para justificar la

construccién de un tramo subterraneo.
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Mapa 50: Linea 12 y Ampliaciones del Metro en construccion. Elaboracion Propia.

Figura 13: Estacion de Metro de la Linea 12, San Andrés Tomatlan en la Av. Tldhuac (enero 2018). Fuente: Google Street.
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Figura 14: Estacion del Metro de la linea 12, Insurgentes Sur en el Eje 8 Sur (agosto 2018). Fuente: Google Street.

En el mapa anterior también podemos ver que la linea 12 es una conexién del sur de la urbe de la
CDMX con el ‘Centro Neoliberal’ (véase cap. 3.2). Pero no es solo la linea 12. Con las ampliaciones
de las lineas 9 y 12, que estan en construccidn, y el tren Interurbano desde Toluca, se construye
en Observatorio (que ya es terminal de la linea 1) un centro de transporte del ‘Centro Neoliberal’
igual al de Pantitlan en el oeste, pero esta vez no como centro de origen, sino de destino, algo
gue resulta mas légico. Cabe decir, ademas, que esas son todas las obras ferroviarias en la ZMVM

de la ultima década.

... dicha drea (el Observatorio) estd llamada a constituirse en el centro de
transferencia intermodal mds importante de la Zona Metropolitana de la
Ciudad de México. (STC, 2018, pdg. 60)

Hemos ilustrado y explicado que las ampliaciones desde el afio 2000 no aumentaron los usuarios
por kilémetro, sino que los redujeron, principalmente porque el metro se caracteriza en las horas

pico por trenes saturados de usuarios que recorren mayores distancias (cap.3.1).
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Grafico 38: Evolucidn relativa al afio 1986 de pasajeros, trenes y km recorridos del Metro por km de su red y Pasajeros 1986-2017.
1986=1. Fuente de datos: INEGI Archivo Histérico. Elaboracién propia

Después del afio 2000, el nimero de usuarios de la linea B va a estabilizarse en analogia con los
kildmetros anadidos a la red. Desde 2011, debido a que se establecieron arranques de trenes
vacios desde estaciones intermedias, se logré un funcionamiento mas eficaz de la infraestructura.
El aumento seguira gradualmente con la incorporacion de la linea 12, aunque tal vez perdiendo

el empuje logrado en 2011.

En el tema de afluencia, el Ing. Bojorquez resalto: ... “en 2011, logramos una
afluencia mayor” ... Y agrego: “para lograr una mayor afluencia, se establecio,
entre otros, el envio sistemdtico de trenes en vacio, la supervision en Linea de
personal especializado y maniobras de control y dosificacion de usuarios en
terminales y estaciones de mayor demanda”. (STC, 2012)

En el diagrama se puede notar que con la linea 12 aumento la afluencia del sistema, que hacia
muchos afios estaba constante. Eso es debido a que la linea 12 no tiene la légica de ampliarse
hacia las areas habitacionales de las clases bajas, que ya utilizaban el metro, sino hacia un area
residencial de las clases medias y la delegacidon Tldhuac, que se caracteriza por ser menos
urbanizada. Podemos imaginar que, por esta razén, y por ser nuevo y parecer de mejor clase,
atrae usuarios de mayores ingresos que las demas lineas que vienen del oriente, aunque eso lo

podemos verificar solo empiricamente por la menor estigmatizacién que recibe. No obstante,
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tomando en cuenta que el Metro funciona como una red integral, se puede entender que es dificil

orientar particularmente solo una linea hacia una clase distinta de usuarios.

Las ampliaciones geograficas del metro hacia zonas residenciales de las clases medias como la de
la linea 12, no es la Unica medida aplicada para que el Metro atraiga usuarios de mayor estrato
socioecondmico. En las horas no pico, cuando la red no estd saturada, existe una mejor calidad
de viaje. La mayor importancia en esta categoria de viajes la tienen los de turismo y los de ocio,
gue no tienen horario laboral. En este marco podriamos catalogar las obras de embelesamiento
de las estaciones de la linea 1y, en menor medida, las de la linea 2, al centro de la ciudad. Se
destaca, ademds, que estas intervenciones estéticas se realizan mientras muchas estaciones

tienen otros problemas estructurales y de filtraciones de agua.

Aunque el STC invierte desde el afio pasado 70 millones en promedio para
modernizar cada estacion, personal del drea de mantenimiento mayor del
organismo asegura que las obras uUnicamente atienden inconvenientes
estéticos y que no resolverdn problemas que limitan su operacion optima. El
proyecto para la modernizacion de la Linea 1 del Metro forma parte de los
compromisos que la gestion de Joel Ortega asumio después del alza de dos
pesos a la tarifa, autorizada en diciembre de 2013. Segtin el proyecto publicado
en el portal del STC, la renovacion integral de las estaciones se llevaria a cabo
con la asesoria del Metro de Paris y sequiria las indicaciones de un estudio-
diagndstico que llevaria a cabo la empresa SYSTRA, la misma que participo en
el proceso de rehabilitacion de la Linea 12 del Metro. (Pazos F., 2017)

Sin embargo, no podemos hablar de una estrategia tan clara dado que la geografia de las
estaciones remodeladas no coincide exactamente con un padrén turistico. Ademas, excluyendo
la remodelacién de la estacidn Isabel La Catélica, que fue la primera, las demds se caracterizan
por intervenciones estéticas de bajo costo y de menor resistencia al uso. Se trata de cambios de
piso, de instalacion de ldminas en las paredes, nuevos letreros y luces. Igualmente, de los 40

trenes nuevos que habian anunciado que comprarian para la linea 1, solo se compraron 10.
Concluyendo sobre el caso del Metro y tomando en cuenta:

e que es una red integral, o sea con un boleto se puede viajar en todas las lineas.
e (ue garantiza la posibilidad de realizar viajes de larga distancia, o sea que une las areas
habitacionales de las clases bajas en la periferia con las areas de trabajo al centro.

e que es una herramienta para conservar la tarifa baja en todos los transportes.
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e su falta de mantenimiento general.

e suincompatibilidad con la movilidad sostenible y la economia neoliberal.

Podemos decir que lo mas prudente para la estrategia de movilidad sostenible neoliberal es seguir

el Plan Maestro de 2018 para mantener y equilibrar la red. Verificando nuestro analisis, Claudia

Sheinbaum, la nueva jefa de gobierno de la Ciudad de México, ya desde su campafia electoral

manifestaba que “No habra mas segundos pisos, ni lineas de Metro” (Suarez G., 2018).

Tren Suburbano — una estrategia confusa

El numero de planes ferroviarios anunciados para la ZMVM desde la década de los 90, en relacion

con las obras ferroviarias realizadas, es por lo menos una contradiccion numérica.

Proyecto Anunciado Itinerario y comentarios Uso de lineas
ferroviarias
existentes

Trenes Radiales 1990 Buenavista - Pachuca

Martin Carrera - Apan
Observatorio - Coatepec - Ixtlapantongo ¢
La Paz - Amecameca - Cuautla
Ecotren o Tren | 1992 Valle Dorado - Cuatro Caminos - Monumento a la Madre. El
Elevado proyecto se suspendié bajo las protestas de los vecinos de
Polanco y Tlanepantla
Tren Suburbano 1997 En las viejas lineas ferroviarias hacia Cuernavaca X
Trenes Radiales 1998 Buenavista-Tizayuca (via México-Pachuca y Veracruz) Martin X
Carrera-Otumba (antigua via a Veracruz)
México-Chalco (via México-Cuautla)
Los Reyes-Otumba (ferrocarril de Texcoco).
Tren Suburbano 2003 Buenavista-Cuautitldan-Huehuetoca X
Ecatepec-Naucalpan
San Juan de Aragdn-Los Reyes.
Tren Suburbano 2007 Sistema 1 Ampliacion: Huehuetoca, Xaltocan, Tacuba

Sistema 2: Martin Carrera-Jardines de Morelos

Sistema3: Ciudad Deportiva-La Paz-Villa de Aragén

Cuadro 51: Propuestas de lineas ferroviarias para la ZMVM anteriores del Tren Suburbano. Aparte de estos planes, varios tramos o
rutas enteras mencionadas en el cuadro fueron percibidas con otra forma en el ‘Plan Maestro de Metro y Trenes Ligeros’ del 1996.
Fuente: C.A.F. SA., 2011, pag. 57, pag. 57-61 / SCT, 2007, pag. 100.
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El Tren Suburbano fue inaugurado en 2008 por el gobierno panista de Felipe Calderén (2006-2012)
aunque se baso en la legislacion del gobierno priista de Ernesto Zedillo (1994-2000) que permitio
el otorgamiento de concesiones de los ferrocarriles al sector privado y los planes de los trenes
radiales de 1998 (C.A.F. SA., 2011, pag. 61). Se trata de una concesién no monopdlica en el sentido
que el Gobierno Federal puede recibir contrapropuestas si lo desea. Ocupa la via ferroviaria
(paralelamente a la via de trenes de carga) que en alguna época fue utilizada también por los
proyectos fallecidos del tren eléctrico México - Querétaro de las décadas de los 80 y 90. (Garcia

E., 2017, pég. 33,34,37).

El Tren Suburbano tiene 7 estaciones en un recorrido de 27 kildmetros entre Cuautitlan y
Buenavista. La propuesta inicial para la terminal en la CDMX era Tacuba. La terminal de Tacuba
(conexién con la linea 1 y 7 del Metro), fue suspendida por las protestas de los vecinos de la
colonia Cuauhtémoc (dado que se trataba de un tramo nuevo en la superficie). La concesién actual
permite la ampliacion de Cuautitlan a Huehuetoca y dos nuevos ramales de Lecheria a Xaltocan,
Estado de México; y de San Rafael, Tlalnepantla, Estado de México a Tacuba en el Distrito Federal,
con 5 estaciones mas, aunque la empresa concesionada no ha expresado el deseo de realizarla.

(Garcia E., 2017, pag. 36-41)

La concesion al inicio quedd en manos de un grupo de empresas formado por ICA y Alstom, pero
después de un escadndalo juridico-politico, fue otorgada (por 30 afos) a la empresa espafiola
‘Construcciones y Auxiliar de Ferrocarriles’ (CAF), que habia realizado la mejor propuesta. (Garcia

E., 2017, pag. 36-40)

En 2010, dos afios después de su inauguracion, el Tren Suburbano logro tener una afluencia diaria
de 132.000 pasajeros, aunque muy lejos de los 320.000 que se habian estimado para su
planeacion. Desde el afio 2008, cuando comenzd a operar el tren, CAF pidid la participacion estatal
del 49%, basada en el acuerdo inicial, mientras seguia argumentando que el problema de la

afluencia es por la falta de las lineas alimentadoras de camiones. (Garcia E., 2017, pag. 46)

La tarifa del Tren Suburbano hoy en dia es de 81%7 pesos para un viaje de distancia menor a 12.9

km, y de 18 pesos para uno de distancia mayor, y no existe cortesia hacia mayores y menores. La

07 Comparando con la tarifa del transporte concesionado de autobuses podemos ver que hasta los 12.9 km el tren suburbano tiene
una tarifa mas baja de 8 pesos en relacidn con los 10 o 11.5 pesos (10 pesos hasta los 5 km +0.2 pesos * 7.9 km de 5 a 12.9 km). Si
hacemos la abstraccion que los viajes con el tren suburbano empiezan o terminan en la estacién Buenavista, el viaje de los 12.9 km es
hasta la tercera estacion de Tlanepantla. El viaje largo, que cuesta 18 pesos es entre 12.9 km y 27 km, en el caso del autobus es mas
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tarifa, que fue paralelamente ajustada por parte de la empresa, segln los acuerdos iniciales, con
los aumentos de las tarifas del transporte concesionado de autobuses, es inasequible para la gran
parte de los habitantes de la zona. A pesar de lo que afirma la empresa espafiola, el arreglo de las
lineas alimentadoras no puede ofrecer muchas cosas dado que los viajes con un tramo adicional
con autobus serdn alin mas caros que un autobus que hace el camino directo hacia la CDMX. En
este sentido, si el gobierno federal se interesaria por un medio popular, deberia encontrar otros

esquemas tarifarios.

En dicho contexto el gobierno federal abrié la licitacion de tren suburbano con
el objeto de “ahorrar tiempo de traslado principalmente a los habitantes que
utilizan actualmente los medios de transporte publico disponibles.” (Garcia E.,
2017, pdg. 60)

A los transportistas de autobuses poco les interesé apoyar el funcionamiento del tren suburbano,
y al nivel en que se acordd con el gobierno del EdoMex un servicio de alimentacion, fue solo para
gue se aprovecharan los lideres transportistas para expandir su poder hacia itinerarios donde no
los controlaban (Garcia E., 2017, pag. 41-42). Tal vez la planeacién del tren suburbano fue también
un intento por parte del gobierno panista de intervenir en las relaciones corporativistas del
transporte del Estado de México y en las alianzas politicas priistas. Sin embargo, los resultados
muestran lo contrario. Los lideres de los transportistas fueron empoderados, demostrando

ademas que sin ellos no hay solucidn a los problemas de transporte del EdoMex.

Bajo esta realidad, la empresa CAF decidié funcionar no con ingresos por el aumento de la
afluencia, sino por el de la tarifa, creando asi un perfil de usuario mas ‘elitista’ de lo que preferiria
el gobierno. Este ‘elitismo’, como hemos visto, se trata de los estratos alto y medio alto de la
EDO2017 (véase cap. 3.2). La eleccion del tren suburbano se trata, por parte del usuario, de un
ejercicio socioespacial de tiempo y costo que puede concluir en un uso mas precario solo para los

dias especiales.

Las personas que tienen mayor probabilidad de usar el tren son profesionistas,
cuentan con preparatoria o mds afios de estudio, gastan entre 20 minutos y
20 pesos para llegar a algunas de las estaciones. El tren suburbano genera

barato y cuesta de 12 a 14.5 pesos (10 pesos hasta los 5 km +0.2 pesos * 22 km de 5 a 27km). O sea, el Tren suburbano, en los viajes
cortos por su planeacion de estaciones distanciadas no tiene muchos probables usuarios y por lo tanto reduce la tarifa para que sea
mas competitivo.
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beneficio social en movilidad urbana, pero estd condicionada por el tipo de
trabajo, ingresos y ocupaciones de los posibles usuarios. (Garcia E., 2017, pdg.
121)

También la politica tarifaria en relacion con la geografia del recorrido es una controversia mas del
proyecto. El recorrido del tren suburbano se desarrolla en areas mixtas de uso habitacional
popular y de bodegas industriales. Si la estrategia del tren fue la accesibilidad a las areas
industriales, se deberia tomar en cuenta que la fuerza laboral, tanto de las clases bajas como de
las clases medias, viene de distintas direcciones de las que ofrece el tren. Si se trata de una
estrategia futura de ciudad compacta en la que las clases medias, por razones reproductivas,
vivirian en el centro, tampoco podrian justificar la capacidad de este medio. Por consiguiente,
podemos entender que la via del tren suburbano fue elegida por ser ya existente y no por haberse

justificado por una planeacion.

Ahora bien, lo anterior no significa que es una inversién perdida. Primero porque es una conexion
entre el Centro Neoliberal y el corredor industrial Cuautitlan-Tepotzotlan-Tultitlan, que genera
por si misma una cierta cantidad de viajes, aunque no suficientes para justificar la inversién.
Segundo, porque la estrategia de la empresa espafiola basada en la dispersién de las clases medias
seguira siendo valida mientras la ciudad compacta no pueda ofrecer un dmbito amigable y
céntrico para el crecimiento de los menores de edad (véase cap. 2.3y 3.2). Ahora, es también un
retroceso por parte de la ciudad dispersa en el sentido que reduce la dependencia al automovil.
Asi, en vez de reclamar autopistas de cuota, se estdn buscando soluciones con trenes de primera
clase. No obstante, bajo esta perspectiva, el plan del tren elevado con un recorrido que atraviese
areas residenciales de las clases medias seria mds adecuado para esta estrategia. Aun asi, el tren
suburbano no es accesible para las clases medias con forma no motorizada, y necesita el
desarrollo de estacionamientos para automaviles privados en las estaciones de tren o un sistema
de alimentacién de primera clase. Sobre esta necesidad, solo sabemos que la empresa CAF opera
un estacionamiento para 575 automoviles en la terminal de Cuautitlan, con un costo de 30 pesos

por dia o la opcidn de 500 por mes.

Una tercera justificacion mas visible en el futuro seria la de aumentar la afluencia de acuerdo con
la mayor capacidad del medio y minimizar el costo (total del servicio, no solo del boleto) de viaje
por persona. Una medida en este sentido seria su modificacién a una linea de metro que

disminuyera la velocidad del viaje e inaugurara estaciones intermedias. Por el mapa se puede
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entender que su geografia radial de 27 kildmetros y su distancia del centro no es muy distinta de
la de la linea B, con sus 23 kildmetros y 21 estaciones. Aunque solo esta medida aumentaria la
afluencia del tren, seria mucho mas eficaz con un cambio tarifario y una alimentacion adecuada.
Una solucidn tarifaria que dltimamente se observa en varias ciudades del ‘mundo desarrollado’
seria la de la ‘tarifa cero’, o por lo menos la de la incorporacion del tren a la integralidad tarifaria

del Metro.

La ultima alternativa seria la modificacion del tren suburbano a interurbano México — Querétaro,
que fue la principal idea de los afios 70. Pero la evaluacion de una propuesta asi sobrepasa el

marco metropolitano de este estudio.

Antes de dejar el analisis sobre el tren suburbano, cabe mencionar que la Terminal Tacuba, que
fue la terminal suspendida del tren, seria mucho mds conveniente con el traslado del Centro
Neoliberal hacia el sur poniente, no solo por razones de ubicacion sino sobre todo por las

conexiones con las lineas 1y 7 del metroenvezdela6ylaB.

Mapa 51: Tren Suburbano. Elaboracién Propia
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Tren Interurbano — la suburbanizacion de Toluca

Si la orografia entre la ZMVM vy la Zona Metropolitana del Valle de Toluca (ZMVT) no fuese
montafiosa, hablariamos de una zona metropolitana comun. La franja de las Areas de Valor
Ambiental que las divide las obliga a tener una relacion megapolitana, aunque no estan tan lejos.
En el mapa que sigue se puede ver cual es, en relacion con la ZMVM, la distancia que tiene Toluca
del Centro Histdérico y de Santa Fe. O sea, por el traslado del Centro Neoliberal que hemos
comentado hacia el sur poniente, la ciudad de Toluca ‘se acerca’ a la CDMX. La pregunta que surge
entonces, para el caso del Tren Interurbano es: ¢Se trata de una conexion interurbana o se trata

también de una estrategia de suburbanizar a Toluca?

Mapa 52: Tren Interurbano y la relacién de las zonas metropolitanas de los valles de Toluca y México. Elaboracién Propia.

La conexién Interurbana para una ciudad de menor tamafio como Toluca, con 2.3 millones de
habitantes, hacia una ciudad de mayor tamafio como la ZMVM, genera siempre viajes, sobre todo
de caracter espontaneo. Sin embargo, también Toluca, la capital del EdoOMex, genera viajes desde

la ZMVM. Toluca es, paraddjicamente, un centro administrativo de una gran parte de la ZMVM, y
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tiene una significativa concentracion industrial de la regién megapolitana (véase cap. 3.2) y un
aeropuerto que bajo las circunstancias politicas (y de estrategia de planeacién urbana) tendra
mayor valor para la ZMVM. Aunque la planeacion megapolitana sobrepasa el campo de este
estudio, cabe decir que el Tren Interurbano, en relacién con el Tren Suburbano, tiene un nimero

mas grande de viajes de caracter interurbano garantizados.
En el caso de la suburbanizacidn, el problema es parecido al caso del tren suburbano.

El treninterurbano va a tener un recorrido de 57.7 kildmetros y 6 estaciones. Su recorrido empieza
en areas habitacionales de baja densidad'®® (4 estaciones) de la ZMVT, atraviesa la zona de las
Areas de Valor Ambiental, entra en la CDMX también pasando por Santa Fe (1 estacién) para
encontrarse con una zona habitacional densa y popular en su parte final en Observatorio (1

estacion).

Mapa 53: Estaciones del tren Interurbano, Fuente: treninterurbano.CDMXx.gob.mx, 13/12/2018

108 «pe manera general, se observa que el patrén de crecimiento urbano en el Valle de Toluca ha sido disperso y de baja densidad,

ubicandose en promedio en los 47.6 hab/ha para 2010.” STC,2013, pag. 12

286



Movilidad Sostenible en la Ciudad Neoliberal. El caso de la Zona Metropolitana del Valle de México.

En 2013, la empresa SENER realizé un ‘Andlisis Costo Beneficio’ para la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes (SCT, 2013). En este documento se puede entender que se trata

de una estrategia mixta.

Cuando la planeacién es que, en Toluca, un medio masivo atraviese dreas de baja densidad,
significa que espera ser atractivo también para usuarios que van a hacer el segundo o penultimo
tramo de su viaje. En este sentido, la red alimentadora del tren es un asunto crucial. Entonces,
para que sean entendidos los resultados tenemos que tomar en cuenta que cuando se propone
el tren como alternativa a los usuarios, ellos no pueden imaginar la red alimentadora sino solo

una nueva ruta ferroviaria en la realidad del transporte existente.

