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Lo LARGO de la historia de la humanidad en general y del capita-
lismo en particular, el transporte ha tenido un papel crucial en
los procesos de transformacion econémica y social. La aplicacién’

de la maquina de vapor a los transportes maritimos y terrestres con mo-
tivo de la primera revolucién industrial ejemplifica esta significativa re-
levancia.

La “modernizacién” y el papel innovador del transporte han ido his-
téricamente de la mano. El devenir del transporte urbano en nuestras ciu-
dades no ha escapado de esta identificacién.

En particular, desde la camparia electoral del presidente Salinas de
Gortari, se postuld la necesidad de lograr la modernizacién del transporte
como una de las palancas para impulsar la modernidad de la nacién. Se
ha puesto en practica diversas y sorprendentes politicas en este sentido: la
desregulacion del transporte forineo de carga, la privatizacién de tramos
carreteros, la liberacién de la inversién en el sector, la puesta en marcha
del servicio de transporte urbano sobre rieles en Monterrey y Guadalajara,
etcétera.

Sin embargo, entre las medidas tomadas, algunas de las mas sobresa-
lientes son las aplicadas en la capital de la repablica: el reimpulso a la
construccién del Metro con nuevas modalidades (Metro Ligero), la invita-
cién al sector privado a intervenir en su produccién y financiamiento, la
convocatoria para abrir nuevas rutas de autobuses operadas por el sector
privado v, estrechamente vinculado con lo anterior, el replanteamiento de
la intervencién estatal en la prestacion del servicio de autobuses urbanos.

La Ruta-100, por lo tanto, aparece en el centro de la controversia res-
pecto de la modernizaciéon del transporte. Se consideraba que constituiria
una de las piczas clave de la reestructuracién del transporte publico de
la metrépoli. ;Qué razones motivaban esta situacién? Dos eran, probable-
mente, las fundamentales. La primera, la presencia de una beligerante
organizacién gremial en el interior de R-100. La segunda, la importancia
real de la Ruta-100 para el traslado de los capitalinos; aun ahora, los
autobuses que son propiedad del gobierno del DF trasladan a cerca de
un tercio de los usuarios del transporte colectivo de la circunscripcion;
es, en realidad, junto con el Sistema de Transporte Colectivo (stc), el pilar

(3]



4 REVISTA MEXICANA DE SOCIOLOGIA

de la transportacion metropolitana: ambos suman mas de once millones de
viajes/persona al dia.

Sin embargo, el nuevo papel de los autobuses en la reestructuracion
futura del transporte estaba también ya en buena medida decidido: el
mecanismo era la planeacién del transporte.

El Anteproyecto del Programa de Transporte y Vialidad del Distrito
Federal,* dado a conocer en la segunda mitad de la década de los afios
setenta, establecia dos prioridades alternativas para el transporte capita-
lino: trolebuses sobre los ejes viales y la ampliacién del Metro. En los
hechos, la prioridad efectiva fue la construccién del Metro y de los ejes
viales; los trolebuses, en contraste, eran relegados. Tales decisiones res-
tringian tendencialmente el papel estructurador de los autobuses y emergia
cada vez mas el Metro como alternativa. Sin embargo, no es sino con el
Programa Maestro del Metro cuando se cuenta con un ejercicio de planea-
ci6én sectorial que expresa con claridad un proyecto.

¢ PLANEACION DEL TRANSPORTE?

Partimos de considerar que el Proyecto Metro distingue dos etapas
estrechamente relacionadas con el desarrollo de la planeacién en nuestro
pais. La primera de ellas (1969-1976) estdi marcada por el nacimiento
del organismo Sistema de Transporte Colectivo (sTc), momento en el
cual ain no se ha dado una planeacién del transporte en la zona metro-
politana de la ciudad de México (zmcm).

Las acciones que a este respecto se ponen en marcha a fines de los
afios sesenta son programas vinculados con la inversién publica y que
estimulan a las empresas privadas, como el grupo Ingenieros Civiles Aso-
ciados (ica). Lo que se podria llamar “planificaciéon del transporte” es
realmente un conjunto de medidas de control gubernamental cuya finalidad
es dar cauce a ingentes “callejones” provocados por la aguda problema-
tica del transporte. Como alternativa tecnolégica a los trenes metropolita-
nos se les ha otorgado diversas potencialidades ordenadoras, entre las
que destaca su capacidad para estructurar el transporte urbano y para
incidir en los usos del suelo. En México el Proyecto Metro ofrecia: “dar
servicio a las zonas mas congestionadas, eliminando los medios de transpor-
te de superficie”.? Se buscaba descongestionar el centro histérico de la
ciudad de México y disminuir el uso del automévil particular. Realmente,
lo que disminuyé fue el acceso de los autobuses al centro. Por supuesto,
el nicleo de la preocupacién de dicho proyecto era demostrar la factibi-
lidad técnica y financiera de la obra.

1 Elaborado por Ingenieria de Sistemas de Transportes Metropolitanos (1STME),
empresa del grupo Ingenieros Civiles Asociados (1ca).

2 Departamento del Distrito Federal, Primera memoria del Metro de la ciudad
de México, México, 1977.
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La segunda etapa del Proyecto Metro (a partir de 1977), y que con-
trasta con la anterior, s¢ inicia con el surgimiento del Programa Maestro
del Metro (pMM), que coincide con el fortalecimiento y la consolidacién
de la planeacién en el pais. Ya no se concibe al Metro como un mero
instrumento de “soluciéon’ al problema del traslado de personas. Para estos
afos, se asigna a los sistemas de transporte otras importantes potencialida-
des, entre las que destaca la propuesta de que se constituya en la ‘“‘colum-
na vertebral” del transporte colectivo de la ciudad de México. Esta pre-
tensién resulta de gran significacién para el futuro del autotransporte de
pasajeros de la ciudad, ya que los autobuses constituian en aquel entonces,
la auténtica columna vertebral del transporte metropolitano.

Con cl stc se abre una nueva etapa en la politica de] transporte: el
Metro se convierte en el primer medio masivo de transportacién publica
de la ciudad planeado, financiado y gestionado por el Estado mexicano
por medio del Departamento del Distrito Federal (ppr).?

El organisme stc se hizo cargo tanto de la construccion como de la
operacién de la primera etapa, que incluye las tres lineas iniciales del
Metro; posteriormente se limité a su operacién y dejé a la Comisiéon de
Vialidad y Transporte Urbano (covitur) la responsabilidad de la obra
civil. La planeacién de la red en el largo y el mediano plazo no ha sido
competencia directa del stc, aunque existen mecanismos de participacién
en su diseno.*

El pDF reconoce que las necesidades crecientes de movilidad de la po-
blacién implican un mayor esfuerzo para las entidades en la planeacién
y operacién del transporte. Por ecllo ha propuesto desarrollar un Sistema
Integral de Transporte y Vialidad que considere la complejizacién de la
zMcM en su conjunto. Por medio de la Coordinacién General de Trans-
portes (coT) incluye acciones globalizadoras que toman en cuenta sub-
programas espccificos tanto para el Metro, los autobuscs y trolebuses, el
tren ligero, los taxis y colectivos, como de vialidad y estacionamientos.

Dentro de esta politica de transporte, el pMM s¢ define como un ins-
wrumento rector de planeacién sectorial congruente con el “Plan Nacional
de Desarrollo”, con los objetivos y politicas del “Programa de Desarrollo de
la Zona Metropolitana de la ciudad de México y de la regién Centro™,
asi como del ‘“‘Programa de Desarrcllo Urbano del Distrito Federal” y
con los lineamientos establecidos en el “Programa Integral de Transportc
y Vialidad”.

Al comparar los objetivos “tedricos” a los cuales debc orientarse un

3 Navarro Benitez, Bernardo, “El Metro de la ciudad de México”, en Reuvista
Mexicana de Sociologia, Instituto de investigaciones Sociales, UNAM, octubre-diciem-
bre de 1984, pp. 85-102.

4+ Gonzilez, Ovidio y Bernardo Navarro, Metro, metrépoli, México, Instituto dc
Investigaciones Econdémicas, unam, México, 1989.
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“adecuado” plan de transporte,® con los planteados en el PMM, observamos
una clara correspondencia nominal.