Total Motivo Transporte ZMVM ZMVT Interurbanos
Trabajo Privado
2018 viajes que podrian 776,819 316,631 206,489 273,957 296,373
servirse por el tren
2018 viajes del tren 273,850 109,540 20,612 80,439 9,062 184,349
estimados
% 100.00% 40.00% 7.53% 29.37% 3.31% 67.32%
2047 viajes del tren 343,211 150,970 17,129 175,112
estimados
% 100% 43.99% 4.99% 51.02%

Cuadro 52: Resultados del estudio de SENER para el Tren Interurbano. Fuente: STE, 2018, pag. 96, 127, 128

Sin saber si se trata de viajes interurbanos o no, solo el 7,53% de los usuarios estimados son
usuarios de transporte privado, que significa el 6,5% de los viajes totales que se realizan con
trasporte privado. Como vimos en el caso del Tren Suburbano, este tipo de usuarios necesita mas
tiempo para cambiar su medio. La existencia de estacionamientos en las estaciones
principalmente de origen, como en Toluca, son importantes para este tipo de usuarios. En

cualquier caso, la justificacién del tren se hace con usuarios de transporte publico.

El 67.32% de los viajes estimados con el tren tendran un caracter interurbano. Sin saber si ellos
se hacen con automavil privado o con qué propédsito, podemos suponer que la mayoria son los
viajes que se realizan con los autobuses foraneos de Toluca a Observatorio. Pero no parece que

se sustituiran los viajes que se hacen hacia la estacién del metro ‘Cuatro Caminos’.
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El menor porcentaje del motivo ‘trabajo’ se puede entender si suponemos que gran parte de los
viajes interurbanos son espontaneos y la mayoria trabaja localmente, dado que no le conviene el

viaje diario por razones de costo o de tiempo.

O sea, el tren suburbano se justifica como viable solo por sustituir las rutas foraneas de Toluca a

Observatorio, y se comenta que:

En cuanto a la tarifa del tren de $40.00 (en este periodo el boleto del autobus
fordneo era de 60 pesos) para los viajes interurbanos y $6.00 para viajes
locales, resulta altamente competitiva con las tarifas actuales del transporte
publico. (5TC,2013, pdg. 128)

El transporte de autobuses entre la ciudad de Toluca y la Ciudad de México no opera con placas
metropolitanas, sino como servicio fordaneo!® en el que los transportistas bajo la competencia
determinan por si mismos el precio del boleto. Actualmente, la tarifa minima que hemos
encontrado de la ‘Terminal de Toluca’ hacia ‘Observatorio’ es de 70 pesos. Eso significa, por un
lado, que el rango tarifario es mads alto que en el caso del Tren Suburbano con su tarifa de 18
pesos. Por otra parte, eso significa, en el contexto de los salarios actuales, que los habitantes de
Toluca tienen una dificultad mayor para ir a trabajar en la CDMX en relacion con la periferia

nororiente de la ZMVM.

El tren interurbano se considera entonces como viable solo por cumplir la conexién interurbana,
y en este sentido era algo necesario. Pero eso no justifica cuatro estaciones en Toluca y tampoco

dos en la CDMX, porque un tipico tren interurbano tiende a conectar solo Terminales.

La segunda estacién en la CDMX se explica mas facilmente en el sentido de que el Tren
Interurbano es el Unico medio masivo que dara servicio a Santa Fe. En este sentido, el tramo
Observatorio — Santa Fe serd muy exitoso, como se observa también en los resultados, que
estiman 80 mil viajes. Ademds, se estd estimando que en 30 afos este tramo aumentara su
participacion del 29.37% a los 43,99% de los viajes totales, creando condiciones de saturacion

parcial, que probablemente manchard la reputacion de la funcién interurbana del tren. En este

109 Reglamento de Autotransporte Federal y Servicios Auxiliares publicado en el diario oficial de la Federacién el 22 de noviembre de
1994, ultima reforma publicada el 28 de noviembre de 2000.
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sentido, la solucidn de servir a Santa Fe desde la red del Metro con el Tren Interurbano, pronto

puede demostrar sus limites.

Lo que es menos obvio es la razén por la que se construyen 4 estaciones en Toluca y no solo una
Terminal. Esta planeacién, que aumenta la accesibilidad del tren suburbano en la zona de Toluca,
se puede justificar solo por viajes diarios y no espontaneos, con destinos locales (que generan
solo el 3.31% de los viajes estimados) o mas bien para ir a trabajar diariamente a la CDMX. O sea,
la baja densidad de Toluca no puede justificar un medio masivo para servir sus viajes internos, en
este sentido, no hay dudas que se trata de un medio de suburbanizacion de Toluca a la CDMX, o

mejor dicho a Santa Fe.
Las metas del proyecto segun la Secretaria de Comunicaciones y Transporte son:

- La necesidad de promover un cambio en el reparto modal del automavil al
transporte publico de tal suerte que se logren reducir las presiones por las
ampliaciones viales, sobre todo en las zonas con orografia complicada.

-La necesidad de mantener los costos de transporte regional dentro de los
rangos actuales a fin de no afectar la economia familia. (STC, 2013, pdg. 3)

Por lo anterior podemos suponer que se trata mas de una ldgica defensora del desarrollo de la
ciudad dispersa de las clases medias que retrocede de las autopistas de cuota a los trenes de lujo,
pero que debe incluir las necesidades de la conexidn interurbana respetando el costo actual.
Ademas, el Tren Interurbano tiene sus raices en la época del paradigma de la automovilidad. El
primer estudio es de 1984, periodo en que también surge el proyecto de Santa Fe como distrito
financiero, pero no se pudo encontrar mas informacion sobre este estudio (STC, 2013, pag. 13).
No obstante, como ya mencionamos para el caso del Tren Suburbano, esta estrategia puede
entenderse en el marco de la movilidad sostenible solo en un contexto de corto plazo. El

comentario por parte de SENER es significativo:

Este crecimiento espacial ha sido producto de politicas de desarrollo urbano
centradas en la expansion de la ciudad a partir de la incorporacion de
infraestructura dedicada al automovil y dejando de un lado la formacion
ordenada de la ciudad. Esto se ha dado a partir del uso desordenado del suelo
y la falta de atencidon a un servicio publico de gran importancia como lo es el
transporte publico, que permita una identidad y permanencia y que invite a la
inversion racional y sensata por la ciudad. Los multiples desarrollos de baja
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densidad que se han dado especialmente en la zona de Toluca, inhiben el
contar con sistemas de transporte rdpidos, confiables y sequros que compitan
con las ventajas inherentes del automdavil y, que a su vez promuevan esa
infraestructura permanente que paraddjicamente es buscada por los grupos
inmobiliarios pero que ellos mismos no pueden ofrecer. (STC, 2013, pdg. 11-
12)

En este sentido, si el Tren Interurbano ayuda a la formacién de la ciudad compacta neoliberal, no
es solo asunto del mismo tren, que consigue un costo total menor del servicio de transporte desde
Toluca, sino también del uso del suelo. En el cuadro que sigue se puede ver que el fendémeno del
desarrollo disperso empezo en las décadas anteriores a 2000, y todavia se trata de una densidad
muy baja que no justifica medios de transporte masivos. Al final, si existe una estrategia de atraer
fuerza laboral masivamente de las clases bajas desde una urbe densificada como Toluca para
trabajar en Santa Fe, se puede considerar como un plano favorable a la estrategia de la movilidad
sostenible neoliberal. En este caso se debe buscar un costo total menor, no solo en relacién con
el costo actual local, sino en relacion con el costo de atraer la fuerza laboral desde otros puntos
de la ciudad (obviamente el costo total menor del servicio debe espejarse también en el precio
del boleto). Toluca esta todavia lejos en relacién con muchas otras dreas habitacionales de las

clases bajas, sin embargo, tiene la ventaja de que no se necesita atravesar toda la ZMVM para ir

a Santa Fe.
Afo Poblacién Superficie Urbano (ha) Densidad (Pob./ha)
1980 568004 1295 438.6
2000 1471146 28977 50.7
2005 1633052 29743 54.9
2010 1846116 34024 54.6

Cuadro 53: Expansion Urbana de la Zona Metropolitana del Valle de Toluca. Fuente: STC, 2013, pag. 12

Por ultimo, hay que comentar que si en el caso del Tren Suburbano la infraestructura que faltaba
fue construida por la empresa consesionaria CAF, en el caso del tren suburbano, el encargado de
la construccién fue el Estado. Parece ademas que FONAVIT (que compré por parte del Estado el
49% del Tren Suburbano) se quedara con la Concesion del Tren Interurbano y subconsesionara

solo la operacion y el mantenimiento (Obras, 2018).
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Mexicable —asegurando la movilidad de la fuerza de trabajo en la ciudad opaca

El Mexicable, inaugurado en 2016, es una tipica aplicacion Latinoamericana de teleférico en una
zona popular, construida en un territorio con pendiente, vias de ancho limitado y sin otras
intervenciones paralelas importantes. En este caso, las intervenciones paralelas fueron 50
murales, pintar algunas fachadas de viviendas, instalar nuevos faroles, pavimentar algunos
caminos y el pasto falso que se colocd temporalmente en una cancha de futbol solo para el dia de
la inauguracion (Burnett V., 2017). Las estaciones de los teleféricos, por estar en altura, crean
espacios en la planta baja que en el caso del Mexicable fueron utilizados para el desarrollo de
locales comerciales (pasajecomercialmexicable.com) rentados por la empresa concesionaria y no

para un uso social, como vimos en otros casos latinoamericanos (véase cap. 2.3).

Dado que el Mexicable no forma parte de un proyecto integral de cambios en una zona de hogares
que carece de agua y luz (Burnett V., 2017), podemos suponer que su proposito es solo permitir,
en el sentido de tiempo-costo y de seguridad, el flujo de la fuerza de trabajo desde esta zona
marginada. Se trata de una obra de 4,9 kildmetros con 7 estaciones que une parte de los
asentamientos de la Sierra de Guadalupe, en el municipio de Ecatepec, con la linea 4 -en
construccidn- de Mexibus y la Autopista México-Pachuca. La afluencia planeada fue entre 26.000
y 29.000 personas por dia y la afluencia realizada, pero sin que sea terminada la linea 4 de
Mexibus, es de 18.000 usuarios (Cervantes L., 2018). El Mexicable, al igual que el Mexibus y las
lineas Ay B del metro, se ubica en la ciudad opaca de la periferia metropolitana. No obstante, no
es un medio masivo, se trata de un medio para el primer o el dltimo tramo del viaje. Ahora bien,
la planeacidn del Mexicable (tarifa de 7 pesos) impone el uso de la linea 4 del Mexibus (tarifa de
10 pesos) para llegar a Indios Verdes!'?, y eso probablemente significa que no es competitivo con
el nivel de los precios de las tarifas de los autobuses concesionados (tarifa de 10 pesos) con

destino directo a la estacién de metro Indios Verdes (Villa J., 2014).

Un teleférico es una aplicacién mucho mas barata en construccién y operacién, en relacién con
aplicaciones ferroviarias (Neumann E. S., 1999, pag. 54). No obstante, comparandolo con la

solucién existente del transporte de autobuses y vagonetas, que ya tiene una infraestructura vial

110 Con 3 pesos mas se pueden usar los autobuses que transitan provisionalmente el recorrido del Mexibus 4 hasta la estacién del
Metro Indios Verdes.
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construida, parece una solucién que, por lo menos a corto plazo, encarece la produccién del
servicio de transporte. La tarifa actual es de 7 pesos, cuando el transporte concesionado de
autobuses cuesta 10. Sin embargo, es un medio subsidiado (SITRAMYTEM, 2016) y el viaje para
los mayores de 60 afios y los menores de 5 es gratis. El 62.5% de la construccidn fue solventada

por el EdoMex y el resto por la empresa concesionaria a 30 afios (Obras, 2014).

La mala planeacidn del Mexicable, que impone el uso de la linea 4 de Mexibus -que ademds no
estd todavia en operacion- hace dudosa la estrategia de esta obra en el marco del paradigma de
la movilidad sostenible. Sin embargo, no es una tecnologia que se abandonara en el futuro. El
gobierno del EdoMex ha anunciado la construcciéon de una nueva linea de Mexicable en el
municipio de Naucalpan, de la regién de Minas Palacio y Minas San Martin hasta la estacién de metro
Cuatro Caminos. Ademas, el nuevo Gobierno de la Ciudad de México anuncid la construccion de 4
lineas de teleférico denominado como ‘Cablebus’. En todos los casos se trata de una ubicacién en
“zonas marginadas, de poca planeacién urbana y condiciones orograficas complejas”, pero con
una planeacién de correspondencia directa con la red del Metro. (SEMOVI, 2018, pag. 13de25 /
Cervantes L., 2018).
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Mapa 54: Teleféricos existentes y anunciados en la ZMVM. Las dimensiones planeadas de las obras anunciadas sobrepasan las
distancias realizadas por los teleféricos de tecnologia actual, que llegan aproximadamente a los 5 km de longitud segin Certu-STRMTG-
CETE, 2011, pag. 9. Fuente: SEMOVI, 2018, pag. 13 de 25y Cervantes L., 2018

En conclusion, el teleférico ni es un medio masivo, ni para distancias largas. Puede ofrecer un viaje
de mayor calidad (no se puede saturar por razones de seguridad) y tiempo, en comparacién con
las rutas de transporte concesionado que esta sustituyendo, pero impone una inversién de capital
de largo plazo. Tomando en cuenta el costo del capital invertido y su ubicacién en las zonas
marginadas no podemos en general incorporar estos proyectos en el marco de la movilidad
sostenible neoliberal. Suponemos que la razdn es asegurar, al igual que en las demas aplicaciones
en América Latina, el traslado de la fuerza de trabajo hacia las areas de produccién, es decir,
garantizar una reproduccion minima de las condiciones de produccién. No obstante, bajo la
experiencia neoliberal, esta medida junto con el menor precio de la tarifa y las cortesias, se parece

a una politica social.

Ahora bien, en el mapa podemos ver que 3 de las 6 lineas sirven casi directamente al ‘Centro
Neoliberal’ hacia el poniente, que carece de infraestructura de transporte, y en el caso de la linea

paralela en el Tren Interurbano podemos imaginar que puede servir como una linea alimentadora
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de fuerza de trabajo en la zona Santa Fe. Esas tres lineas se desarrollan ademas en un espacio

urbano mucho menos marginado que las otras tres (SEMOVI, 2018, pag. 13 de 25).

Dado que se trata de un medio no masivo y de correspondencia con el Metro o el Mexibus, una
vez construido genera zonas de una cierta independencia del transporte concesionado
tradicional. En este sentido, la incorporacién de un capital externo de los transportistas
tradicionales genera un ‘status quo’ nuevo en el sector del transporte. Aunque no se reduce la
participacion del sector privado, por lo menos por el momento se genera una dispersion de su

poder de negociacion.

MetrobUs — ocultando la presencia popular en el centro luminoso

El Metrobus fue el buque insignia del camino hacia la movilidad sostenible del gobierno de la
CDMX durante los dos sexenios anteriores, llegando a una participacion actual (junto con el
Mexibus) de 3.9% de los viajes de la ZMVM (véase cap. 3.2). La planeacién y las caracteristicas de
la red, que nos son comunes en toda su extension, pueden darnos una imagen sobre la légica del

desarrollo del Metrobus.

Metrobus Unidades Paradas Carril Inaugurada
Linea 1 Articuladas Plataformas Confinado al centro de la vialidad 2005
Linea 2 Articuladas Plataformas Confinado al centro de la vialidad 2008
Linea 3 Articuladas Plataformas Confinado al centro de la vialidad 2011
Linea 4 Normales Normales Confinado al borde de la vialidad 2012
Linea 5 Articuladas Plataformas Confinado al centro de la vialidad 2013
Linea 6 Articuladas Plataformas Confinado al centro de la vialidad 2016
Linea 7 De doble piso Normales Confinado al borde de la vialidad 2018

Cuadro 54: Caracteristicas principales de planeacion de las rutas de Metrobus.

Un sistema BRT se basa en tres caracteristicas:

Primero, se usan estaciones y no paradas normales. De esta forma se permite ahorrar tiempo de

embarque y desembarque de los vehiculos porque la cancelacién de boleto se hace en la estacién
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y no en el vehiculo. Por su disefio largo y con plataforma, las estaciones permiten el uso de
vehiculos articulados sin escaleras de entrada y por consiguiente de mayor capacidad. Estas

caracteristicas no existen en las lineas 4 y 7 de Metrobus.

Segundo, los derechos viales de los autobuses estdn protegidos por carriles exclusivos y
confinados, como en el caso de la red de Metrobus. Por lo menos en las estaciones, existe un
doble carril que permite el adelantamiento entre los autobuses y la posibilidad de aplicar lineas

‘exprés’. Esta caracteristica no existe en ninguna linea de Metrobus.

Tercero, el sistema permite trasbordos entre las rutas con el mismo boleto. Esto puede hacerse
con estaciones como las del Metro, donde las lineas comparten la misma estacién. Puede también
aplicarse a través de tarjetas inteligentes. Bajando de una estacién y subiendo a otra, cancelando
el boleto, pero sin pagarlo de nuevo, que es la solucién aplicada en el caso del Metrobus. Esta
tecnologia también podria ofrecer la integracién con el sistema de Metro e incluso con todo el

resto del transporte publico.

Cabe preguntarnos entonces, épor qué el Metrobus tiene una aplicacién e integracion limitada?
¢Es el resultado de limitaciones técnicas o de falta de decisidn politica? La respuesta no puede ser
ni una ni la otra. Entre mayor es la dificultad técnica, mas dificiles son las decisiones politicas. En
este sentido, una caracteristica que mejoraria mucho la operacién del Metrobus seria el doble
carril, que podemos decir que fue el resultado de una politica moderada. No fue una nueva
reparticién del espacio vial, dando mas espacio a los medios de transporte colectivo, sino solo una
separacidn (que no se respeta siempre por parte de los conductores de los vehiculos privados y
sobre todo cuando el carril no esta en el centro de la vialidad). O sea, el espacio que hoy en dia
usa el Metrobus es el porcentaje de la avenida que usaban antes los autobuses de ‘Transporte
Colectivo’l, Ademas, observando las rutas del Metrobus desde un mapa satélite, se puede
entender que la mayoria del espacio adicional, es decir de las estaciones, eran anteriormente

areas verdes y camaleones.

Otorgar un segundo carril al Metrobus permitiendo asi las lineas exprés y haciendo mas dificil el
uso del automovil seria una solucidén que, bajo la perspectiva de la movilidad sostenible, aparte

de su radicalidad, no tiene otra desventaja. No obstante, globalmente, sorprende la radicalidad

111 T3| vez el espacio usado por los autobuses y microbuses anteriormente -y sobre todo en la Avenida Insurgentes- era mayor de lo
que ocupa hoy en dia el Metrobus.
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de las nuevas aplicaciones de la movilidad sostenible como por ejemplo la de ‘tarifa cero’, y por

lo tanto cabe reflexionar si la radicalidad es una muestra de extremidad o de vanguardia.

Debemos comentar, ademds, que el sistema tuvo el fin basico de tener una operacion
econdmicamente auténoma, es decir, de depender solo del costo de la tarifa y no de otros
subsidios. Este fin dejd sus huellas en la planeacién del sistema. Desde el inicio, el costo del boleto
fue mas alto que el de los otros sistemas y con cortesias mas estrictas que el sistema de Metro (el
Metro tiene cortesia para las personas mayores de 60 afios y el Metrobus de 70 afios). En este
sentido, se produjo una primera grieta en la politica de la tarifa Unica. Ademas, aunque se usa la
misma tarjeta que en el sistema del Metro, en los transbordos entre los dos sistemas el usuario
debe volver a pagar el boleto. Los trasbordos son totalmente externos, es decir, se impone la
salida de las estaciones. La forma en que se planean las rutas del Metrobus la comentaremos en
seguida. Cabe mencionar aqui, sin embargo, que tanto las lineas 3 y 6 como la ampliacion de la
linea 5 de Metrobus tienen rutas paralelas o por encima de las del Metro (lineas 4, 6, 7y 8 que no
son las de mayor afluencia) (Entrevistas: Molinero A., 2017 / Rosales Pallares N., 2017) mostrando
mas una cultura competitiva que de integracion de los dos sistemas. Al final, y lo mds importante,
es que el Metrobus, para que sea autbnomo econémicamente debe funcionar solo en rutas de
afluencia grande que se alimenten entre ellas. En este sentido, aunque el Metrobus se da conocer
como un proyecto que promueve la integralidad del transporte de la ciudad, es al mismo tiempo

su factor limitante para que sea auténomo.