El pmm plantea 11 objetivos generales, entre los cuales destacan los
siguientes: ¢

— Proporcionar un servicio de transporte colectivo de acuerdo a lineamien-
tos del Programa Integral de Transporte y Vialidad.

Apoyar la reordenacién urbana.

Conformar la red del Metro como elemento estructurador del sistema
de transporte metropolitano y su conexién con los sistemas interurbanos.
Incrementar las opciones de traslado hacia los centros de trabajo, ser-
vicio y recreacion.

Generar normas y especificaciones que propicien el desarrollo de la tec-
nologia y la industria nacional, asi como la sustitucién de importaciones
y la generacién de empleos.

De lo anterior han derivado estudios para que los sistemas de trans-
porte sean complementarios y se integren a la red del Metro y los trenes
regionales y suburbanos del estado de México.

Es mas, se acepta que los diferentes modos de transporte, incluido el
Metro, constituyen no sélo un elemento relevante de la ciudad, sino tam-
bién el aspecto articulador del desarrollo econémico. En una urbe como
la zmcMm, en donde existe una diversidad de actividades y funciones, la
movilidad es enorme y el tren metropolitano posibilita la vinculacién entre
el domicilio y cl trabajo.

En este marco se sefiala que la planeacién del transporte, que implica
reducir la movilidad, sélo se puede conseguir reorganizando los usos del
suelo, aprovechando la infraestructura existente y haciendo eficaces los sis-
temas masivos de transportacién.

L.A METODOLOGIA PARA PLANEAR EL TRANSPORTE

La planeacién del transporte se concibe como un proceso que metodo-
loégicamente se divide por etapas. Aunque existen divergencias al respecto,
se hace evidente que el proceso de planeacién del transporte se basa
en dos principios importantes: 1) las caracteristicas de los viajes son cuan-
tificables, estables y predecibles; 2) las demandas de transporte se rela-
cionan directamente con la distribucién e intensidad del uso del suelo.”

La metodologia empleada en la revision del pMM se basa en un dia-
grama de flujos que toma en cuenta la retroalimentacién como elemento

. 5 Véase: Bruton Michael, P., Introduccién al planeamiento del transporte, Ed.
Troquel, Buenos Aires, 1978, cap. 1.

€ Programa Maestro del Metro, ppF, covITUR, segunda revisién, México, 1985,
p. 53. .

7 Bruton, op. cit., p. 16.
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esencial en la planeacién. En dicho diagrama destacan dos lineas basicas
de accién en donde estan implicitos los principios sefialados por Bruton:®

1) la cuantificacién de la oferta y la demanda de los viajes;

2) el estudio de la estructura urbana en funcién de las posibilidades
y restricciones que la ciudad ofrece para alojar a las futuras lineas del
sistema.

El pmMm incluye un diagnéstico de la situacién urbana y de transporte
de la zmcM. Define asimismo el 4rea de influencia del Metro utilizando
basicamente tres indicadores: 1) el crecimiento demogréafico; 2) la ex-
pansién del irea urbana y 3) las tendencias de cobertura de los servicios
de transporte. Estos factores resultaron ser los més indicados para estimar
el curso que seguird la ciudad y el 4mbito en el cual se desarrollarin
las. principales actividades econémicas y de transportacién.

Llama la atencién que aunque en el pMM ° se establece que “el Metro
es la columna vertebral del sistema de transporte”, se le adicionan relacio-
nes de complementariedad y coordinacién con los otros medios, puesto que
“a pesar de su alta eficiencia y capacidad, el Metro por si solo no es
capaz de resolver todos los problemas de movilidad”.*

El proceso de planificacién del transporte puede adquirir diferentes
formas, segiin los objetivos a seguir. Sin embargo, todos los tipos de pro-
puestas tienen que cubrir un marco de referencia comtn, definido por tres
etapas esenciales,* cada una de las cuales se caracteriza brevemente.