Desafortunadamente no se publican estadisticas anuales por linea, ruta o estacidn por parte de
Metrobus. La ultima estadistica encontrada respecto al tema fue en el ‘Informe Anual de 2016’.
Segun este documento, en 2016 (no existia la linea 7) la red de Metrobus transporté 350,36
millones de pasajeros, de los cuales el 41% pertenece a la linea 1, el 16% a la linea 2, el 15% a la
3,el3,6%alalinead, el 5% alalinea5yel 14% ala 6. Ademas, en 2016, la afluencia de la linea 1
de Metrobus en relacidn con el resto del transporte masivo era menor solo en las lineas 1, 2,3y
B del Metro. Una visita al campo demuestra facilmente que la linea 1, debido a su saturacidn, esta
lejos de considerarse como una solucidn de traslados de calidad y es la columna vertebral de Ia
red que ‘alimenta’ con pasajeros a las demds lineas. Se entiende que existe una forzada
autonomia econdmica de la red, lejos de la sostenibilidad prometida. Bajo la Iégica técnica actual
de las cosas, o la linea 1 necesita un doble carril para aumentar su capacidad o deberia sustituirse

por una linea ferroviaria, subterranea o elevada.
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No encontramos evidencias de subsidios estatales''? anteriores a 2017, descontando el costo de
infraestructura del Metrobus. Sin embargo, el sistema empezo6 a tener un déficit desde 2017,
segun los transportistas por el aumento del precio de la gasolina, (Becerril A., 2017) y asi empezé
a subsidiarse con 3 pesos por boleto (Aldaz P., 2017 / Roa W., 2018). El Metrobus (con un boleto
actual de 6 pesos) es una produccion mds costosa que cuesta (sin el costo de la infraestructura) 9

pesos por usuario, mientras el servicio anterior del ‘Transporte Colectivo’ cuesta entre 5y 7.

El Metrobus, como ya mencionamos, fue catalizador de cambios del sector del transporte
concesionado, pero no fue una obra orientada a otorgar capitales mediante obras al gran capital
mexicano e internacional (dado que se trata de infraestructuras menores) y tampoco
involucrarlos en el negocio. Caracteristico del Metrobus, que como hemos mencionado es
ejemplar dentro del paradigma de la movilidad sostenible, es la participaciéon de los actores
existentes del sector mediante la reorganizacion y la capitalizacion de su produccidn. Aparte de
la participacidn parcial de la empresa ADO (especializada en el transporte foraneo de pasajeros a
nivel federal) en la linea 3, en las demas lineas se promovid la participacién exclusiva de los ex

concesionarios (Francke E., Macias J., Schmid G., 2012, pag. 30-31).

Metrobus Empresas Transportistas Padrén Vehicular Autorizado
Articulados | Biarticulados
L1 Corredor Insurgentes S.A. de C.V. 83 1
Vanguardia y Cambio, S.A. de C.V. 6 11
Rey Cuauhtémoc, S.A. de C.V. 24
Red de Transporte de Pasajeros del Distrito Federal 39 12
L2 Corredor Oriente - Poniente, S.A. de C.V. 19
Corredor Eje 4 - 17 M., S.A. de C.V. 24
Transportes SAJJ, S.A. de C.V. 11
Corredor Tepalcates Tacubaya, S.A. de C.V 25
Red de Transporte de Pasajeros del Distrito Federal 12
L3 Movilidad Integral de Vanguardia, S.A.P.l. de C.V. 56
L4 Conexidn Centro Aeropuerto, S.A. de C.V. 54 (sin articulacién)
L5 Corredor Integral de Transporte Eduardo Molina, S.A. de | 19
Red de Transporte de Pasajeros del Distrito Federal 5
L6 Corredor Eje 4 - 17 de Marzo SA de CV
Curva Villa Ixtacala SA de CV
Corredor Antenas Rosario SA de CV
L7 Operadora de Linea 7, SA DE CV
Sky Bus Reforma, SA DE CV

112 No se pudo verificar por otra fuente, pero Paget-Seekins comenta que RTP, o sea la operadora estatal de Metrobus, no recibia los
ingresos correspondientes y en este sentido sirvié como un subsidio indirecto del sistema (Paget-Seekins L., 2015, pag. 433).
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Cuadro 55: Padrén vehicular por empresa en los corredores del Metrobus, 2016. La Red de Transporte de Pasajeros del Distrito Federal,
RTP, hoy en dia se llama M1y es una empresa estatal. Fuente: Ventanilla Unica de Transferencia del GDF, fecha de validacién 01-05-
2016 y data.metrobus.CDMXx.gob.mx

El Metrobus fue sin duda una herramienta para ordenar el servicio de transporte y los derechos
viales en algunas avenidas importantes de la ciudad y aumentar asi la productividad del servicio y
descongestionar las vias. No obstante, la incorporacién de los existentes actores de transporte
con forma empresarial para aumentar la productividad del transporte se podria realizar también

a través de esquemas menos pomposos como el de los ‘Corredores de Transporte’.

Las tecnologias de BRT usadas por Metrobus ofrecieron también menores tiempos de viajes. Pero
igualmente, si se aplicara el uso de la tarjeta de prepago y se protegiera la exclusividad de los
Corredores de Transporte, se podrian ofrecer buenos resultados en una escala mayor y con un

costo menor.

O sea, esos factores fueron favorables para la inauguracién y extensién de la red de Metrobus,
aunque como tales no son explicativos de esta decisién politica por parte del gobierno de la
CDMX. La Unica razén que podemos tomar como catalizador es que el Metrobus es una forma
rapida y barata para aplicar un embelesamiento de la ciudad tanto directamente con su
infraestructura, los nuevos autobuses y su orden, como indirectamente promoviendo un
‘trademark’. Ademas, tomando en cuenta la calidad interna de los autobuses podemos entender
gue este embelesamiento tiene como receptor, en mayor medida, a los que lo observan desde

afuera, y en menor a los que lo utilizan desde adentro.

Esta explicacion de embelesamiento puede, hasta cierto punto, basarse en la légica de las obras
como herramienta de populismo preelectoral. Sin embargo, podemos aceptar esta explicacién
también solo como un factor secundario, dado que la red de Metrobus tiene ya 13 afos de
ampliacién. Tenemos que considerar el embelesamiento del Metroblds como una parte de la
estrategia general de embelesamiento del centro luminoso, que se expresa uUltimamente de

muchas mas formas en torno a la movilidad o no.

En el capitulo 3.2 relacionamos esta estrategia de embelesamiento con el desarrollo del Centro
Neoliberal hacia el sur poniente de la ciudad. Aunque la mayoria de las lineas tienden a servir a

esta estrategia (lineas 1, 2, 3y 7) no podriamos decir que es un patrdn tan concreto.
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Mapa 55: Red de Metrobus, Elaboracién Propia

Por el plan publicado en el ‘Informe anual de actividades 2006’ de Metrobus, o sea un tipo de plan
maestro, sabemos que la red de hoy en dia fue desarrollada bajo una planeacién. Segin Onésimo
Flores-Dewey y Chris Zegras, se trata de los 10 corredores mas adecuados técnicamente para la
aplicacién de una linea de BRT, entre los 33 corredores que consideraba la entonces Secretaria de
Transporte del DF como estratégicos. Para la aplicacidon de la primera Ruta de Metrobus, la
Secretaria titubeaba entre el eje 8 sur (donde se construyo la linea 12 del Metro) y la Avenida
Insurgentes. Al final se eligio la solucidn de la Avenida Insurgentes por tener una negociacién con
los transportistas existentes mds prometedora (Flores-Dewey O., Zegras C., 2012, pag. 8-9). Ahora
bien, la explicacién anterior tampoco puede responder por qué no se implementd una solucion
sencilla de corredores confinados y vigilados que podria expandirse mds rdpidamente en mas

‘corredores estratégicos’.
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Mapa 56: Plan de ampliacién de la red de Metrobus publicado en el ‘Informe Anual de Actividades 2006’ de Metrobus. Fuente: Flores-
Dewey O., Zegras C., 2012, pag. 9. Con la linea 12 del Metro, las lineas Express sobre el periférico existentes y la ampliacion de la linea
5y la linea Constitucién 1971-Santa Marta que anuncio el nuevo Gobierno de la Ciudad, posemos decir que este plan maestro ha
concluido.

El BRT es promovido y divulgado por centros como el Banco Mundial, la Organizacion para la
Cooperacién y el Desarrollo Econédmico (OCDE) y la Organizacién de las Naciones Unidas (ONU)
como un simbolo de la modernidad para los paises en ‘via de desarrollo’, aunque sin duda con
aroma postcolonial. En varios paises ‘desarrollados’ se han aplicado lineas de carriles exclusivos
con mayor o menor respeto a los principios de BRT, pero no se da tanta importancia a
promocionar su construccion como un paso hacia la modernidad. No debemos buscar la
explicacién del compromiso de estas organizaciones con el BRT en intereses concretos de algunas
empresas, sino en su principal légica de existencia, que es la mejora de las condiciones del
desarrollo capitalista y de inversiones en las antiguas colonias. La participacion en el servicio de
transporte de empresas extranjeras tampoco es su fin, dado que como hemos comentado,
consideran como ejemplar la politica de la incorporacién de los viejos concesionarios. Estas
organizaciones, al igual que el gobierno de la CDMX, entienden el transporte mas como un asunto
reproductivo de la ciudad capitalista. Ahora bien, estas organizaciones y sus aliados locales se han

acostumbrado a promover soluciones generales para todos los casos y evaluar sus esfuerzos por
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las estadisticas logradas globalmente. Es decir que su enfoque local estd hegemonizado por

soluciones globales y légicas cualitativas.

En este marco de actores internacionales podemos encontrar una explicacién mas independiente
de la expansién del Metrobus que puede encontrarse tanto en la ayuda financiera por los
préstamos dados por parte del Banco Mundial, como en la promocién del sistema y la ayuda
técnica por parte de ONGs como IDTP (Institute for Transportation and Development Policy) y
EMBARQ (Programa de World Resources Institute para el transporte sustentable) financiadas por
organizaciones internacionales o embajadas de paises extranjeros como Inglaterra y Alemania.
Destaca que ITDP ha desarrollado un plan maestro de Metrobus de 29 nuevas lineas (ITDP,

2013b).

Cabe hacer una referencia especial sobre las dos lineas del Metrobus que estan alin mas lejos de
considerarse como parte de un sistema BRT, las lineas 4 y 7. La linea 4 tiene caracteristicas de
servicio turistico (Encuesta: Rosales Pallares N., 2017) ya que sirve a los que vienen del aeropuerto
y van al centro con una ruta exprés y a un costo de tarifa de 30 pesos. Esta politica de una tarifa
mas alta para conectar el aeropuerto con el centro es una practica difundida en todo el mundo,
dado que se aplica principalmente a usuarios no locales. La mayoria de las ciudades que utilizan
esta practica, como el caso de la CDMX, tienen también otras conexiones del aeropuerto con el
sistema de transporte colectivo a precios normales. O sea, es una ruta que poco se caracteriza
por cumplir necesidades de movilidad urbana de los capitalinos y se trata mas de una solucién
provisional dada la anunciada relocalizacién del aeropuerto para los visitantes, combinada con la
zona mas turistica de la ciudad. Comparando la aplicacidn con el plan de 2006 podemos entender

su cambio hacia una légica mas turistica.

Pareceria que tampoco la linea 7 de la Avenida de la Reforma fue concebida como una tipica ruta
de Metrobus. Los autobuses de doble piso pueden tedricamente aumentar la capacidad del
vehiculo, pero reducen la velocidad de la entrada y salida por tener solo dos puertas. Por lo tanto,
estos autobuses no son una versidn vertical de los autobuses articulados, sino que fueron
concebidos para ofrecer mas asientos a sus usuarios y por lo tanto el segundo piso no acepta
usuarios parados. O sea, en el caso de la linea 7 aparece un manejo distinto del interior del

autobus en relacidn con las demas lineas, orientado a una distinta clase de usuarios.
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Tienen (capacidad) 120 pasajeros... Son muy caros. Podemos mover la misma
cantidad con un autobus de 15 metros y el costo es menos de la mitad... Estos
vehiculos estdn hechos para hacer productivo tu traslado a la oficina. Tu te
puedes subir en Hidalgo y vayas a Santa Fe y en largo del autobus puedes estar
trabajando. Toda la parte de arriba es para que vayas sentado... La I6gica es
esa, mayor comodidad. (Entrevista: Veldsquez F., 2017)

Ademas, varios testimonios demuestran el intento de implementar un pasaje mas caro, pero

dadas las manifestaciones en contra de la obra esta posibilidad fue abandonada.

Van a meter estos autobuses de doble piso. Estos autobuses, cada autobus
estd arriba de 10 millones de pesos, contra los autobuses de aqui (Metrobus 1)
circulando que cuestan 2 millones de pesos. 5 veces mds. Para el mismo
numero de gente. No tienen mds capacidad. Tienes la capacidad sobre 90
pasajeros y toma en cuenta que no puedes llevar mucha gente de pie por
seqguridad. Segun ellos el tiempo de ascenso y descenso. Todo eso. Va a tener
problemas operativos. Pero dejemos todo eso, que tarifa vas a requerir para
recuperar esta inversion. Sobre 10 pesos, estdn hablando. 10 pesos.
(Entrevista: Molinero A., 2017)

Tomando en cuenta que la linea 7 recorre la mas emblematica avenida de la ciudad y de su Centro
Neoliberal, podemos imaginar que el asunto del embelesamiento de la zona es mas importante
gue en los demas casos. Sin embargo, pareciera ademas que fue un intento de reestablecer la
primera clase en el transporte colectivo, que es una falta importante hacia la conquista de la
movilidad sostenible neoliberal. Tal vez la idea inicial del Metrobus fue el desarrollo de una red
de autobuses de primera clase que fue olvidada entre las teorias, las necesidades politicas y la

realidad cadtica en las vias de la CDMX.

Concluyendo, podemos decir que el Metrobus fue un proyecto de multiples dimensiones, aunque

en todos los casos de forma moderada.

e Funciond como herramienta ideolégica hacia la modernidad y el embelesamiento de la
ciudad luminosa.

e Aumentd, aunque de forma limitada, la integralidad del transporte.

e Aument¢ la productividad del servicio mediante la reorganizacion y la tecnologia.

e Fue catalizador para los cambios internos del sector del Transporte Concesionado.
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El nuevo gobierno de la Ciudad de México anuncié en su ‘Plan Estratégico de Movilidad’ solo la
ampliaciéon de la Linea 5 del Metrobus hacia la delegacion Xochimilco. También en este
documento aparece planeada una linea de transporte masivo sobre el eje 8 sur de la estacién del
Metro Constitucién 1917, de la linea 8, hasta la estacién de Santa Marta de la linea A, pero no se
define el medio (SEMOVI, 2018, pag. 13/25). Segun la nueva jefa del Gobierno de CDMX, Claudia
Sheinbaum, se estan analizando soluciones entre Metro (que no es lo mas probable por razones
financieras), Metrobus y Tranvia (Alvarez G., 2018). Estas dos rutas forman parte (aunque con

algunos cambios) del plan inicial del Metrobus de 2006.

Los planes del nuevo gobierno muestran una preferencia hacia los teleféricos y no hacia el
Metrobus. Es decir, existe una transicion desde planes de transporte de embelesamiento y
mayor productividad para la ciudad luminosa a planes solo de mayor productividad a la ciudad
opaca. Este retroceso no pudo predecirse en nuestro marco tedrico sobre la movilidad
sostenible neoliberal. Sin analizarlo en profundidad, podemos decir que pareciera tratarse de
un cambio con tinte socialdemdcrata del nuevo gobierno de la Ciudad de México, orientado

a que no explote la olla social.

Otras estrategias de reordenamiento del Trasporte Publico Vial de la CDMX

Una estrategia paralela al Metrobus para servir a los corredores estratégicos que usaba la
entonces Ruta-100 fueron los corredores ‘Cero Emision’. Se trataba de confinar los carriles del
transporte publico para trolebuses del STE. Los trolebuses, aunque fueron un medio de ‘otra
modernidad’ son, en realidad, los autobuses que pueden conseguir la operacién mas amigable
con el medio ambiente, en el sentido que usan energia eléctrica, que puede o podria producirse
de formas mas ecoldgicas que el petrdleo. Ademas, el trolebus, por usar una red de cable no utiliza
baterias (que es un residuo peligroso para el medio ambiente, aunque se deposita lejos de la

ciudad).

Por la respuesta pseudocientifica dada en la pagina de Metrobus a la pregunta é¢Por qué no un

trolebus? podemos entender que, por parte del gobierno, el ambientalismo era solo una excusa.
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¢Por qué no Metro o Trolebus en lugar de Metrobus? Las alternativas de
transporte como el metro requieren una infraestructura muy costosa e implica
grandes afectaciones. Una linea del metro tiene un costo veinte veces superior
a la implementacion del Metrobus. De igual manera la adquisicion,
mantenimiento y operacion de las unidades de Trolebts son mds costosos que
las unidades utilizadas por Metrobus. Ademds, su movilidad se ve afectada por
le dependencia del cableado eléctrico. Contrario a lo que se cree (¢?i!), los
corredores de trolebus también tienen repercusiones ambientales ya que, si
bien las unidades no emiten gases contaminantes, si lo hacen las plantas que
generan la electricidad con la que operan dichas unidades.
(metrobus.CDMXx.gob.mx)

Esencialmente nunca fue una estrategia antagdnica al Metrobus, se trataba mas de un proceso
mas de ‘respiracién artificial’ a los ‘Servicios de Transporte Eléctrico’. La aplicacion bdsica del
concepto fue el corredor que se inaugurd en 2009 en el Eje Central, que es una avenida muy
importante de la ciudad. Aunque existio cierta promocién y disefio de escudos de parabuses
nuevos, se usaron trolebuses renovados en una red de cable existente. El concepto inicial contenia
ciclovias paralelas, pero se construyeron solo en el ultimo corredor -de los tres que existen-,
inaugurado en 2012. Los STE, excluyendo el tren ligero que fue renovado el 2012, tienen desde
2007 una operacion reducida, aunque logran mantener el nimero de sus usuarios casi constante.
De las 18 rutas que tenia el Trolebus en 2007, actualmente tiene solo 8, dos de ellas fueron

sustituidas por el Metrobus (Medina Ramirez S., 2013).

Los STE anunciaron en 2007 que comprarian 100 trolebuses nuevos y 150 buses eléctricos para el
concepto del ‘Corredor Verde’ del Eje 8 sur, que finalmente fue cancelado. Aparte de los 100
nuevos trolebuses con compra verificada por la nueva jefa del gobierno de la CDMX, cabe
preguntarnos si los teleféricos o el posible tranvia del Eje 8 Sur serdn proyectos de los STE o seran

concesionados a empresas privadas. (Stettin C., 2017 / Mendoza D., 2018 / Gonzaélez L., 2018)
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Grafico 39: Evolucion de datos operativos de la Red de Trolebuses en relacidn con el afio 1995. Fuente INEGI, Elaboracion Propia.

No son solo los STE de transporte publico estatal los que se mantienen en una situacién de
sobrevivencia. También el sector de los autobuses, que se llama RTP desde 2000 y sistema de
Movilidad M1 desde 2015, formado por las cenizas de la Ruta 100, parece tener, junto con los
trolebuses, su Unica razén de existencia en la posibilidad de ofrecer la minima movilidad en la
CDMX en un caso emergente y limitar asi, con su baja tarifa, las exigencias de los transportistas.
Ademas, ambos organismos se caracterizan por su baja consistencia en la prestacion de servicio.
M1 mantiene varios servicios como el servicio ‘atenea’, solo para mujeres, el servicio nocturnoy
el servicio exprés. Como podemos ver en la siguiente ilustracién, se trata de menos de un décimo

de los usuarios que tenia la Ruta 100, aunque la posibilidad operativa se redujo ain mas.
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Tarifas el diciembre de 2018 5 km Mas de 5 Km

Ruta con Microbuses y Vagonetas 5 6

Ruta con Autobuses 6 7

Corredores de Transporte 6.5

Trolebus

Tren Ligero

Corredores Cero Emision — Trolebus

Metro

Metrobus
Sistema de Movilidad M1

Al |l W N

Cuadro 56: Tarifas de transporte publico de la CDMX, diciembre de 2018.

Grafico 40: De la Ruta 100 al Sistema de Movilidad M1. Evolucién de datos operativos en relacidén con el afio 1986. Fuente: INEGI,
Elaboracién Propia.

El intento de reordenacién del transporte menos promocionado al publico fueron los ‘Corredores
de Transporte’ introducidos por la ley de Transporte de 2002. Al contrario del Metrobus y de los

‘Corredores Cero Emision’, para los ‘Corredores de Transporte’ no existié una promociéon como
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un sistema, no tienen un ‘trademark’ y tampoco hemos encontrado una lista oficial de ellos,

aparte de un cartel publicado en 2014 por SETRAVI con 15 corredores.

Figura 15: Cartel de SETRAVI con Corredores de Transporte del 2014. Fuente: transparencia.df.gob.mx

Los ‘Corredores de Transporte’, como ya mencionamos, se basan en la misma légica de
reorganizacion del sector que los del Metrobus, es decir, la administracion comun de la flota, la
eliminacién de la competencia externa y los carriles confinados. Las diferencias son la falta de
exclusividad de los carriles -los automdviles los usan a menudo-, la falta de la tarjeta de prepago
y de integracion entre las rutas, los parabuses en vez de las estaciones, y que la imagen producida
no lleva una légica de embelesamiento ni un aroma de modernidad. Sobre esto ultimo, es
caracteristico que en relacidon con el Metrobuls se permitan anuncios en el exterior de las
unidades. El espacio interior, aunque se forma por los mismos materiales basicos que se estan

utilizando también en el Metrobus, es menos generoso en el sentido de su ergonomia.

Por la geografia de las Rutas podemos ver que existe una tension a servir al Centro Neoliberal de

la ciudad igual que Metrobus.
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# Ubicacion Nombre del Corredor Terminales

1 Poniente Sur Periférico Toreo — Canal de Garay

2 Poniente - Oriente Nueva Generacién Metro Aeropuerto — Metro Chapultepec
3 Poniente Revolucién Metro Chapultepec — San Angel

Metro Observatorio — San Angel

4 Poniente - Oriente Aragon Metro Chapultepec — Odontologia

Metro Chapultepec — Av. 504

5 Norte Eje Central Los Reyes Iztacala — Metro Politécnico

6 Oriente Metropolitano del Oriente Alameda Oriente — Metro Constitucién 1917
Metro Canal de San Juan — Metro Constitucién 1917

Alameda Oriente — Central de Abastos

7 Poniente Norte Congreso Viga Tepito Metro Carrera — Escuela Medico Militar

8 Poniente - Oriente Caseta Sur El Pirul — Metro Tasquefia

El Pirul = Huipulco

El Pirul — Metro CU

Tlaxopan — Metro Tasquefia

Tlaxopan — Huipulco

Tlaxopan — Metro CU

9 Poniente Sur Del Sur Metro Barranca del Muerto - Sta. Rosa Xochiac
Rio Guadalupe — Metro General Anaya

San Bartolo Ameyalco - Metro Barranca del Muerto
Pueblo Tizapan - Metro Chapultepec

San Bartolo Ameyalco - Metro Zapata

Metro Zapata — Lomas de Plateros

Metro Zapata — Molino de Rosas

Rojo Gémez — Las Aguilas

Rojo Gdmez —Molino de Rosas

10 Norte - Oriente Del Noroeste Metro Pantitlan - Metro Cuatro Camino

11 Oriente Sur Vial Sur Iztapalapa — Rojo Gémez — Baranda del Muerto
Iztapalapa — Rojo Gémez — Metro Mixcoac

12 Oriente Sur Ruta 119 Metro Constitucion 1917 — UACM

Metro Constitucion 1917 — Amado Nervo
Metro Constitucion 1917 — Pirafia
Metro Constitucion 1917 — Reclusorio Norte

13 Norte La Villa Toreo La Villa = Sanctorum — Toreo
14 Poniente Empresarial Poniente Metro Tacubaya — Santa Fe
Metro Balderas — Santa Fe
15 Poniente Sevilla — Defensa
16 Norte Torreo — Buenavista
17 Poniente Norte Toreo-Revolucién-Alameda
18 Poniente Oriente Chapultepec-Tacuba-Pantitlan-Santa Martha
19 Poniente Santa Caterina — Metro Observatorio

Cuadro 57: Catalogo de Corredores de Transporte. Fuente: 1-14 Cartel de SETRAVI con Corredores de Transporte del 2014, 14-19 por
eventos de Inauguracion 2014-2018. La lista probablemente no es completa.

Los congestionamientos viales en la parte del sur poniente de la ciudad, que es la parte estratégica

para la ciudad compacta, se producen, como veremos en seguida, por el uso del automovil sobre
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todo por las clases medias. Por lo tanto, es importante evaluar también las politicas de la

movilidad sostenible neoliberal hacia el transporte colectivo de primera clase.

Aunque puedan encontrarse distinciones clasistas entre los usuarios del Metrobus o del Trolebus
o en algunas rutas del Metro, no diriamos que se trata del resultado de una politica de servir a las
clases medias con el transporte publico, sino mds bien por la geografia y las horas de traslados,

que generan una mezcla de usuarios menos polarizada.

Por lo menos desde 1996 (Reglamento 1996, articulo 3) existe la posibilidad no solo de una tarifa
diferencial por medio, sino también dentro de la misma unidad de transporte ‘conforme a la

calidad y propiedades del mismo’.

Ademas, por lo menos desde 1997 (Reglamento 1997, articulo 20) existe la categoria del “servicio
directo, que se presta en una ruta especifica en el que el ascenso de usuarios es el origen y su
descenso es el destino de la ruta, exclusivamente™ y del “servicio exprés, que se presta a través
de una ruta especifica, con paradas cuya longitud entre cada una de ellas no es menor de dos

kildmetros”, y desde 1999 la distancia se reduce a 1,5 km (Reglamento 1999).

Desde 2003 (Reglamento 2003, articulo 40) aparece la categoria del ‘servicio extraordinario’, que
“por su tecnologia, calidad y operacidn del servicio ... es superior”. En 2017 (Reglamento 2017,
articulo 48) se cambia a servicio “Ejecutivo de Corredores de Transporte Publico Colectivo”, que
“es el que cuenta con las caracteristicas del servicio ordinario de Corredores de Transporte,
ademas de las caracteristicas especificas que tenga a bien determinar la secretaria para tal

efecto”.

Tomando en cuenta que las herramientas juridicas existen para el desarrollo del transporte de

primera clase, las practicas politicas del gobierno parecen contradictorias y limitadas.

Ultimamente empezaron a circular cinco rutas exprés denominadas SVBus, que conectan
Tepepan, Cuatro Caminos, Santa Fe y Paseo de la Reforma por las Autopistas Urbanas Norte, Sur,
Super Via Poniente y Segundo Piso San Antonio. El boleto en 2016 costaba 10 pesos, y
actualmente cuesta 25 (500% mas que el boleto del Metro) aunque la tarifa autorizada por
SEMOVI es hasta ahora de 11 pesos (120% mas que el boleto del Metro). Por primera vez en un
transporte publico, los usuarios de SVBus pueden pagar con tarjetas de crédito y débito.

(semovi.CDMXx.gob.mx).
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Ademas, una aplicacién que se llama ‘Jetty’'® inaugurd en 2017 un servicio tipo ‘Uber’ pero con
camionetas y recorridos preestablecidos de forma general y paradas por demanda para servir
Santa Fe, Polanco y Reforma hacia otros puntos de la ciudad y con una tarifa que oscila entre 49
y 59 pesos (Mendoza V., 2018). Sin embargo, aunque parece que el reglamento de 2017 impidid
este tipo de transporte colectivo, la empresa sigue funcionando con subidas y bajadas
regularizadas. Ultimamente, la aplicacién ‘Jetty’ funciona con unidades ejecutivas en los ramales

de las Rutas de SVbus y Rutas Unidas (jetty.mx).

Por ultimo, debemos mencionar que los Centros de Transferencia Modal (o paraderos) creados
en 1969 para la articulacién del Metro con el resto transporte, con la quiebra de la Ruta 100 fueron
espacios de expresidon de diversos intereses de los actores del transporte concesionado vy,
finalmente, de falta de orden. Desde 2010, afio en que se cred la ‘Coordinacién de Centros de
Transferencia Modal del Distrito Federal’***, ha empezado un proyecto para su modernizacién. En
2016 se publicé un programa de modernizacién para los CETRAM: Chapultepec, Constitucién de
1917, Indios Verdes, Martin Carrera, Zaragoza, Tasqueiia y San Lazaro. Segun el programa, los
CETRAM se otorgan concesionados por 40 afios al sector privado, que se encarga de su
construccion y administracion. La empresa concesionaria consigue su ganancia por la renta de la
infraestructura a los transportistas y otros espacios comerciales. Para que este proyecto funcione
tiene como requisito el retiro del comercio en la via publica. El entonces Jefe de Gobierno de la

CDMX, Miguel Angel Mancera, declaro sobre el tema:

Necesitamos reconcentrar a las personas que vienen desde otras partes de la
zona metropolitana; es una estrategia de embellecimiento que lleva medidas
de mitigacion en vialidades, inversién, desarrollo, sustentabilidad,
reordenamiento del mercado, del comercio en via publica, en el transporte y
en la transferencia multimodal...Lo que se busca es este modelo de ciudad
compacta, no es solamente facilitar el traslado de las personas sino minimizar
su numero de viajes, evitar los largos traslados en una Iégica de proximidad en
donde los habitantes se ubiquen cerca de los sistemas de transporte. (Pérez
Villegas 0., 2017)

113 Jltimamente aparecié también la empresa ‘Urban’ con recorridos simulares.

114 “Como instancia Unica de administraciéon, operacién, supervisién y vigilancia de los espacios fisicos con infraestructura y
equipamiento auxiliar de transporte, que sirven como conexion de los usuarios entre dos o mas rutas de transporte.” (GOF,
06/02/2014)
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Esta concepcidn de construir dreas comerciales en las estaciones de transferencia de transporte
urbano, que forma parte del Desarrollo (econémico) Orientado por el Transporte (TOD por sus
siglas en inglés), por lo menos en la CDMX nunca demostrd su aporte al desarrollo de la ciudad
compacta. Se trata mds bien de un proyecto de privatizacion que generd problemas por
concentrar mas poblacion en areas de uso de transporte ya saturadas y dominarlas con usos
comerciales que limitan la transferencia y la accesibilidad. Los proyectos ya aplicados (como
Rosario, en la CDMX; o Ciudad Azteca y Cuatro Caminos en el EdoMex) tienen “una alta
dependencia de centros comerciales” y se destaca que en varios casos se fuerza a los pasajeros a

recorrer los centros comerciales de varios niveles (Remes R., 2019).

La modernizacién de los CETRAM basd su narrativa tanto en la posibilidad de controlar la vigencia
de los documentos de vehiculos y operadores como en el intento de forzar y regularizar el tiempo
de salida de las unidades (GOF, 06/02/2014) mientras del costo de la nueva infraestructura se
encargaba el sector inmobiliario. No obstante, el sector inmobiliario tiene sus propios intereses,
distintos a la productividad del sector del transporte, que hace estos proyectos controvertidos
(Medina Ramirez S., 2016). Del plan de modernizacién de 2016 se anularon los proyectos en

Cuauhtémoc y Constitucidn 1917 por la oposicion vecinal (Remes R., 2019).

Por consiguiente, debemos entender que estos proyectos funcionaron mas como una apropiacion
del espacio publico por parte de algunas empresas inmobiliarias que como un proyecto
reproductivo del sistema. En el mismo sentido, cabe preguntarnos qué tanto coincide el nivel
econdémico de los usuarios del transporte con los clientes de las areas comerciales y qué
estrategias reproductivas encontraron los usuarios que antes se suministraban por el comercio

en via publica.

La geografia de la modernizacién de los CESTRAM se caracteriza!®®

mas por la afluencia de
pasajeros. El préximo reto en la reorganizacién de los CETRAM con inversiones del sector privado
serd el caso del nuevo nodo de transporte del Centro Neoliberal, CETRAM Observatorio. Cabe la
pregunta: ¢lograra en este caso el gobierno limitar los intereses antagdnicos al transporte del

sector inmobiliario?

115 Excepto en el caso de la CETRAM Cuauhtémoc, que se trata mas del valor de suelo de la zona.
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Un conjunto de cuatro torres para oficinas, comercios, vivienda y hotel, asi
como un edificio que interconectard las lineas 1, 9 y 12 del Metro con el Tren
Interurbano México-Toluca, la Terminal de Autobuses del Poniente, ademds de
rutas de camiones y taxis, forman parte del proyecto del nuevo Centro de
Transferencia Modal Observatorio, en Alvaro Obregdn. (Suarez G., 2018)

Mexibus — una aplicacion con avance lento

En la legislacién mexiquense existe la categoria de trasporte publico masivo desde 1970, lo

mas probable es que en esta época se refiriera al metro y al tren.

Se entiende por transporte masivo de personas, aquel que se preste en vias
especificas, con rodamiento a técnico especializado y con equipo vehicular
capaz de transportar a mds de cien personas a la vez. (Ley de 1970, articulo
20)

En el cddigo de 2001 y en el reglamento de 2002 se incorpora claramente al término el caso de

BRT.

De alta capacidad o masivo, que es aquel que se presta en vias especificas, con
rodamiento técnico especializado y/o con equipo vehicular capaz de
transportar a mds de cien personas a la vez. (Codigo de 2001, libro 7, articulo
24)

Masivo, el que se opera en vias especificas, con rodamiento técnico
especializado y con equipo vehicular especial. Cuando el transporte masivo se
opere sin las caracteristicas antes indicadas, los vehiculos deberdn contar con
cien o mds asientos cada uno; tratdndose de vehiculos articulados dicha
prescripcion es aplicable a cada uno de los vehiculos que se articulen.
(Reglamento de 2002, articulo 13 y16)

Y en la ley de 2014 existe la categoria masivo distinguida por la del ferroviario y funicular.

Masivo o de alta capacidad, se presta en vias especificas con rodamiento
especializado o en vias confinadas, con equipo vehicular con capacidad de
transportacion de mds de cien personas a la vez, con vehiculos especiales, cuyo
control y operacion se realiza mediante el uso de tecnologias. (Ley de 2014,
articulo 20)
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O sea, la legislacidn respecto al BRT del EdoMex se establece un afio antes que la de la CDMX. Sin
embargo, la primera linea en el EdoMex se inaugura en 2010, 5 afios después que la linea 1 de
Metrobus de la CDMX. La versién mexiquense de BRT se llama ‘Mexibus’. Tiene 3 lineas en
operacidn, una en construccion desde 2014 (linea 4) y una rechazada®® hasta el momento (linea

de Toluca) por el desacuerdo de los transportistas locales.

Si existe un plan maestro diriamos que es el ‘Programa Espacial de Transporte Masivo del Estado
de México’ de 2007, que propone siete rutas: tres lineas de tren suburbano®’ y cuatro ‘corredores
atendidos por vehiculos de alta capacidad’, que en esencia son las tres lineas del Mexibus
existentes y una linea de La Paz a Ixtapaluca (Gobierno del Estado de México, 2007, pag. 13), o
sea una estrategia de servir al norte y al oriente de la ZMVM. En 2017, el nuevo gobernador del
EdoMex, Alfredo del Mazo, habia anunciado, ademas de la segunda linea de Mexicable, tres
nuevas rutas de Mexibus. Una del entonces nuevo Aeropuerto de Texcoco hacia Naucalpan, otra

de Chalco a La Paz, y una en el Valle de Toluca (Avila A., 2017).

116 E| colectivo ‘Mexibus Toluca Ya’ sostiene que los concesionarios que operan en esta zona no se pusieron de acuerdo con el gobierno
porque exigian el alza general de la tarifa como cambio para retirarse del centro de Toluca. Este Mexibus, que no era de la misma
planeacién que los demas, sino de plataforma baja, o sea como las lineas 4 y 7 de Metrobus, hasta hizo sus itinerarios pilotos. Al final,
los camiones terminaron a cargo de la linea Autotransportes San Pedro Santa Clara KM 20 S.A. de C.V. que sale de la letra B del CETRAM
Indios Verdes al norte de la CDMX (que participa en las lineas 1y 2 de Mexibus).

117 Byenavista - Cuautitldn — Huehuetoca, La Paz- Chalco, Jardines de Morelos (Ecatepec) - Metro Martin Carrera
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Mapa 57: Red de Mexibus, Elaboracién propia

Hasta ahora, el sistema se desarrollé sobre todo en la zona habitacional del municipio de Ecatepec
de Morelos, donde se encuentran la linea 1 (inaugurada en 2010), la linea 2 (inaugurada en 2015)
y la linea 4. Solo la linea 3, inaugurada en 2013, tiene una expansién distinta, conectando los
municipios de Nezahualcdyotl y Chimalhuacan con el Metro Pantitlan. La Unica linea que no se
conecta con una terminal del Metro es la linea 2, que se conecta con el Tren Suburbano en la

estacion Lecheria.

Mexibus Linea Usuarios de 2017 Promedio de usuarios un dia laboral*
1 41838266 130000
2 36651495 115000
3 25261055 80000

Cuadro 58: Afluencia de Mexibus en 2017, * Para la estimacion de los usuarios del dia laboral se utilizé la relacion viajes entre semana
(dia laboral*5) y fin de semana (sabado*2) surgida por los viajes totales (sin caminar) de la EOD2017. Fuente: SITRAMYTEM, 2017, pag.
61
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En el Mexibus las lineas no funcionan como sistema sino como corredores auténomos. En
diciembre de 2017 el gobierno del EdoMex anuncio la aplicacién de la tarjeta Unica bajo el nombre
‘Mexipase’ (Fernandez A., 2017), no obstante, todavia tiene vigor solo en la linea 3 de Mexibus y
en Mexicable. El cambio en las lineas 1 y 2 queda pendiente junto con el trasbordo gratuito entre

esas lineas en sus estaciones llamadas ‘lero de Mayo’.

Tiene la misma légica del Metrobus, en donde el Estado otorga la infraestructura y concesiona a
una empresa'!® que se encarga de la operacién de los autobuses (se distingue del Metrobus de la
CDMX solo porque en el EdoMex los ex transportistas fueron obligados a formar una empresa

Unica por linea) y otra empresa, ‘la operadora’, encargada de la instalacion y de la recaudacion.

La empresa ‘operadora’ de la linea 3 se retird en 2016, tres afios después de la inauguracion, y el
Estado se encargd de la administracion a través del SITRAMYTEM. El Mexibus demuestra, en

general, un fallo en la planeacion®!® por parte del gobierno.

El Modelo funciond relativamente con el primer Mexibus, sin embargo, los
problemas Illegaron cuando no se pudo convencer a todos los transportistas
involucrados de sumarse a la empresa del Mexibus Il y Mexibus Ill. El Modelo
tampoco contemplaba que en México la tarifa de transporte es un instrumento
de politica social. Después de afios de operacion la problemdtica es la
siguiente: 1. Existen problemas en los Fideicomisos de administracion de todos
los Mexibuses por la asignacion de pagos. 2. En los Mexibuses donde los
transportistas no se sumaron a la operacion no se alcanzan los aforos previstos
en el modelo Financiero. 3. Los sistemas de recaudo no eran compatibles
entre los diversos Mexibuses. 4. La tarifa no alcanza para cubrir la operacion y
la recuperacion del capital por lo que se ha tenido que asignar un subsidio

118 |as empresas transportistas del Mexibus son: Transmasivo (Mexibus 1) Transcomunicador Mexiquense (Mexibus Il) y Red de
Transporte de Oriente (Mexibus I11)

119 “Cyando fue publicado en la Gaceta del Gobierno, nos enteramos. Y lo primero que hicimos fue documentarnos... viajando al
extranjero, viendo este tipo de sistemas como operaban en diferentes paises sobre todo en Sudamérica. Que de alguna manera unos
son exitosos, otros no tanto... Tomamos la decisién como empresas derivado de esta convocatoria.... Nosotros no nos metimos con
los ojos cerrados a negociar con el gobierno... Como empresas estamos percibiendo algo mucho mejor de lo que traiamos antes. No
voy a hablar de nimeros, pero creo que el comentario es contundente... El chofer como lo decimos nosotros es el socio mayoritario,
porque nos da o nos daba lo que queria. Ahora se le quitd el control del ingreso al conductor y ahora se hace a través de otro
concesionario... Ahora hay otro tipo de anomalias graves que lo sabe el gobierno... Nosotros lo que hacemos es con los autobuses
operar... (Nosotros nos pagan) por kildmetro recorrido. Es decir, tenemos unos kilémetros establecidos a la semana los cuales tenemos
que recorrer... Pero no podemos recorrer mas si no hay una autorizacién por el gobierno. No hay cuentas claras de lo que recaudan
durante el dia. Nosotros en nuestro titulo de concesidn se establecié que teniamos que tener una informacién en espejo de todo el
ingreso durante el dia... Y hasta la fecha no nos dan vista de eso. Nos dan un resultado a la semana que muchas veces no tiene ni pies
ni cabeza... ese es el problema, que no se cuidé esta parte al inicio y que la concesion se la dieron a un grupo que su objeto social, o
lo que hacia era construccion.... Grupo INDL.” (Entrevista: Lozano Pérez T.D., 2017)

120 Ademas, “Jorge Arredondo Guillén, Subsecretario de la Secretaria de Movilidad estatal reconocié que las unidades de transporte
publico que prestan servicio de forma paralela a los autobuses de la Linea 3 del Mexibus, que corre sobre Pantitlan hacia Chimalhuacan,
no podran ser retirados pues hay comunidades donde no llega este sistema articulado.” (Ramirez M., 2015)
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creciente, el cual debio ser parte de los modelos desde el principio. (Gonzdlez
Zozaya F., 2018, pdg. 8)

Francisco Gonzalez explica las medidas por parte del gobierno para restablecer una

administracion eficaz que:

Ante la necesidad de desarrollar nuevos proyectos, que sean eficientes, se ha
comenzado un trabajo en tres puntos fundamentales: 1. Se estd unificando el
sistema de recaudo para que sea compatible en todos los Mexibuses y
Mexicables, con inversion estatal a través de un fideicomiso de asignacion
central. 2. Se estdn completando los andlisis para cuantificar el costo de
modificacion de los modelos. Con los concesionarios de Infraestructura, para
convertirlos de concesion a Asociaciones Publicas-Privadas, o bien financiarlos
por parte del Estado. Con los concesionarios de transporte para alinear los
incentivos y modificar sus sistemas de cobranza de tarifa por kildmetro a tarifa
por pasajero’?*. 3. El disefio de los transportes contemplan tanto la subvencidn
del Estado para la obra, como el que la tarifa es parte de un esquema de
prestaciones sociales®? donde los costos se conocen de origen. (Gonzdlez
Zozaya F., 2018, pdg. 9)

No tenemos el conocimiento de cdmo el gobierno del EdoMex calcula el costo sistémico total del
servicio del transporte, y tampoco la estimacidn del subsidio por boleto para conocer si los 10
pesos del boleto de ‘Transporte Colectivo’ es una solucion mas cara que los 7 pesos plus subsidios
del costo del boleto del Mexibus. No obstante, por la geografia de su ubicacion en las areas
habitacionales de las clases bajas del nororiente del EdoMex, podemos suponer que se trata de
una inversién menor hacia la productividad y para asegurar el traslado de la fuerza laboral*??

desde la periferia opaca.