ETAPA DE INVESTIGACION Y ANALISIS

También es llamada la fase de informacién, anélisis y construccién
del modelo. Aqui se contesta a dos preguntas centrales: ;cudl es la de-
manda actual de viaje? y ¢en qué medida esta demanda se encuentra
satisfecha por los medios de transporte actuales? Para dar respuesta a
dichas interrogantes, se lleva a cabo un anilisis de la demanda actual de
viajes, examinandose las relaciones de esta demanda con el medio urbano.
Este examen proporciona los elementos necesarios para la construccién
de los modelos que pueden ser utilizados en la fase del establecimiento de
previsiones.

8 Ibid.

9 El Programa Maestro del Metro estid sujeto a revisiones periédicas que per-
miten mantenerlo actualizado ya que debe proporcionar la informacién necesaria
para la toma de decisiones en la ampliacién del sistema y su articulacién con otros
medios de transporte tanto del D F como de los municipios conurbados.

10 Programa Maestro del Metro, op. cit., p. 1.

11 Para profundizar al respecto, puede revisarse los trabajos de: Bruton, Michael,.
op. cit.; Lane, Robert, Timothy Powell y S. Paul Prestwood, Planificacién Analitica
del Transporte, Colecciéon Nuevo Urbanismo, Instituto de Estudios de Administra-
ci6on Local, Madrid, 1973, cap. 1 y 2.
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El primer elemento en el proceso de planificacién del transporte es la
definicién del 4area que sera estudiada en detalle (zonificacién). Para
la revisién del PMM se establecié un area de estudio que coincidié con los
limites fijados en el “Plan Nacional de Desarrollo 1983-1988” para la
zMmcM. Dicha zona estid conformada por 16 delegaciones, 53 municipios
del Estado de México y uno del estado de Hidalgo. En este ambito es-
pacial, se determin6é qué actividades econémicas y sociales sirven de marco
de referencia al pMMm.

En el Programa, esta etapa se inicia con la investigacién, recopilacién
y procesamiento de datos sobre los diferentes instrumentos de planeacién
local, regional y nacional que toman en cuenta a la zMcM vy, particular-
mente, los relacionados con la transportacion de personas.

El analisis de la distribucién de viajes comienza esencialmente en la
informacién sobre el origen y destino de los desplazamientos. El estudio
del pMMm se sustenta en la encuesta de Origen y Destino, realizada por
coviTuR en 1983, que permite conocer el grado de movilidad de los ha-
bitantes urbanos, asi como la distribucién de los viajes en los distintos
medios de transporte. También se identifica las caracteristicas de la oferta
y la demanda del transporte y se investiga sus causas, efectos y tendencias
con especial énfasis en lo correspondiente al Sistema Metro.

En el pMM se indica que los modelos de planeacién del transporte
constituyen un conjunto de algoritmos y expresiones matematicas que per-
miten conocer las caracteristicas de la movilidad urbana y responder a las
interrogantes ;dénde se generan los viajes?, ¢hacia dénde se dirigen los
viajes generados?, ¢qué rutas toman los usuarios para llegar a su destino?

Otro de los elementos presentes en el documento, en relacién a esta
primera fase, es el de prefactibilidad, que comprende un proceso de analisis
para conocer las caracteristicas fisicas de aquellas arterias que se estiman
susceptibles de alojar una linea del tren metropolitano.

ETAPA DE PREDICCION Y FORMULAGION DEL PLAN

La fase de establecimicnto dc previsiones, que proyecta la demanda
futura de viajes con base en los datos reunidos y analizados en la etapa
de investigacion, ademas anticipa propuestas encaminadas a satisfacer dicha
demanda. La informacién que se requiere para que los resultados que ema-
nen del plan puedan ser previstos, s refiere a la poblacién y a los medios
de transporte propuestos dentro del area.

En el pMM, esta etapa es equivalente al “Pronéstico” y ‘‘tiene como
objetivo principal analizar la situacién del transporte y el curso que pro-
bablemente seguird cn el mediano y el largo plazos, bajo ciertos supuestos
v ciertas condiciones particulares del crecimiento urbano. Ello, con el fin
de identificar las acciones del Metro que mas convengan al desarrollo
futuro de la ciudad.”*?