121 Este cambio relaciona los intereses de los transportistas con el mecanismo de los ingresos del sistema. Eso significa que los
transportistas tienen mayor conocimiento para negociar. Econémicamente, el factor que deberia ser la base de los ingresos de los
transportistas debe contemplar tanto los pasajeros como los kilémetros recorridos.

122 Sobre esto ultimo, Gonzales estd explicando que “se estd revisando la asignacion de los subsidios a la tarifa para que estos puedan
ser direccionados a la poblacién en situacion vulnerable” (Gonzélez Zozaya F., 2018, pdag. 10). Si lo anterior se entiende como boletos
de descuento o cortesias para ciertos grupos de poblacién, para que se pueda justificar una tarifa mayor para los demas, significa un
esquema de politica de tarifa social totalmente neoliberal. O sea, un esquema de ‘filantropia’ para los mas vulnerables y un aumento
del costo de la movilidad en relacién con el salario para los demas, que como hemos ilustrado, significard un aumento de la inmovilidad
de las clases populares.

123 E| Mexibus se considera como medio mas seguro y ofrece servicio con autobuses solo para mujeres. (Entrevistas: Contreras A.,
2017 / Lozano Pérez T.D., 2017)
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Si el Metrobus, en ultima instancia, se justifica como embelesador de la ciudad luminosa, el
Mexibuds mira mas hacia la productividad. El recorrido de las tres primeras lineas de Mexibus
contiene, por lo menos en las estaciones, doble carril para permitir que los autobuses adelanten
el uno al otro y asi aplicar rutas exprés que hacen realmente rdpido un sistema de BRT en relacién
con las rutas de autobuses comunes. Entonces, si por un lado tiene una ventaja técnica en relacion
con el Metrobus, por otro tiene una desventaja estética en el sentido que la infraestructura

edilicia de las estaciones es de menor valor arquitectdnico y costo.

Volvemos aqui a repetir que, en torno a las politicas de reorganizacion del sector, aunque en
ambos casos surge un empoderamiento de liderazgos (no importa si nuevos o ya existentes) entre
los transportistas, en el caso del gobierno de la CDMX existe un intento de controlar situaciones
oligopédlicas contrario al del EdoMex, donde parece que estas situaciones se promueven. Sin
embargo, en ambos casos, la recaudacién, que antes era realizada por el operador, ahora se hace
por otra empresa que, tedricamente, permite al Estado tener un mayor control del servicio. Cabe
decir que después de la quiebra de COTREM, el gobierno del EdoMex no tiene medios de
transporte estatales y pagando subsidios para los Mexibuses tiene por primera vez la posibilidad

de presionar las tarifas del ‘Transporte Colectivo’.

Caminata, Bicicleta, Ecobici, Patines y la sostenibilidad neoliberal
En urbes grandes como la ZMVM, la movilidad no motorizada se caracteriza por viajes cortos o

tramos cortos de viajes mas largos.

La EOD2017 por primera vez nos ofrece datos estadisticos que se refieren a viajes y tramos
realizados a pie. Este cambio entre las EOD nos muestra también una cierta voluntad politica de
incorporar a la caminata a los factores de movilidad. Del siguiente cuadro podemos ver que el
indicador de viajes por persona realizados a pie y otro medio ilustra una diferencia polarizada
entre el estrato 4 y los estratos 1, 2 y 3, y geograficamente entre el EdoMex y la CDMX; mientras

los viajes exclusivamente a pie se caracterizan por un clasismo mas analdgico.
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ESTRATO POBLACION VIAJES EXLUSIVAMENTE VIAJES VIAJES A PIE VIAJES
A PIE /PERSONA Y OTRO MEDIO /PERSONA
1 175864 143461 0.82 235048 1.34
2 10731188 7086002 0.66 12848373 1.20
3 5947226 3228270 0.54 7227346 1.22
4 2544496 878403 0.35 1874034 0.74
TOTAL 19398774 11336136 0.58 22184801 1.14

Cuadro 59: Viajes realizados caminando. ESTARTO 1=BAJO, 4=ALTO, FUENTE: EOD 2017, Elaboracién propia

Mapa 58: Viajes exclusivamente a pie por poblacion de 6 afios o0 mas por distritos de vivienda. Fuente EOD2017, Elaboracién Propia.
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Mapa 59: Viajes a pie y otro medio por poblacién de 6 afios 0 mas por distritos de vivienda. Fuente EOD2017, Elaboracion Propia.

La bicicleta es un medio tradicionalmente popular de movilidad que se caracteriza por viajes de
un tramo tanto reproductivos dentro del barrio, como también profesionales. Aunque los oficios
tradicionales que usaban la bicicleta, como por ejemplo el afilador, dejen poco a poco de existir,
siguen existiendo muchos vendedores de comida y es una herramienta basica para servir a la
movilidad local de los pequefios negocios establecidos. Sin embargo, no puede considerarse como
una alternativa para los viajes de gran distancia. En este sentido, las grandes ciclo-vias que
atraviesan la ciudad (Bicitecas-ITDP, 2007) son una idea que poco puede desarrollar este medio

por fuera del contexto deportista.

Dentro del paradigma de la movilidad sostenible y de la ciudad compacta, la bicicleta se hace un
icono de referencia a la modernidad. Ya no es la eleccién obligatoria por falta de recursos, sino la

suerte de vivir en una ciudad compacta en la que todo puede hacerse en bicicleta.

En el caso de la ZMVM, la bicicleta de la movilidad sostenible se enfrenta con tres problemas:

319



Movilidad Sostenible en la Ciudad Neoliberal. El caso de la Zona Metropolitana del Valle de México.

Primero, la promocidn de la bicicleta como modernidad y no como un medio tradicional popular.
Sin decir mas porque la realidad habla por si misma, la promocién ideoldgica de la bicicleta
moderna fue mas que exitosa. La administracidn publica, asociaciones, grupos civiles y el mundo
académico dieron su apoyo para que fuera indiscutiblemente aceptable esta nueva imagen

moderna y primermundista de la bicicleta.

Segundo, aumentar la seguridad vial, que significa la configuracién de ciclovias o la aplicacién de
las ‘calles de méaxima velocidad de 30km/h’ o ‘calles completas’. Ambas ideas suelen aparecer en

muchos planes y programas, no obstante, su aplicacién parece limitada y desconectada.

Tercero, resolver el asunto sobre donde dejar la bicicleta. El ‘ladrén de bicicletas’ es una figura
clasica de la urbe en todas las latitudes y longitudes. Por lo tanto, tener una bicicleta siempre
conlleva preguntarse dénde estacionarla tanto por la noche en las viviendas de edificios altos (sin
ascensores 0 con ascensores pequeios) como en cualquier otro lugar de visita. Ademas, no hay
ninguna posibilidad de cargar la bicicleta en los medios de transporte saturados de la ZMVM. En
este sentido, los viajes con bicicleta (y sobre todo los multimodales) son dificiles sin la
construccidn de bici-estacionamientos vigilados o, aun mejor, sin laimplementacion de la bicicleta
compartida como el sistema de la Ecobici. Un sistema como el de Ecobici permite ademads realizar
no solo el primer tramo de un viaje con bicicleta, sino también el ultimo. Sin embargo, se puede
entender que la Ecobici, con 444 estaciones y 6500 bicicletas, dificilmente puede servir como una

solucién masiva para las horas pico de los Ultimos viajes hacia el Centro Neoliberal.

La Ecobici es un sistema de bicicletas compartidas con estaciones de anclaje que se inauguré como
primer sistema de este tipo en América Latina, en 2010. Fue utilizada la misma versién tecnoldgica
y estética que se usd anteriormente en Barcelona, Catalufia. El prepago para viajes ilimitados
hasta 45 minutos es por afio y cuesta 439 pesos. El sistema se desarrollé geograficamente para
servir exclusivamente al Centro Neoliberal y al centro turistico’?*. Por lo tanto, es utilizado
bésicamente para viajes de un tramo!?® de los residentes de estas zonas. Se destaca que sus
estaciones no se desarrollan cerca de las estaciones de metro, sino a unos cien metros de

distancia. Resulta obvio entonces por la geografia y la forma de su aplicacién que el 88% de sus

124 Tarifa de: 7 dias $329, 3 dias $198, 1 dia $99.00

125 En la encuesta de Ecobici de 2012 el porcentaje de los viajes de un tramo era el 53% de los viajes, en la encuesta de 2014
engafiosamente este porcentaje se esconde, dado que los viajes con bicicleta y caminata de mas de 10 minutos no se cuentan como
viajes de un tramo, aunque fueron producidos obviamente por la falta de extensién de la red de Ecobici. Ademas, un 13% de sus
usuarios dijo -encuesta de 2014- que lo combinan con el auto que ellos mismos manejan, es decir ida y vuelta hasta el estacionamiento.
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usuarios tienen el grado de licenciatura. Es decir, el sistema de Ecobici fue aplicado para servir a

los viajes de un tramo de las clases medias en el centro luminoso (encuesta Ecobici 2014).

Al igual que la Ecobici, la infraestructura ciclista de vias y de estacionamientos para bicicletas
privadas se desarrolla en la misma area urbana central entre las delegaciones Cuauhtémoc, Benito
Judrez y Miguel Hidalgo. O sea, la promocién de la bicicleta de las politicas de la movilidad
sostenible se limita a los residentes del centro luminoso. Bajo este contexto, podemos suponer
gue la bicicleta fue utilizada como una herramienta clasista para embellecer las formas de
reproduccién en el centro urbano neoliberal, que posiblemente tuvo sus consecuencias en el valor

del suelo y en el intento de la reconquista de la zona turistica del centro histdrico.
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Mapa 60: Infraestructura y Equipamiento Ciclista en la CDMX, Fuente: SEMOVI 2018

Por las EOD2007 y 2017, podemos ver que en 2007 el 0.9% de los 436.485 viajes en bicicleta eran
multimodales y en 2017, aumentaron al 2.6% de los 685.798 viajes. Geograficamente, el uso de

la bicicleta por poblacion aumenta ligeramente en gran parte de la zona metropolitana. En
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términos absolutos podemos ver que el mayor uso y el aumento de los viajes se produce en la
parte oriental y mas popular de la ZMVM. En este sentido, podemos decir que el aumento del uso
de la bicicleta no describe ni la modernidad, ni la multimodalidad, ni la falta de estacionamientos,

sino la necesidad econdmica y la reproduccion barrial que caracteriza a la poblacién popular.

Mapa 61: Diferencia de viajes en bicicleta entre EOD2017 y EOD2007. No se cuentan los viajes en bici taxi. Elaboracién Propia.
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Mapa 62: Viajes en bicicleta de la EOD2017. No se cuentan los viajes en bici taxi. Elaboracién Propia.

La Ecobici no hizo ampliaciones desde 2015 (no se amplié todavia hacia Coyoacén, fase V segin
el ‘Programa Integral de Movilidad’ 2013-2018 / SEMOVI, 2014) y no realizd nuevas encuestas
después de 2012 y 2014. En las estadisticas diarias que ofrece su pagina web podemos ver que
ultimamente se reducen los usos del sistema. Las explicaciones de lo anterior pueden ser la mala
administracion y el insuficiente mantenimiento del sistema, aunque mas probable es que se trate
de la competencia de los sistemas de bicicletas y patines sin anclaje desarrollados por el sector

privado.
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Grafico 41: Evolucion de usos del sistema de Ecobici. Fuente: ecobici.CDMXx.gob.mx

Estos ultimos, que se expandieron rapidamente en todo el mundo en los ultimos 5 afios, son
bicicletas compartidas, eléctricas’®® o no, y patines eléctricos que no necesitan un

estacionamiento fijo porque se detectan por GPS.

Los sistemas sin anclaje se desarrollan en zonas concretas segun los intereses econdmicos de sus
empresas y no bajo una estrategia de movilidad. La falta de respeto a los limites por parte de los
usuarios se detecta por el GPS y se cobra adicional. Después de investigar cinco empresas de este
tipo, entendemos que el area de operacion es la misma que la de la Ecobici. En el cuadro siguiente
puede observarse que, para las bicicletas, tanto el uso diario como el espontdneo es mas
econdmico que el de la Ecobici. En cuanto al caso de traccidn eléctrica (bicicletas, patines o motos)

el costo de uso diario se refiere a usuarios de mayores ingresos.

126 Ecobici también ofrece unas bici-estaciones y bicicletas eléctricas, no obstante, son muy pocas para que valga la pena la referencia.
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Empresa Medio Membresia Mem. Mem. Mem. Mem. por | Version costo Tiempo
Anual Semestral Mensual Semanal Dia por viaje de viaje
Ecobici bicicletas $439 $329 $99 45
Vbike bicicletas $399 $299 $49 $10 30
Mobike bicicletas $399 $5 30
Dezba Bicicletas $199 $20 ($100 45
eléctricas pago inicial)
Econduce Motos $199y 1 2 $/min.
eléctricas S/min.
Bird Patines $20y 2 $/min.
eléctricos
Grin Patines $15y 2 $/min.
eléctricos
Lime Patines $10y 3 $/min.
eléctricos

Cuadro 60: Tarifas en pesos mexicanos (12/2018) de servicios seleccionados de bicicletas, patines y motos en la CDMX.

La transicion de la Ecobici a los sistemas sin anclaje significa mas que una mayor participacion del
sector privado en la movilidad. Se trata de aplicaciones que en vez de promover la movilidad no
motorizada y ampliar su espacio, desarrollan la movilidad motorizada en el espacio peatonal. La
falta de anclaje significa practicamente que estos medios (excepto las motos) se estacionan en las
banquetas, ademds del manejo sobre ellas. Asi mismo, podriamos hablar de un tipo de
ambulancia ‘moderna’ y neoliberal. Sin embargo, no hace falta decir que en todos los manuales
de la movilidad sostenible aparecen como una herramienta a favor, aunque no falta la discusion

de cédmo puede ordenarse su uso.

Se destaca entonces que la iniciativa privada eligié el mismo espacio que habia elegido antes el
Estado para el sistema de la Ecobici. Ademas, la iniciativa privada ofrece tanto soluciones mas
competitivas de bicicletas, como mas ejecutivas de traccidn eléctrica. La aplicacién de estos
sistemas es nueva para todo el mundo. Por un lado, entusiasma a la juventud de las clases medias
de la ciudad compacta, pero por otro genera un caos al mundo peatonal que desagrada a los
vecinos de mayor edad. El ‘Plan Estratégico de Movilidad de la Ciudad de México 2019’ promete
una regulacion de estos sistemas (SEMOVI, 2018, pag. 18/25). La aceptacidn de estos servicios

significa el final de la Ecobici, por lo menos en estas zonas urbanas.

326



Movilidad Sostenible en la Ciudad Neoliberal. El caso de la Zona Metropolitana del Valle de México.

El automovil privado y las dos automovilidades

El uso del automdvil es totalmente un asunto clasista. Entre mas alto es el estrato, se observa
mayor adquisicion, mayor uso, mayor nimero de viajes y menor ocupacion de los automoviles.
Aparte de la coincidencia de los viajes con automavil hacia el Centro Neoliberal con propdsito de
trabajo, las demas geografias de la automovilidad entre el estrato 4 y los estratos 1, 2 y 3 estan
caracteristicamente separadas. No obstante, cuando se trata de numeros absolutos, el 70% de la
flotay el 65% de los autos utilizados pertenecen a las clases bajas. Asi podemos decir que tenemos
dos fendmenos distintos: la automovilidad de las clases medias por su mayor uso y la

automovilidad de las clases bajas por su mayor poblacidn.
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EOD2017 1 180182 44992 35654 79.25% 10209 4063 39.80% 57 15352 9045 1.70
42% 53% X
EOD2017 2 11261603 3016750 | 2094311 | 69.42% 1059950 567377 53.53% 9 1998223 1223498 1.63
514 5 55.52% 5 74% 5075 584 5
EOD2017 3 6325140 1913153 1062208 2% 1019809 629650 61.74% 161 2050750 1365848 1.50
EOD2017 4 2688403 876204 253979 28.99% 916486 647575 70.66% 341 2003765 1404507 1.43
.90% 49% .
EOD2017 tota 20455328 5851099 3446152 | 58.90% 3006454 1848665 | 61.49% 147 6068090 4002898 1.52
EOD2007 19202732 4946102 2818359 | 56.98% | 2907656 1888492 | 64.95% 151 6292539 4539634 1.39
total

Cuadro 61: Caracteristicas estratificadas de la automovilidad en la ZMVM 2007 y 2017. Area geogriéfica de referencia EOD2007. * El
numero de los viajes de los conductores de autos con propésito “ir a casa”. **Numero de viajes con auto por nimero de conductores
de viajes con auto. Los nimeros en cuadros amarillos estan bajo pregunta porque la tabla de los hogares de los datos primarios no
coincide con los resultados oficiales. Elaboracién propia por los datos primarios de las EOD2007 y EOD2017.

En lo que se refiere al cambio entre 2007 y 2017 podemos ver en 2017 un mayor porcentaje de
hogares sin automavil, mas automaéviles no utilizados por dia, menos viajes y mayor ocupacion
por vehiculo. Por los siguientes mapas de estimacion de los autos utilizados en la ZMVM, podemos
entender que la geografia de la reducciéon de la automovilidad incluye tanto a las dreas populares
como a las areas de las clases medias del noroeste. Solo en el caso del sureste los automoviles
utilizados siguen en los niveles de 2007. Podemos suponer que el decrecimiento se produce en

todos los casos principalmente por la reduccién de la automovilidad popular. El suroeste es un
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area que carece totalmente de alternativas de medios de transporte masivos, al mismo tiempo

que por el traslado del Centro Neoliberal se convierte en un area de mayor valor geoecondémica.

Mapa 63: Estimacidn de los automdéviles utilizados por dia en 2007 segiin municipio de destino, Fuente: datos primarios de la EOD2007.
Elaboracién propia.
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Mapa 64: Estimacidon de los automdéviles utilizados por dia en 2007 segiin municipio de destino. Fuente: datos primarios de la EOD2017.
Elaboracién propia.

Para ilustrar las razones de la congestién vial producida por el automévil, vamos a usar los datos
de los viajes de los conductores de automavil privado (4.002.898 viajes) entre las horas pico -7 a
10 a.m.- que son 1.267.838 viajes. O sea, estimamos que entre las 7 y las 10 de la mafiana circulan

1.267.838 automoviles privados.
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Mapa 65: Estimacion de los destinos de los automdéviles utilizados en las horas pico matutinas en 2017, Fuente: datos primarios de la
EOD2017. Elaboracién propia.

El 26% de ellos, es decir 330.130 automaviles, tienen como destino el Centro Neoliberal. Ademss,
como podemos ver en el mapa que sigue, los distritos del Centro Neoliberal son los que mas
automdviles atraen durante estas horas. Como hemos visto, la imagen general de automdviles
utilizados demuestra que el 65% de ellos pertenece a las clases bajas; no obstante, cuando se
trata de las horas pico y los destinos pico (principalmente el Centro Neoliberal) el porcentaje de
la participacién de las clases bajas se reduce al 50%. Entre los 164.691 viajes del estrato 4 y los
165.439 de los estratos 1, 2 y 3 aparece una geografia de origenes bastante distinta. De estos
viajes, el 29% (96.879) tienen origen y destino en el Centro Neoliberal (66.726 del estrato 4 y
30.153 de los estratos 1, 2, y 3). En este sentido, la falta de alternativas de transporte dentro del
Centro Neoliberal y sobre todo para las clases medias es la principal causa de los problemas de
congestionamiento. Otros problemas son la dispersion de las clases medias hacia el sury el norte,

y la falta de transporte masivo para las clases bajas al sur poniente de la ZMVM.
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Las dos automovilidades de las clases medias y de las clases bajas se caracterizan por una
geografia distinta de origenes, que significa la posibilidad de desarrollar politicas apuntadas al

Ccaso.

Mapa 66: Estimacion de los origenes de los automdéviles utilizados en las horas pico matutinas hacia el Centro Neoliberal en 2017 del
estrato 4. Fuente: datos primarios de la EOD2017. Elaboracién propia.
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Mapa 67: Estimacion de los origenes de los automdéviles utilizados en las horas pico matutinas hacia el Centro Neoliberal en 2017 de
los estratos 1, 2y 3. Fuente: datos primarios de la EOD2017. Elaboracion propia.

La reduccidn general del uso del automovil se genera totalmente por la reduccién de los viajes
con proposito la ‘reproduccidn’, que se reducen 35.3% por persona. Tomando en cuenta que estos
viajes generalmente no se realizan en las horas pico y no tienen el alto nivel de concentracién que
tienen los viajes con propdsito el ‘trabajo’, podemos suponer que los problemas de

congestionamiento vial en el Centro Neoliberal se agudizaron.
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Propésito Viajes con Auto Viajes con Auto / Persona

2017 2007 Cambio % 2007-2017 2017 ‘ 2007 | Cambio % 2007-2017
Hogar 2774695 2632988 5.4% 0.14 0.14 -1.1%
Trabajo 1704162 1557262 9.4% 0.08 0.08 2.7%
Educacién 482639 393707 22.6% 0.02 0.02 15.1%
Reproduccién 1106594 1605615 -31.1% 0.05 0.08 -35.3%
Total 6068090 6189572 -2.0% 0.30 0.32 -8.0%

Cuadro 62: Viajes con automdvil particular por propédsito. Fuente: EOD2017 y EOD2007. Elaboracion Propia.

Para mostrar los cambios entre 2007 y 2017, en el siguiente cuadro se presentan las diferencias

por propodsito en las delegaciones en las que se expande el Centro Neoliberal plus el municipio

Naucalpan de Morelos. Destaca que la reduccion de los viajes con el propdsito de regresar al

hogar, de educacion y de reproduccion con automévil, en las horas pico se reducen

drasticamente, mientras los viajes con propdsito de trabajo aumentan. En total, los viajes en las

horas pico con automovil hacia el Centro Neoliberal crecieron un 2% (sin el Municipio de

Naucalpan) que es menor del 4% de los destinos totales.

Viajes de conductores de automdéviles entre las 7:00 y las 10:00

MUNICIPIO DE | HOGAR TRABAJO EDUCACION REPRODUCCION TOTAL
DESTINO DIF % DIF % DIF | % DIF % DIF %
Cuauhtémoc -1533 -38% 5076 6% -649 | -35% | -12669 -54% -9775 -8%
Benito Judrez -4119 -58% 674 1% -554 | -35% | -12350 -49% -16349 -
17%
Miguel Hidalgo -2391 -44% 23998 33% -356 | -25% | -7053 -40% 14198 15%
Coyoacan 45 1% 8237 22% 575 13% -4993 -22% 3864 5%
Cuajimalpa de Morelos | -276 -14% 18806 143% | -115 | -10% | -2277 -47% 16138 77%
Alvaro Obregén -1061 -17% -2019 -4% 2454 | 107% | -5378 -31% -6004 -8%
Naucalpan de Morelos -1560 -17% 15172 51% 268 13% -6144 -32% 7736 13%
CENTRO NEOLIBERAL -10895 -26% 69944 20% 1623 | 11% -50864 -39% 9808 2%
GENERAL -10057 -7% 132669 18% 4872 | 17% -76642 -23% 50842 4%

Cuadro 63: Viajes con automdovil particular por propédsito en las horas pico en el Centro Neoliberal. Fuente: EOD2017 y EOD2007.

Elaboracién Propia.
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Por la reduccién entre 2007 y 2017 de los viajes de conductores de automaviles en las horas pico
con destino en el Centro Neoliberal, podemos ver que los mas afectados son los que tienen
origenes en las delegaciones del Centro Neoliberal y en los municipios en donde fueron aplicados
nuevos medios de transporte masivos (Mexibus, Tren suburbano, Metrobus, Linea 12 del Metro).
Al contrario, en el sur de la CDMX, donde falta el transporte masivo y es mayor la dispersién de

las residencias de las clases medias, se genera un aumento del uso del automovil.

Mapa 68: Cambios entre 2017 y 2007 de los origenes de los viajes de los automéviles hacia el Centro Neoliberal en las horas pico
matutinas. Fuente: bases primarias de la EOD2007 y de la EOD2017. Elaboracién propia.

Otras fuentes que podrian utilizarse para estimar la flota vehicular son:

e Los ‘Vehiculos de motor registrados en circulacién’ por INEGI. El nUmero de automoviles
particulares registrados en 2017 para el area geografica de la EOD2007 es 9.004.650, es
decir, 3 veces mayor que el nUmero de la EOD2017, pero no se considera como una fuente

valida. (IIP, 2012, pag. 73)
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e La ‘Encuesta Nacional de Ingresos y Gastos de los Hogares’ por INEGI. En estas encuestas
los resultados son representativos a nivel estatal y coinciden con los resultados de las
Encuestas de Origen Destino. (lIP, 2012, pag. 74)

e Los ‘Inventarios de emisiones de la ZMVM’ que comentaremos mas adelante.

En la ZMVM en 1980, y de nuevo en 1989, se implementaron programas de limitacién de
circulacion vehicular en casos de contingencia ambiental. En 1990 (DOF: 01/03/1990) bajo el
nombre ‘hoy no circula’, se amplid la legislacidn para el uso diario. Segun la limitaciéon de 1990
todos los autos debian dejar de circular un dia entre semana. Desde 1998 (GODF: 30/10/1998) se
introducen los hologramas 00, 0, 1y 2, donde ‘00’ (autos nuevos), y ‘0’ (de antigliedad menor de
5 aflos y algunos criterios técnicos) se excluyen de las limitaciones del programa ‘hoy no circula’.
En 2008 (GODF: 19/06/2008) la limitacion se extiende a los sabados y el programa ahora tiene
vigor también en 18 municipios conurbados del EdoMex (GGEDOMEX 25/06/ 2008).

El programa ‘hoy no circula’ es una medida basada en el aumento del costo de la automovilidad.
Puede generar dos tipos de resultados dependiendo de los ingresos de la poblacidn. La poblacién
de menores ingresos va a buscar la alternativa mas econdmica, o sea el transporte publico. La
poblacidn con mayores ingresos buscara la compra de un segundo auto (Centro Mario Molina,

2014, pag. 2-3).

Aunque la EOD2017 ofrece la informacién solo para una parte de la flota en la que el 73,68% de
los automoviles tiene el holograma ‘00’ o ‘0’, se puede entender por este muestreo limitado que

entre mas alto es el estrato, mas presentes estan los hologramas ‘00" y ‘0’.

Estrato Autos % Informacion %holograma 00 %holograma 0 %holograma 1 %holograma 2
1 10209 15.04 7.10 4.69 43.91 44.30

2 1059950 23,51 21.11 3391 30.97 14.01

3 1019809 30.26 29.41 40.19 24.15 6.24

4 916486 56.91 45.40 39.80 12.87 1.94

Total 3006454 35.95 35.18 38.50 20.31 6.01

Cuadro 64: Porcentajes de hologramas del programa ‘hoy no circula’. Fuente: datos primarios de la EOD2017, Elaboracién propia.
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Los cambios al programa después del afio 2000 tienen un aroma del paradigma de la movilidad

sostenible, en el sentido que:

e Después de la implementacion de los hologramas ‘0’ y ‘00’ se abre la posibilidad de la
sustitucion del viejo vehiculo con uno mas nuevo. No es facil la logistica de tener dos
vehiculos en comparacion a tener uno nuevo; sin embargo, cuando existen dos vehiculos
es mds probable que alguien de la familia los use.

e Laextension sabatina y a los 18 municipios del EdoMex reduce aiin mas los ‘derechos’ al
automovil de la poblacién de menores ingresos.

e También con los hologramas ‘Exento’ se intenta desarrollar la automovilidad del pseudo-
paradigma de movilidad sostenible de los vehiculos eléctricos que aun asi fomentan la

idea de la necesidad de la otra automovilidad elitista y compartida
Pero, por otra parte:

e Laextensién del programa alos 18 municipios del EdoMex dio la posibilidad de circulacién
diaria con hologramas ‘0’ y ‘00’ a automoviles de otras entidades estatales.

e Actualmente, si no se trata de combustible ‘Diesel’, los requisitos para el holograma ‘0’
son exclusivamente técnicos. Si hablariamos de una evolucidn tecnolégica determinista
sobre la eficiencia del uso de la energia por parte de los vehiculos podriamos decir que
poco importa un requisito de antigliedad. Sin embargo, tomando en cuenta el escandalo
actual en la industria automotriz, diriamos que se trata de una medida que democratiza

mas de lo que restringe el uso del automovil.

En el cuadro siguiente podemos ver las estadisticas de los autos verificados. El nimero incluye los
autos oficiales, pero no los taxis. En el afio 2004 se cuentan autos y en el 2016 autos y camionetas,
y aun asi se observa una reduccién en la CDMX. Entre estos nimeros y los numeros de la EOD2017
(en donde los autos particulares y camionetas de la CDMX son 1.496.055 y de los 59 municipios
del EdoMex, 1.543.224), podemos ver que existe un desacuerdo en el caso del EdoMex con la

EOD2017 porque son datos estimados (Inventario de emisiones, SEDEMA, 2016, pag. 111).
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Afio Area CDMX EdoMex Total
Inventario de Emisiones de la Ciudad de México 2016 | CDMX & 59 mun. Del EdoMex 1,653,771 2,492,482 4,146,253
Inventario de Emisiones de la Ciudad de México 2004 | CDMX & 18 mun. Del EdoMex 1,924,281 1,043,612 2,967,893

Cuadro 65: Datos de la flota vehicular de laZMVM por la verificacidn vehicular. Fuente: Inventario de Emisiones de la Ciudad de México

2004 y 2016, SEDEMA

En el siguiente grafico observamos que tanto la cantidad de automéviles de menos de 6 afios de

antigliedad, como la de los automoviles de mas de 20 afios se esta reduciendo. Se observa una

reduccién de las ventas de automdviles nuevos desde 2007 hasta 2013, y también la sustitucidn

de la flota vieja debido al programa ‘Hoy no circula’.

Grafico 42: Diferencias de porcentajes de afios de antigiiedad de la flota de automdviles particulares y camionetas entre 2004 y 2016.
EDOMEX 2004: 18 municipios, EDOMEX 2016: 59 municipios. Fuente: Inventarios de Emisiones 2004 y 2016, SEDEMA, Elaboracién

propia.
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Las ventas nacionales demuestran mds o menos la misma tendencia sobre los autos nuevos: una
reduccién entre 2006 y 2010. La caida de las ventas forma parte de la crisis internacional de la
industria automotriz y en este sentido es el resultado de una situacién econdmica general y no
producida por medio de politicas locales de la ZMVM. Suponemos ademas que la venta de autos

usados importados no fue tan potente en la ZMVM debido a la lejania con las fronteras con EUA.

Grafico 43: Ventas nacionales de vehiculos ligeros. El nimero de los vehiculos usados importados en 2018 no se conoce y se uso el
mismo que en el 2017. Fuente: AMDM, 2018

En el siguiente grafico podemos ver que durante el sexenio de Felipe Calderén (2006-2012) la
gasolina mexicana monopdlica fue ‘subsidiada’ en relacién con la gasolina del libre comercio de
EUA. Por la comparacién del precio de la gasolina con la inflacidn y el salario minimo, se ve que el

costo de la gasolina de 1994 crece a ritmo mas rapido que la inflacién y el salario minimo, excepto
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al inicio del gobierno Calderén. Como hemos comentado en la parte tedrica, el precio de la
gasolina esta a favor del uso del automdvil, pero no necesariamente a favor de la industria

automotriz, que gana también por vender automéviles nuevos de combustién mas eficaz.

Grafico 44: Comparacion del precio se la gasolina entre México y Estados Unidos, 1970-2017. Fuente: Aguirre M., 2018.
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Grafico 45: Comparacion sexenal del precio de la gasolina, inflaciéon y salario minimo, 1940-2012. Fuente: Aguirre M., 2013.

Sin embargo, desde 1994, cuando fue firmado el Tratado de Libre Comercio de América del Norte,
hasta hoy en dia, México tiene una industria armadora automotriz creciente. En 1994 generaba
el 1,9% del PIB del pais y en 2014 el 3% (INEGI, 2014). Felipe Calderdn, quien fue presidente
durante la crisis internacional de 2009 en la que la industria automotriz internacional y la
mexicana en particular se vieron afectadas mas que cualquier otra, decidié tomar medidas para
aumentar las ventas nacionales del sector (Calderdon F., 2011). Ahora bien, en el siguiente
diagrama se ve que el crecimiento de la industria automotriz mexicana no se basé en las ventas
nacionales, que fueron en general constantes tanto en nimeros absolutos como en relacién con
las importaciones. El 71% de los vehiculos exportados entre 2005 y 2018 tienen como destino los

EUA (INEGI 2019).
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Grafico 46: Evolucion de exportacidn, importacion, ventas nacionales y produccidn nacional de automéviles privados en México,
2005-2018. Fuente INEGI 2019.

De esta manera, en 2011 el gobierno elimina la parte federal del impuesto de la tenencia vehicular
para vehiculos nuevos que cuesten menos de 250.000 pesos (Calderdn F., 2011). Sin embargo,
algunos estados como la CDMX y el EdoMex siguieron comprando impuestos de tenencias. Esta
situacién generd el problema de vehiculos que circulan en un estado, pero estan registrados en
otro. Tanto en el EdoMex como en la CDMX, el impuesto recientemente se elimind o esta por

eliminarse (Los impuestos, 2019).

Si la obligacion del seguro puede considerarse como un factor que encarece la adquisicion del
automavil, parece que las medidas politicas tienen distintos resultados en el EdoMex y en la

CDMX. La mayor parte de la flota de automaviles particulares del EdoMex no esta asegurada.

Vehiculos Asegurados 2008 2009 2010 2011 2011-2008 %

Total Nacional 5782222 5872099 5994485 6438434 11.3%
Distrito Federal 1453253 1613336 1571591 1781700 22.6%
Estado de México 569327 526461 529744 567349 -0.3%

Cuadro 66: Vehiculos asegurados, 2008-2011. Los datos originales se refieren a todos los vehiculos. Sin embargo, para el afio 2009
sabemos que el porcentaje de automdéviles era 71% Nacional, 77% CDMX y 76% EdoMex. Con estos porcentajes se ajustaron los demas
afios dado que el porcentaje por todas las categorias de vehiculos asegurados es de alrededor del 50% de los vehiculos registrados.
Fuente: Asociacion Mexicana de Institucidon de Seguros 2008-2011, Elaboracién propia.
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Estacionamiento, Parquimetros - hacia la automovilidad elitista

En lo que se refiere al estacionamiento tenemos que distinguir:

e entre el estacionamiento en la via publica y el estacionamiento con su propia estructura.

e entre el estacionamiento de origen en las viviendas y el de destino.

En la CDMX la sustitucién de la Norma de 2004 (GODF 06/10/2004) por la Norma de 2011 (GODF
08/02/2011) sigue la tradicion de la cultura del automoévil que impone cada vez mas espacio de
estacionamientos en las nuevas construcciones. No obstante, con el ‘Acuerdo por el que se
modifica el numeral 1.2. estacionamientos de la norma técnica complementaria para el proyecto
arquitecténico’ (GOCDMX 11/07/2017) cambia la légica de la obligacién de un minimo de
estacionamientos a un maximo permitido. Con la norma de 2011, una vivienda de 65 m2 en un
edificio plurifamiliar estaba obligada a tener como minimo un cajon de estacionamiento, y un
centro comercial un cajén por cada 40 m2 construidos, como minimo. Con el nuevo acuerdo se
permite como maximo tres cajones para todas las viviendas, y para un centro comercial el maximo
de un cajén por cada 25m2. No existen obligaciones minimas. El cambio fue una iniciativa de ITDP
e IMCO (Instituto Mexicano para la Competitividad) que por lo menos desde el 2014 habian
descrito la nueva legislacidn bajo la l6gica de las necesidades de la movilidad sostenible (ITDP &

IMCO, 2014, pag. 33/41).

Hasta este cambio legislativo, se habia desarrollado un negocio obligatorio para el sector
inmobiliario. Obligatorio en el sentido que es un negocio lucrativo (ademads creciente) pero no de
la mejor posicion de capital. El presidente de la Asociacidn de Desarrolladores Inmobiliarios (ADI)

y también director de la empresa Fibra Danhos, Salvador Daniel comenta sobre el acuerdo:

Es una gran idea. Evidentemente se tiene que hacer poco a poco y por zonas y
giros, no puede ser parejo para todos... en nuestro caso (Danhos), el proyecto
de Via Vallejo tiene 5000 cajones de estacionamiento, y si no hubiera tenido
que hacerlos no lo hubiera hecho, porque son muchos. Y aunque lo cobras no
es un negocio, porque cuesta mucho hacerlo y mantenerla. (Valle A., 2017)

No obstante, la propiedad de desarrolladoras inmobiliarias como Fibra Danhos, que tiene 27.131
cajones de estacionamiento en 12 proyectos, Gicsa con otros 27584 cajones en 13 proyectos, o

Fibra Uno que solo en un proyecto tiene 15000 cajones, demuestra que existe una gran cantidad
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de oferta, una cierta concentracion del negocio y por supuesto una cierta demanda (Valle A,,

2017b).
Sobre el cambio podemos comentar que, aunque es una politica moderada en el sentido que:

e vya habia madurado como medida para las empresas inmobiliarias

e enlasviviendas, los dos cajones sin aportacion que se permiten en todos los casos, es un
ndimero mas que aceptable por el paradigma de la automovilidad.

e tiene una aplicacidn de zonas, de las cuales la zona 1'?7, de més estricta regulacién, no
contiene toda la parte del area del Centro Neoliberal. Excluye por ejemplo a Santa Fe, y

tampoco contiene todas las areas urbanas de alta densificacion.

Tampoco se ha cambiado la norma de estacionamiento del Estado de México, que tiene la

estructura de la antigua norma de la CDMX (seduv.edomexico.gob.mx).

127 En la Zona 1 (roja en el siguiente mapa) después del 50% del espacio permitido se debe aportar a un fideicomiso a favor del
desarrollo del transporte publico. En el caso de la construccion de viviendas, la ley es menos estricta tanto en la obligacidn del maximo
como del porcentaje de aportacion.
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Mapa 69: Zonas para la ‘Aplicacién de Aportaciones por la Construccion de Cajones de Estacionamiento para Vehiculos Motorizados’.
Fuente: ‘Acuerdo por el que se modifica el numeral 1.2. estacionamientos de la norma técnica complementaria para el proyecto
arquitectonico’, GOCDMX 11/07/2017
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Aun con su légica moderada, es una medida clara de movilidad sostenible porque reduce el costo
reproductivo de la vivienda y dificulta la automovilidad. Se podria decir que se caracteriza por una
cierta cultura democratica en el sentido que permite, sin aportaciones, una decente
automovilidad para todas las clases de vivienda; sin embargo, cabe pensar que el producto
inmobiliario entre mas se dirige a las clases populares, por buscar el menor costo, sera de
viviendas sin estacionamiento. En este sentido sigue siendo una medida clasista a favor de la

automovilidad limitada y elitista de la movilidad sostenible.

Vale la pena comentar que el estacionamiento tuvo muchas soluciones informales. Por un lado,
sin saber qué tanto se respeta la legislacion en las edificaciones grandes, en casas populares es
comun observar desde expansiones metdlicas hacia la banqueta hasta automdviles estacionados
dentro del saldn. No se trata, en general, de la falta de espacio de estacionamiento en la via
publica, sino sobre todo de la necesidad de proteger, racionalmente o no, su propiedad mavil. Por
otro lado, en la via publica -en zonas que concentran visitantes- se ejerce el oficio de franelero. El
franelero obtiene una concesidn informal por la burocracia callejera y asi cobra por el servicio de
estacionarse en la via publica. Como mencionamos en la parte histérica, este oficio tuvo al inicio

sus dias de formalidad y eso fue suficiente para sobrevivir hasta nuestros dias informalmente.

En 1994 se aplicaron los primeros parquimetros en las colonias Juarez y Cuauhtémoc, que todavia
funcionan bajo un marco administrativo distinto que el sistema ‘Ecoparqg’, que se estd
desarrollando desde 2010. No es importante para este estudio si las empresas concesionarias
entregan los ingresos que deben entregar o si se invierten estos ingresos para mejorar las zonas
de los parquimetros. Es seguro que este asunto fue un catalizador tanto a favor de los
parquimetros por parte de algunos funcionarios, como en contra por parte de los comités

vecinales. Sin embargo, lo que nos importa aqui es ilustrar los resultados en torno a la movilidad.

Como ya hemos comentado, los parquimetros son un medio de reduccién de la automovilidad a
través del aumento de su costo en un area geografica concreta, que como podemos observar en
el mapa, es el nucleo mas antiguo del centro econdmico neoliberal de la ZMVM. En este sentido,
es una medida que intenta sobre todo reducir la automovilidad popular mientras favorece una

automovilidad ‘elite’, que ahora tiene mas espacio para estacionarse.

En las zonas donde anteriormente existian franeleros, la tarifa autorizada, que es de $2.34 pesos

por cada 15 minutos (ecoparq.CDMXx.gob.mx) resulta ser mas cara cuando se trata de un
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estacionamiento de 8 horas, aunque mas econdmica cuando se trata de una visita de menor

tiempo (Aristegui Noticias Redaccién, 2013).

Existen dos circunstancias distintas para la aplicacién de los parquimetros. Una es la falta de
estacionamiento. En una zona comercial, con los parquimetros se favorece la alternacion de los
vehiculos estacionados y asi el nimero de visitantes. En una zona habitacional o mixta se asegura
el estacionamiento y asi la automovilidad para los residentes, que en este caso se excluyen del
pago. En la CDMX, en las zonas de parquimetros se da permiso de estacionamiento para un
vehiculo por cada vivienda en el caso de que no cuente con cochera. Ambos motivos, de una
forma u otra, favorecen una cierta automovilidad en relacién a otras y siempre bajo el requisito

de un costo.

Otra circunstancia es cuando se aplican los parquimetros en zonas donde no falta el
estacionamiento, pero el motivo es la reduccién del uso del automdévil por razones de congestion
y no por la falta de estacionamiento. En este caso los vecinos y los comerciantes estaran en contra
de un plan que no les permita estacionar un segundo automodvil o aumente el costo de sus

visitantes.

Lo que pasa en el caso de la CDMX parece una circunstancia mixta en donde en ciertas zonas hay
falta de estacionamiento y en otras no. Es caracteristico el caso de Roma, en donde en las areas
habitacionales rechazaron el plan en la consulta ciudadana y en las dreas comerciales no
(Aristegui Noticias Redaccion, 2013). Otras zonas en las que se ha expresado desacuerdo son
Coyoacdn, en donde los vecinos suspendieron la aplicacion del sistema, y las colonias Judrez y
Cuauhtémoc, que rechazaron la ampliacion sabatina y nocturna. Las Unicas zonas en las que los
vecinos estuvieron sin duda a favor son las colonias Polanco y Anzures y en una parte de la Roma,
gue son ademas las Unicas que tienen ampliaciones nocturnas y sabatinas (Ciudadanos en Red,

2011).

Podemos decir entonces que la aplicacion del sistema ‘Ecoparq’, que se desarrolla desde 2010,
no se expande para resolver el problema del estacionamiento, sino para desfavorecer el uso del
automovil, aumentando su costo y reduciendo la automovilidad de forma clasista exclusivamente
en el centro econdmico neoliberal. En este sentido, los parquimetros forman parte de una
estrategia de movilidad sostenible. Sin embargo, mientras reducen el uso del automévil por parte

de las clases de menores ingresos generan el dmbito de una automovilidad mas agradable para
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las clases medias. Parece que, hasta hoy en dia, no ha tomado tanta relevancia la importancia de
reducir también la automovilidad de las clases medias que generan la mitad de los viajes con
automaovil en el Centro Neoliberal. En esta direccion deberiamos encontrar, paralelamente a la

politica de parquimetros, una reduccién de los cajones en la via publica.

Por ultimo, tenemos que comentar el papel importante de ITDP, que promovia estudios en las
zonas en las que el gobierno iba a aplicar el sistema al igual que lo hizo con la nueva ley de

estacionamientos en la construccion (ITDP, 2013a).

En el EdoMex también se desarrollé ultimamente un sistema de parquimetros en las colonias La
Florida, El Mirador, Satélite y Tecamachalco del municipio Naucalpan. Tomando en cuenta la
extension de las zonas de estas aplicaciones y la geografia social de Naucalpan, podemos entender
gue en este caso la preocupacién fue asegurar el acceso con automoévil de los visitantes de estas

zonas comerciales (pargnau.gob.mx).

Mapa 70: Sistemas de parquimetros de la ZMVM. Fuentes: Ecoparq y Pargnau. Elaboracién propia.

347



Movilidad Sostenible en la Ciudad Neoliberal. El caso de la Zona Metropolitana del Valle de México.

Taxis de aplicacion — un taxi de primera clase
Lo que cambid durante los ultimos afos en el sector del taxi de la ZMVM fue el desarrollo del

servicio de taxis a través de aplicaciones de teléfonos celulares.

Segun la EOD2017, que fue la primera encuesta que tuvo la oportunidad de contar viajes de este
tipo, diariamente se usa el taxi de aplicacidon en 148.922 mil viajes en relacion con los 1.414.636
hechos con las versiones mas tradicionales de taxi libre y de sitio. En la EOD2007 los viajes con

taxi eran 1.780.209, lo que significa una reduccién en total de 12.17%.

ESTRATO TAXI NO APP % TAXI APP % TAXI TOTAL % AUTO %

1 4649 0.3% 147 0.1% 4796 0.3% 15352 0.3%

2 675119 47.7% 32418 21.8% 707537 45.3% 1998223 32.9%
3 534872 37.8% 59295 39.8% 594167 38.0% 2050750 33.8%
4 199996 14.1% 57062 38.3% 257058 16.4% 2003765 33.0%
TOTAL 1414636 100.0% 148922 100.0% 1563558 100.0% 6068090 100.0%

Cuadro 67: Viajes con TAXI, TAXI APP y AUTO por estrato de la EOD2017. Fuente: Datos primarios de la EOD2017. Elaboracién propia.

En el cuadro anterior se compara el uso del taxi con el del auto y puede observarse que los taxis
comunes suelen ser un medio mas popular y los taxis de aplicacion un medio mas elitista en
relacion con el auto particular. Es interesante ademas que el taxi comun es utilizado mas por el
estrato 2 que por el estrato 3. Es evidente que existen dos tipos distintos de uso de taxi. La primera
version, sea de aplicacién o sea tradicional, es del taxi como un medio de primera. La segunda
version es el uso del taxi popular por falta de alternativas: por razones de seguridad, por la menor
densidad de las diversas orillas de la urbe o por la necesidad de cargar algo en general de mayor

volumen.

La segunda caracteristica que tiene el taxi, aunque se reduce en el caso de los taxis de aplicacidn,
es la participacion en relacién con el automoévil segin el sexo. La mujer, en las sociedades
patriarcales, suele hacer los viajes reproductivos mds espontdneos acompafiando a los nifios, usar
menos o no usar el auto disponible en el hogar, sentirse incomoda al caminar en las calles y, por

lo tanto, es la usuaria principal de los servicios de taxi.
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SEXO AUTO % TAXI NO APP % TAXI APP %
HOMBRES 3500380 57.7% 493613 34.9% 58411 39.2%
MUJERES 2567710 42.3% 921023 65.1% 90511 60.8%
TOTAL 6068090 100.0% 1414636 100.0% 148922 100.0%

Cuadro 68: Viajes con TAXI, TAXI APP y AUTO por sexo de usuario de la EOD2017. Fuente: Datos primarios de la EOD2017. Elaboracién
propia.

Sin embargo, la reduccion del uso del taxi entre 2007 y 2017 se produce mas por los viajes por

parte de los hombres hacia el trabajo y por los viajes reproductivos de ambos sexos.

2017 TAXI TOTAL HOMBRES % MUIJERES % TOTAL %
TRABAJO 135127 62.59% 176547 37.41% 311674 100.00%
REPRODUCCION 156175 42.13% 352592 57.87% 508767 100.00%
2007 TAXI TOTAL HOMBRES % MUJERES % TOTAL %
TRABAJO 191650 51.03% 183907 48.97% 375557 100.00%
REPRODUCCION 204892 32.84% 418924 67.16% 623816 100.00%
2007-2017 HOMBRES MUJERES TOTAL

TRABAJO -56523 -7360 -63883

REPRODUCCION -48717 -66332 -115049

Cuadro 69: Viajes con TAXI por sexo y propdsito entre 2007 y 2017. Fuente: Datos primarios de las EOD2007 & 2017. Elaboracién
propia.

Por la geografia del cambio entre 2007 y 2017 de los destinos de viaje con taxi se puede entender
que existe una reduccion ligera general y un aumento ligero en algunas orillas de la ZMVM. En el
caso de Naucalpan ya sabemos que se trata de un aumento del uso del taxi por la reduccion del
uso del automovil. Ahora bien, una mayor reduccién aparece en los municipios en donde se

aplicaron nuevos sistemas de transporte masivo, como en Ecatepec y lztapalapa.
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Mapa 71: Cambio en el nimero de viajes con taxi entre 2007 y 2017 por destino. Fuente: Datos primarios de las EOD2007 & 2017.
Elaboracién propia.

El uso del taxi popular tiene también otras versiones como el Mototaxi y el Bicitaxi, que aparecen
sobre todo en los municipios de Chimalhuacan y Nezahualcdyotl y también con menor potencia
en otras zonas como Xochimilco. Estas versiones, en la EOD2007, forman parte de la seleccién de
medio ‘OTRO’, y en este sentido no podemos dimensionar su desarrollo y su competencia con el

taxi comun.

El caso de los mototaxistas en Chimalhuacan, que cobran por persona sin itinerario fijo, es una
ilustracion caracteristica de la forma en que se desarrolla la movilidad y el transporte

concesionado en la periferia:

No hay transporte publico, estdn los moto-taxistas. No hay aqui micro-buseros,
hay muy pocos...tienen ciertas rutas pero no entran (en Chimalhuacdn)
mucho...Creo que hay mucha (posibilidad de ganancia)... Las calles estaban
muy mal no querian entrar. Lo que solventdé en este momento fueron los
mototaxistas que esos entran a todos lados. Ya una vez que tenian una base
grande de moto-taxistas y tenian también pavimentado casi todo el territorio,
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ya no los pudieron sacar o se volvieron parte de alguna actividad clientela,
entonces ya no permitieron que entraran lineas de transporte publico y
establecidas concesionadas...hay agrupaciones (de moto-taxistas) muy
sefaladas que recorren todo Chimalhuacdn, nada mds son agrupaciones, no
tienen concesiones. ...Por ejemplo aqui hay una agrupacion, agrupacion del
bordo y les PERMITE dar el servicio a tantos en esta agrupacion. Pero el que
dirige ese pequefio grupito si controla quienes son quienes estdn dentro del.
Pero no es una concesion, aun le pagan su cuota...no tienen ningun tipo de
seguro...deberian de tener un control, un numero, un algo, carecen de todos,
no tienen nada...lo sé porque lo investigan mis alumnos...Antorcha Campesina
controla todo eso. (Encuesta: Gutiérrez Alonso |, 2017)

O el caso de bicitaxistas en Nezahualcdyotl:

Los bicitaxis los usan las sefioras para ir a dejar a sus hijos en la escuela, para
ir al mercado, para regresar a su casa y en la mafiana los usan los trabajadores
para que lleguen al metro... Cuando es colectivo que suban de diferentes
direcciones 7 pesos, cuando tu lo usas, a veces es 15 a 20 pesos. Es un trasporte
de colonia que se usa para las escuelas, el mandado... empezaron a ser libres
y los empezaron a corporativizar en asociaciones, luego entra el Municipio con
el PRIy ya... Y sigue creciendo este fendmeno (los bici-taxis) y es grave porque
en San Vicente Chicoloapan los han aglutinado y los han usado como sicarios,
de ahi los usaron hace cuatro afios cuando el “ahi vienen ahi vienen, vienen
personas armadas atacando a la gente”, no mds lanzaron el rumor, rumor-
terror, la gente se expandio mucho. (encuesta: Contreras A., 2017)

Pero como hemos mencionado en este capitulo, lo importante es demostrar los cambios
producidos por el taxi de aplicacion, que, por parte de la ex secretaria de Movilidad Laura
Ballesteros, se trata de un gran cambio hacia la movilidad sostenible (Ballasteros L., Dworak F.,
2015). Ya hemos visto que se trata de un medio mas para las clases medias, mas para las mujeres,
mas para viajes con propésito de trabajo (53%) y mas del Centro Neoliberal en relacion con el taxi

tradicional.
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Mapa 72: Viajes con taxi de aplicacidn por destino. Datos primarios de las EOD2017. Elaboracion propia.

Por si acaso alguien esperaba una extension mas potente de los taxis de aplicacidn cabe decir que
en 2016, Uber, que era casi la Unica empresa, tenia aproximadamente 50.000 conductores en la
ZMVM (RideGuru, 2017) lo que significa 3 viajes por conductor, algo que no extrafia tomando en
cuenta que los conductores de los taxis de aplicacion suelen trabajar de forma parcial. Hoy en dia
existen muchas mas empresas como UBER en la ZMVM, existen ademas flotilleros de taxis-Uber
y se otorgan créditos bancarios para la compra de un automoévil para trabajar como taxi de

aplicacién, algo que muestra que el sector esta creciendo.

Concluyendo, podemos decir que el taxi de aplicacidn, a pesar de la reduccién del uso del taxi en
general, reinstituye la idea perdida por el taxi tradicional como un medio privado, seguro y de
primera, y tal vez es una versién de menor costo. En este sentido no se trata de una medida de

movilidad sostenible sino al revés, una medida a favor de la automovilidad.

Junto con la critica al taxi de aplicacién debemos decir que ofrece una posibilidad de viajes mas
seguros en relacién con los taxis tradicionales, sobre todo para las mujeres de las clases medias

gue van a trabajar al Centro Neoliberal, al igual que ofrecié una solucion de movilidad para las
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horas nocturnas. Pero estos resultados demuestran mas el fallo de otras politicas sociales que un

avance en el asunto de la movilidad.

Podria considerarse como medida de movilidad sostenible si convirtiera al automovil en un medio
de transporte colectivo de baja capacidad, es decir, un tipo de ‘car pooling’. Sin embargo, la
empresa UBER informa que “el 40% de los conductores estaban desempleados antes de empezar
a trabajar con Uber” y que “por hora reciben en promedio 90,23 pesos, que se compara
favorablemente con los 33 pesos en promedio que gana la poblacién de acuerdo con el INEGI”

(Dinero en Imagen, 2016), demostrandonos al final que Uber no es otra cosa que un taxi.

Obras viales - el canto del cisne de la automovilidad

En el ‘Programa Integral de Transporte y Vialidades 2001-2006" del Distrito Federal es obvia
todavia la obediencia al paradigma de la automovilidad, segun el cual todo se soluciona con la
ampliacién de la red vial. Ademas, se ve que el problema bdsico a resolver se ubica en la parte

poniente de la CDMX:

De acuerdo con normas internacionales, el DF tiene un déficit de
aproximadamente 410 kildémetros de vialidades primarias y 120 kilémetros de
vias de acceso controlado. La zona poniente de la Ciudad presenta una
situacién mas critica con un déficit de vialidad provocado por las
caracteristicas topograficas de la Zona, por el crecimiento desmedido de
asentamientos humanos y por su acelerada conformacién como un polo
atractor y generador de viajes. Se estima, de acuerdo con informacién de la
Secretaria de Transporte y Vialidad, que la superficie que ocupa la red vial
primaria y secundaria en el Distrito Federal se ubica entre 110 y 120 millones
de m2, (de los cuales 17.5 corresponden a las vialidades primarias); esto
representa entre el 16% y 19% de la superficie urbana (655 km2). Al respecto,
las recomendaciones internacionales indican que tal proporcién deberia
ubicarse en el 25%. (SETRAVI, 2001, pag., 14/50)
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Obras Viales de la CDMX 2000-2006 Km
CENTRO NEOLIBERAL

Anillo Periférico y Distribuidor Vial San Antonio 31.8
Avenida de los Poetas 2.1
Av. Centenario 0.5

Puente Ancona

Ejército Nacional-Moliere 0.6
Eje 5 Poniente 6.9
AEROPUERTO

Terminal-2 Aeropuerto (Rio Consulado) 1.0
Terminal-2 Aeropuerto. Via elevada Economia-T2 3.7
DEMAS

Distribuidor Vial Zaragoza 1.2
Eje Troncal Metropolitano 8.5

Cuadro 70: Obras viales de la CDMX 2000-2006, Fuente: SETRAVI 2005, pag. 19, Agrupacién Propia.

En las obras viales entre 2000 y 2006, se observa que la mayoria de ellas intenta solucionar los
congestionamientos viales hacia el Centro Neoliberal. Pensando ademds que la obra mas
importante es el segundo piso del Anillo del Periférico, podemos entender a qué exageraciones
llega el intento de traer fuerza de trabajo de las clases medias desde la periferia con el automovil
al centro urbano que esta bajo desarrollo por la produccién de servicios (Flores S., Bornazou E.,
2010). Se trata de la fase en donde el paradigma de la ciudad compacta y la incompatibilidad con
el automovil empiezan a dar luz al paradigma de la movilidad sostenible (Melia S., Parkhurst G.,

Barton H., 2011).

En el ‘Programa Integral de Transporte y Vialidades 2007-2012’, el discurso se empieza a parecer

mas al paradigma de la movilidad sostenible:

Las Lineas Estratégicas que articulan al Programa Integral de Transporte y
Vialidad 2007-2012 responden a problemdticas centrales de la movilidad en la
ciudad y son cuatro: 1. Impulso a la movilidad colectiva y disminucion de
emisiones contaminantes por transporte publico. 2. Derecho a una movilidad
incluyente y hacia la sustentabilidad. 3. Transporte y su infraestructura para
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un nuevo orden urbano. 4. Modernizacion del servicio a usuarios, la gestion y
eficiencia tecnoldgica. (SETRAVI, 2010, pdg. 4/42)

Sin embargo, las aplicaciones viales de doble piso todavia forman parte bdsica de las obras
propuestas en el Programa. Las nuevas vialidades, que sirven exclusivamente al ‘Centro

Neoliberal’, ahora son de acceso controlado, es decir, de cuota.

Obras Viales de la CDMX 2007-2012 Km

CENTRO NEOLIBERAL

Autopista Urbana Norte 21.2

Autopista Urbana Sur 21.0

Supervia Poniente

Cuadro 71: Obras viales de la CDMX 2006-2012. Fuente: SETRAVI 2012, pag. 64-70.

En el ‘Programa Integral de Movilidad 2013-2018’ (SEMOVI, 2014) se ve una estrategia clara hacia
la movilidad sostenible. Las Unicas obras viales son la Autopista Urbana Sur (Viaducto elevado
Tlalpan hacia el sury la Autopista Urbana Oriente - segundo piso del Anillo periférico) de las cuales
se construyd solo el primero, que puede decirse que es la conexién del sistema de las autopistas
urbanas del centro de la ciudad con el sur del pais. La Autopista Urbana Oriente no va a

construirse, segun la nueva Jefa de Gobierno, Claudia Sheinbaum.

La misma estrategia hibrida que se manifestd en la primera década de 2000 en la CDMX aparecié
en los planes federales, que empezaron con el tren elevado, el tren suburbano y el tren
interurbano como expresiones de movilidad no privada de las clases medias desde la periferia
hacia el Centro Neoliberal. No extraia entonces que el EdoMex hizo sus planes de autopistas
urbanas de cuota. En el EdoMex, las principales obras metropolitanas después de la construccidn
de la Autopista de cuota ‘La Venta-Lecheria’ en la década de los 90 es el ‘Circuito Exterior
Mexiquense’ (para unificar las zonas industriales de la ZMVM vy el suspendido aeropuerto de
Texcoco), la Autopista Naucalpan-Ecatepec y el Viaducto bicentenario (con la construccidn

congelada de su Etapa Il y IlI).

355



Movilidad Sostenible en la Ciudad Neoliberal. El caso de la Zona Metropolitana del Valle de México.

Mapa 73: Autopistas urbanas 2018, Fuente: 1+D México

No obstante, el plan de desarrollo del EdoMex 2011-2017 considera que no hay necesidades para

mas estructura vial.

En términos generales, la evaluacion de la infraestructura de transportes
indica que el Estado de México cuenta con muy buenas redes de transporte
primarias, que se deben mantener en condiciones de transitabilidad. Sin
embargo, se requiere continuar invirtiendo en mas redes secundarias, accesos
y alimentadores que brinden una mayor accesibilidad a la geografia estatal.
(Gobierno del Estado de México, pdg. 103/192)

En el siguiente mapa, donde se observan las casetas de las autopistas urbanas, podemos entender
gue las ultimas sirven para conectar, aparte de las autopistas federales, las residencias de las
clases medias con el Centro Neoliberal. Estas obras viales no son una peculiaridad mexicana; las

autopistas de cuota basadas en el argumento pseudo-ambientalista de que el que usa pagay que
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la recaudacién del dinero serd invertida para mejorar el medio ambiente y el transporte masivo
forman parte del canto de cisne del paradigma de la automovilidad a nivel global. Como hemos
mencionado en la parte tedrica, estas obras sirven como transitorios generacionales hacia la
movilidad sostenible y la ciudad compacta. Sin embargo, la congestidn que aparecié muy pronto
en muchas de estas vialidades que ya empezaron a usar carriles exprés de contraflujo (Jiménez

R., 2018) hace mas urgente el desarrollo de la ciudad compacta residencial.

Mapa 74: Vialidades Primarias y casetas de cobro de cuota, 2018 de la ZMVM, Fuente: Inegi-2018, Elaboracién propia.

Comentarios
Aunque la politica no se puede deducir de las medidas aplicadas dado que se trata también de la
conservacion de las medidas anteriores y las que no se tomaron, se presenta un cuadro

cronoldgico con las politicas del nuevo milenio anteriormente mencionadas.

357



Movilidad Sostenible en la Ciudad Neoliberal. El caso de la Zona Metropolitana del Valle de México.

Medidas Afos de Gobierno encargado
aplicacion

Autopistas Urbanas de Cuota 2000 2012 CDMX, EdoMex

Corredores de Transporte 2005 Desde CDMX

Tarjeta de Prepago 2005 2008 CDMX

Metrobus 2005 2018 CDMX

Subsidio de Gasolina 2006 2012 Federal

Corredores Cero Emisiones 2007 2012 CDMX

Tren Suburbano 2008 Federal

CETRAM 2010 Desde CDMX, EdoMex

Mexibus 2010 Desde EdoMex

Ecoparq 2010 Desde CDMX

Ecobici 2010 2015 CDMX

Abolicion del impuesto de tenencia vehicular 2011 Federal

Metro L12 2012 CDMX

Taxi de app 2015 Iniciativa Privada

Mexicable 2016 EdoMex

SVBus (Periférico) 2016 CDMX

Jetty, Urban (Camionetas de app) 2017 Iniciativa Privada falta legislacion

EOD2017 Calculo de Caminata 2017 CDMX, EdoMex

Nueva ley sobre la infraestructura de estacionamiento 2017 Desde CDMX

Bicis, Patines eléctricos sin anclaje 2018 Desde Iniciativa Privada falta legislacién

CETRAM Observatorio En espera CDMX

Tren Interurbano En espera Federal

Cuadro 72: Medidas aplicadas en torno a la movilidad urbana desde 2000.

Excluyendo las politicas federales del gobierno de Felipe Calderdn, como el subsidio de la gasolina
y la abolicion del impuesto de tenencia vehicular que pertenecen al paradigma de la
automovilidad, las demds medidas tienen una menor o mayor relacidon con el desarrollo del
paradigma de la ciudad compacta y la movilidad sostenible. Las autopistas de cuota, por ejemplo,
fueron una medida transitoria para desarrollar el Centro Neoliberal subministrandole fuerza de
trabajo de la clase media desde la periferia. Sin embargo, son una infraestructura exagerada e
injustificada por su papel transitorio que no puede adaptarse a la ciudad compacta residencial. La
misma légica transitoria caracteriza al tren suburbano e interurbano; no obstante, en este caso,
con la posibilidad de adaptarse en el futuro a las necesidades de la movilidad popular de la

periferia opaca.
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El reordenamiento del sector de ‘Transporte Colectivo’ es lento; no obstante, consigue resultados
al reducir la automovilidad de las clases bajas, esconder la presencia popular al centro luminoso
y aumentar la productividad de la periferia. Por otro lado, las medidas para el desarrollo de
alternativas a la automovilidad de las clases medias son menos importantes y mas recientes
(SVbus, Jetty-Urban, Metrobus L7, Ecobici y Patines) y como vimos no demuestran un cambio en

la imagen estadistica de 2017.

En dltima instancia lo que se puede observar por las politicas en torno a la movilidad urbana es
que intentan respaldar los cambios hechos en la forma urbana, mas que provocarlos. Es decir que
las medidas tomadas intentan contestar a los dos fendmenos expresados de la periferizacion de
las clases bajas y del desarrollo del Centro Neoliberal como espacio laboral dominado por las
clases medias, pero no al fendmeno en proceso de la ciudad compacta residencial de las clases

medias.
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A MODO DE EPILOGO

5.1 Reflexiones finales

Una tesis politica
Este estudio es un intento de analisis critico al paradigma de la sostenibilidad, desde sus versiones

sobre la planificacién urbana de la ciudad compacta y de la movilidad sostenible.

En el campo de nuestro estudio existen actualmente dos corrientes dominantes de investigacion
qgue se caracterizan mas por el distinto enfoque entre formas y movilidad urbanas que por
contraponerse. Por un lado, los estudios de movilidad que empiezan a tener Ultimamente una
perspectiva mas amplia pero todavia hegemonizada por un pensamiento ingenieril, se destacan
por atribuir una carga positiva al paradigma de la sostenibilidad. Por otro lado, los estudios de las
formas urbanas que tienen una tradicién mas critica ponen en foco el fenémeno de gentrificacion
y de las ganancias especulativas del sector inmobiliario. Desafortunadamente, estas dos
corrientes no se han enfrentado todavia en la medida necesaria para generar una teoria critica

potente que pueda explicarnos de forma estratégica la politica de la planeacién urbana.

Nuestro estudio intenta llenar ese vacio con material académico entendiendo al paradigma de la
sostenibilidad como una estrategia neoliberal y a los fendmenos de especulacidon inmobiliaria a
través de la gentrificacién como secundarios de una reorganizacién con fines reproductivos de la

urbe segun las necesidades de la coyuntura capitalista.
El desarrollo sostenible.

La biblia de la sostenibilidad, el ‘Informe Brundtland’ de 1987, aplica sobre el desarrollo sostenible
basicamente dos criterios. Primero, que deben aplicarse limitaciones que impone “la capacidad
de la bidsfera de absorber los efectos de las actividades humanas”, y segundo, que se debe
garantizar que los pobres “recibiran la parte que les corresponde de los recursos necesarios para

sostener ese crecimiento”. (UN, 1987, pag. 23).

No obstante, en el contexto politico, tanto ‘la capacidad de la naturaleza’ como ‘la necesidad del
pobre’ estan expuestos a los procesos que construyen lo aceptable por parte de la sociedad. En
este sentido, y con las resistencias sociales débiles y fragmentadas, no es dificil entender que las
limitaciones y las garantias del desarrollo sostenible se hetero-definan por la hegemonia

neoliberal. Con lo anterior no queremos decir que el desarrollo sostenible no genera
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antagonismos al neoliberalismo, sino que, hegemonizado por él, se limita a la busqueda de la
maxima capacidad de la naturaleza y la minima necesidad del pobre. Bajo una perspectiva de
corrientes politicas, se trata de la versidn urbanistica de la falta de una amenaza antisistémica
qgue, por su parte, genera crisis al arbitraje socialdemédcrata. Por consiguiente, el desarrollo
sostenible acaba siendo uno de los proyectos reproductivos del neoliberalismo, que no cabe duda

le es necesario tomando en cuenta sus tendencias arrogantes y usurpadoras.
La ciudad compacta.

Concebir la ciudad compacta como la necesidad de densificacion espacial de la poblacién de las
urbes para reducir la huella energética del transporte es una lectura limitada al nivel de la

discusion medioambiental.

Aunque no cabe duda de que es una lectura util, es también una lectura embellecida por ignorar
la desigualdad social que acompana los proyectos de ‘densificacién’. En el contexto de las
ciudades del mundo desarrollado, que fue el campo en donde nacid la idea de ‘ciudad compacta’,
la lectura anterior oculta que las residencias de las clases medias fueron el factor de la dispersion
urbana. Esconde que se trata del regreso de ellas a las zonas céntricas a costa del desplazamiento

del resto de la poblacién.

Usando como herramienta la diversidad de las formas de reproduccidn de las clases sociales,
explicamos que se ahorra mucha mas energia social (no solo en el transporte) cuando en vez de
la densificacion poblacional se aplica una densificacion de las formas reproductivas con jerarquia
espacial centrifuga segln su volumen y composicion, o sea su clase. Es decir que, asi concebida,
la ciudad compacta no se basa necesariamente en el problema medioambiental ocasionado por
el consumo de energia, sino en la dependencia energética y sobre todo en la productividad
econdmica, cultural y social. Tampoco necesariamente se expresa por una densificacién
poblacional de algun tipo, sino por la reorganizacién de las formas reproductivas de la poblacion.
Por todo lo anterior consideramos que el término evolucionado de ‘ciudad compacta neoliberal’
es mas descriptivo de las politicas aplicadas por generar una polarizacién socioespacial entre un

‘centro luminoso’ y una ‘periferia opaca’.

Ahora bien, en el contexto de las ciudades de América Latina, el término importado de la ‘ciudad
compacta’ se enfrenta con una expansién de la urbe producida por la migracién campesina y por

el crecimiento propio de las clases bajas urbanas, y asi parece ser una discusién que no tiene
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sujeto. No obstante, aunque las ciudades de América Latina obtienen una estructura con
similitudes mayores con el modelo tedrico de la ciudad compacta neoliberal, son ciudades mas
grandes y de poblaciones socialmente mas polarizadas. Es decir, con distancias de viajes urbanos
mayores y clases medias menores porcentualmente, la necesidad de reorganizar socialmente de
forma centrifuga la ciudad es una idea mas que valida para los intereses neoliberales de la

reproduccién capitalista.
La movilidad sostenible.

Asi mismo, la movilidad sostenible, término gemelo de ciudad compacta, entendida como la
necesidad de disminuir las distancias de los viajes urbanos y cambiar nuestros medios de
transporte para reducir la huella energética urbana es una idea sin dudas correcta, aunque no

necesariamente socialmente justa.

La reduccion del uso del automévil basada en medidas que aumentan su costo genera un
retroceso histérico de la automovilidad masiva hacia la automovilidad elite. Cuando se basa en la
oferta de alternativas, se genera una dicotomia entre viajes cortos que se pueden realizar
caminando y pedaleando dentro del centro luminoso, y viajes largos realizados obligatoriamente
con medios de transporte colectivo desde la periferia opaca. En los paises de bajos niveles de
motorizacién, es decir, de menores niveles adquisitivos de automdviles privados, como en el caso
de América Latina, la energia social que se dedica a los viajes de transporte colectivo y de mala
calidad encuentra su posibilidad de minimizarse solo por la menor movilidad, es decir, a una

reproduccién social de menor radio, de nivel barrial.

Ahora bien, el término de la movilidad sostenible tiene una ventaja en relacién con el de la ciudad
compacta. Es decir, cuando la aplicacién de la ciudad compacta implica la periferizacién de las
clases bajas se genera una contradiccidn ética entre teoria y practica que no sucede con la
movilidad sostenible, que ademas se enfrenta con un buque simbdlico del capitalismo: el
automovil. Por lo tanto, el termind ‘movilidad sostenible’ logra tener una carga simbdlica positiva

tanto en la teoria como en la practica, mientras el término ‘ciudad compacta’ solo en la teoria.

Lecciones por el caso de la ZMVM
En el analisis del caso de la ZMVM se verifica el proceso en desarrollo de la creacidn de la ciudad

compacta. Las clases bajas y el sector secundario se dirigen hacia la periferia, y las clases medias
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se concentran en el centro, junto con el sector terciario. No obstante, los procesos de

periferizacion de las clases bajas y de concentracion del sector terciario estan mas avanzados.

El centro neoliberal no se formd alrededor del centro histérico sino hacia su sur poniente. Este
traslado, que habia empezado a través de la Avenida Insurgentes desde la década de los 60, y en
Santa Fe desde la década de los 80, actualmente forma un area continua que logrd, ademas,
ubicarse en areas habitacionales de mayor participacion de clases medias, acelerando la

formacién de la ciudad compacta.

No obstante, las demds areas residenciales de las clases medias no estan es su conjunto en las
cercanias del centro neoliberal, demostrando que todavia existe una cierta dispersion. Ademas,
el centro neoliberal estd lindando con areas puramente populares que seran disputadas en el
futuro por parte de la ciudad compacta. Es decir que, si la formacién de la ciudad compacta logré
hasta ahora desarrollarse eliminando la vivienda popular de las dreas ya dominadas por las clases
medias, en sus proximos pasos estard obligada a orquestar procesos de despojo de las clases

bajas, politicamente mds riesgosos

No cabe duda de que el factor mas importante que obligd a la formacién de la ciudad compacta
a través del traslado del centro econdmico neoliberal, es la resistencia cultural del sector popular
gue domina todavia las areas en el norte y oriente del centro histérico y asi mantiene en situacién

de rehén al simbolismo patrimonial de la ciudad.

En torno a los cambios en la movilidad urbana de la ZMVM, durante la ultima década, podemos
observar una reduccion importante de los viajes de ocio, aunque los datos estadisticos no nos
permiten tener una imagen muy clara. Pareciera que esta reduccidn caracteriza tanto a las clases
bajas espejando su empobrecimiento como a la totalidad de la poblacidon y su sensacion de
inseguridad. Lo anterior nos demuestra que la reducciéon de los viajes innecesarios segun la
perspectiva econdmica cultural y social del capitalismo no necesariamente implica tarifas altas en
el transporte (que no es el caso de la ZMVM) sino que puede ser provocado también por la

situacion econdmica general y otros factores externos como la inseguridad.

También se observa una reduccién de los viajes con automovil privado que caracteriza mas a las
clases bajas. La geografia y las caracteristicas distintas del uso del automovil entre las clases bajas

y las clases medias nos permite hablar de dos automovilidades que son atendidas por parte de la
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movilidad sostenible con distintas herramientas politicas; por un lado, con el aumento del costo,

y por otro, con la oferta de alternativas de primera clase.

Por lo tanto, aunque se observa una reduccion del uso del automaévil en general, durante las horas
pico se realizan mds viajes que antes con automovil privado provocando mayores problemas de
congestionamientos viales durante la Gltima década. Se trata de dos problemas transitorios de la
ciudad compacta: por un lado, la concentracion laboral avanzada en relacion con la concentracion
laboral retrasada de las clases medias, que es factor de aumento de distancias, y por otro, la
residencia ya concentrada en el centro luminoso, que no encuentra todavia suficientes
alternativas al automovil. Este fendmeno intenté limitarse primero con autopistas de cuota y
después con trenes de primera clase, y por el momento no se ha concentrado claramente en
acelerar la residencia céntrica y las alternativas al automovil para las clases medias. No cabe duda
de que esto ultimo es la debilidad mayor del proceso de movilidad sostenible. Ahora bien, cabe
mencionar que el cambio residencial presupone un cambio generacional y en este sentido el
desarrollo de la ciudad compacta y de la movilidad sostenible no es un proceso solo de una o dos

décadas.

Entre los factores de la congestion vial debemos mencionar que el traslado del centro neoliberal
hacia el sur poniente, al mismo tiempo que acelerd la formacion de la ciudad compacta, lo hizo
en una zona que carece de infraestructura de transporte masivo. Ahora bien, actualmente la gran
mayoria de las inversiones hacia el transporte de la ZMVM se realizan en esta zona o para servir
esta zona. Se destaca, en este sentido, la nueva mega-terminal de Observatorio que conectara
tres lineas del Metro con el Tren Interurbano. Ademas, la aplicacién del tren interurbano acentua
la nueva relacion de las areas metropolitanas de los valles de México y Toluca generada por la

proximidad que ocasioné el traslado del centro neoliberal hacia Santa Fe.

Si se puede presentar una conclusidn sobre las politicas de movilidad sostenible, dirilamos que no
tienen un papel pionero en la formacidon de la ciudad compacta, sino que con una cierta

‘proximidad’ intentan resolver las nuevas necesidades generadas por ella.

En torno a la finalidad principal de la movilidad sostenible de servir a la reorganizacién urbana
neoliberal, se expresan algunas contradicciones que vale mencionar como campo de estudios

futuros.
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La primera es entre el usuario y el vecino, que a menudo tienen intereses y resistencias que se
contraponen. Es una contradiccidon que se expresa solo en el caso de la CDMX dado que el centro
neoliberal que se ubica en ella es el principal destino de viajes, es decir, es el caso en donde los
usuarios de largas distancias y sus medios de transporte se contraponen con los vecinos de las
areas centrales. En el EdoMex, aunque se cancelaron proyectos como el Mexibus de Toluca y el
Izcallibus, no fue por el reclamo de los vecinos sino por los intereses de los transportistas. El
Metrobus linea 3 y linea 7, los trenes suburbano (reformado), interurbano y elevado (cancelado),
el sistema Ecoparq (parcialmente reformado y cancelado) fueron algunos proyectos a los que los
vecinos del centro se contrapusieron para defender la calidad de su vida barrial, pero también su
derecho a la automovilidad. Esto ultimo es lo que explica por qué proyectos como el Metrobus,
con la finalidad de embelesar el centro mas que aumentar la productividad de transporte, fueron

criticados por los mismos vecinos de las clases medias de las areas centrales.

Otra contradiccidn vy, a la vez, un factor importante e histérico del transporte tanto en la ZMVM
como globalmente (Gwilliam K., 2008) es la alternancia del poder negociador entre sindicatos del
sector publico e inversionistas menores o mayores del sector privado. Esta contradiccién
actualmente se intenta resolver con las iniciativas publico-privadas. Las nuevas tecnologias
permiten al Estado encargarse de la recaudacion o encargarla a un tercero, y tener asi un control
mayor de la administraciéon del transporte. Asi, los gobiernos de la CDMX lograron con el

Metrobus y el Mexibus tener un mayor control de algunos corredores importantes.

Aunque se incorporaron nuevos actores (tren suburbano, Mexicable, empresas operadoras de
Metrobus y Mexibus) y se logré asi una dispersion del control por parte del sector privado, la
formacion de iniciativas publico-privadas impuso la formalizacién del servicio de los transportistas
y la formacidn de empresas que generaron una mayor concentracién del disperso sector de los
transportistas tradicionales. Si por un lado el gobierno de la CDMX intenta, aunque sin éxito,
controlar con leyes la monopolizacidn, el del EdoMex es mas tolerante por estar expuesto al poder

de los transportistas.

Ahora bien, en la ZMVM, cada comparacidn entre la CDMX y el EdoMex sobre las politicas de
transporte aplicadas debe tomar en cuenta, en primer lugar, que son dos urbes de distinta
antigliedad, en segundo que el EdoMex nunca expropio el transporte como si lo hizo la CDMX con

la Ruta 100 para anular la hasta entonces concentracidn del sector, y por ultimo, que el EdoMex
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necesita transporte para mayores distancias y con menores afluencias para servir a los pasajeros

de menores ingresos de la periferia opaca.

Existird una contrapropuesta

La respuesta dominante de la academia a la segregacion espacial es la ciudad socialmente mixta.
No obstante, la ciudad compacta neoliberal, a través de la segregacion de las formas de
reproduccién desde el centro hacia la periferia segin su volumen y composicién, logra ser mds
productiva y mas eficaz en el sentido del consumo de energia social y frente a una version de la

ciudad compacta socialmente mixta.

En este estudio hemos comentado que la respuesta a las politicas neoliberales no puede ser un
arbitraje socialdemdcrata. No porque el arbitraje tenga una légica reformista, sino porque el
capitalismo ha mostrado que se reforma solo y cuando estd amenazado. En este sentido, la
respuesta del otro urbanismo no puede ser hetero-definida a las relaciones capitalistas, aunque

tampoco las puede ignorar mientras no domine la organizacién de la produccion y su ubicacion.

No obstante, no debemos olvidar que la ciudad compacta, entre mas se esquematiza y segrega el
espacio urbano, mds demostrard la penuria simbdlica que en general caracteriza el
neoliberalismo. Esta penuria guia al capitalismo a sembrar una cotidianidad ‘canibalistica’ de
violencia para controlar a los barrios populares. En este sentido, obras como el Mexicable, el
Cablebus o la separacion de sexo en el transporte, que garantizan el traslado de la fuerza de
trabajo desde los barrios populares, no son la respuesta sino la condicidon necesaria para que el
control del terror continde. Entender la ciudad mixta como una respuesta al canibalismo
demuestra un pensamiento perjudicial hacia el potencial organizativo de las clases bajas. La
urgencia no es la ciudad mixta, sino defender a los barrios populares de la inseguridad y generar

el espacio cultural auténomo para que puedan crecer nuevas culturas de resistencia.

O sea, en vez de buscar una ciudad mixta basada en una paz social utdpica mientas el
neoliberalismo embiste, seria mejor generar las condiciones de resistencia. Esto no significa que
el desarrollo de la ciudad compacta y de la movilidad sostenible no generen disputas. Es
primordial defender las posiciones espaciales con dominancia cultural de las clases bajas con
mayor proximidad a los lugares de trabajo y con mejor infraestructura de transporte, aunque eso
signifique el traslado de los espacios laborales como en el caso de la ZMVM. Es condicién urgente

exigir que el excedente social sea utilizado para mejorar las condiciones de reproduccién de las
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clases bajas, que en nuestro caso significa reducir la duracién y mejorar la calidad de sus viajes, y
no orientado hacia medidas que tienden al embelesamiento del centro luminoso. Es necesario
conquistar la ‘tarifa cero’ y la conexion de dia y noche de las dreas populares con los centros de
cultura popular para facilitar la reproduccidn de las clases bajas y sus resistencias. Exigir que el
transporte individual y colectivo reciba el mismo espacio por persona, no permitir que la nueva
infraestructura de transporte sea de primera clase y presionar para obtener medidas igualitarias

Yy no econdmicas es un asunto de justicia social.
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