12 Programa maestro del Metro, op. cit., p. 43.
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Los elementos que se consideran son: las tendencias demogréficas, las
tendencias de urbanizacién, los usos predominantes del suelo. las tenden-
cias de incremento vehicular y los escenarios de movilidad. Finalmente, se
presenta la construccién de escenarios para los afios de 1988, 1994 y 2010.

ETAPA (O FASE) DE EVALUACION

Para Lane, en esta etapa “sc valoran los resultados de las dos fascs
anteriores, con el fin de comprobar si satisfacen los objetivos sociales,
econdmicos y operativos previstos”.!?

Pcr su parte, Bruton sefiala que esta fase “intenta estimar si los proyectos
de transporte propuestos satisfacen las demandas de viaje proyectadas
con segurxdad capacidad y niveles de servicios adecuados, pxoporc1onan-
do el maximo de beneficios con los iminimos costos para la comuni-
dad” .

Aunque esta etapa no cs explicita en el pmM, el documento contiene
algunos elementos que la toman en cuenta dentro del apartado de “Ins
trumentacién”. Aqui se expresa el conjunto de disposiciones del marco
juridico, administrativo-financiero y del proceso técnico-ejecutivo en las
cuales se apoya para responder a las acciones determinadas para su desarro-
llo. El conjunto de estas disposiciones se inserta en la “Ley General de
Asentamientos Humanos” y en la “Ley de Desarrollo Urbano del Distrito
Federal”.

UsoOs DEL SUELO Y PLANIFICACION

Otro elemento importante dentro de la planificaciéon del transporte
es el uso del suelo: un plan, ademas de ser integral, debe incorporar
factores econdémicos, de poblacién, de uso del suelo, de valores sociales y
comunitarios. Esto es, las demandas de movimiento estin relacionadas con
las actividades propias de la poblacién, v tales actividades se expresan
en la distribucién y caracteristicas de una serie de diferentes usos de] suelo.

Desde un punto de vista tedrico, se afirma que las acciones publicas
sobre el territorio, especialmente en la realizacion de obras de equipa-
miento ¢ infraestructura urbanos, ocasionan efectos inmediatos sobre el
precio de las tierras préximas, generando excedentes que son apropiados
para diferentes fracciones del capital.?®

La realizacién del Proyecto Metro incide directamente en la valorizacién
y uso del suelo. En 1978, al reiniciar la construccién del Metro como

13 Lane, Robert, et al., op. cit., p. 19.

14 Bruton, op. cit., p. 32.

15 Ziccardi, Alicia, Planes y grandes obras en la ciudad de México, Instituto
de Investigaciones Sociales, unaM, documento fotocopiado, 42 péginas, Méxi-
co, 1988.
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una de las obras principales, el gobierno de la ciudad senal6 el caricter
complementario de los ejes viales para la remodelacién de la estructura
urbana.

Estas obras de vialidad, sin embargo, afectaron a un considerable
numero de habitantes urbanos, lo cual desat6 una respuesta popular a
la politica urbana que se funda en una razén técnica, la cual no contem-
pla canales de consulta y participacién ciudadanas.

En otro texto®® sefialdbamos que la construccién del Metro modifica
la accesibilidad de la periferia y permite continuar con la incorporacién
del suelo urbano a la ciudad como un atenuante a los problemas derivados
de la segregacién urbana. Asimismo, anotabamos que el sTc se puede
ubicar dentro del conjunto de las grandes obras multimillonarias y mo-
numentales que buscan, desde la segunda mitad de los afios sesenta, reade-
cuar el valor de uso de la ciudad, ya que estas obras implican, entre
otros aspectos, la refuncionalizacién del espacio urbano ya construido.

En el pMM se considera las restricciones de alineamientos, usos, destinos
y reservas del suelo urbano en la implantacién de las lineas futuras de la
red del Metro.

Concretamente, el apartado de ‘“Prefactibilidad fisica” del Programa
considera el parametro suelo para definir y localizar predios con posibilidad
de alojar las instalaciones fijas del sistema (talleres, depédsitos, estaciones,
terminales), limites politico-administrativos, zonas de reserva vial prima-
ria (vias de acceso controlado, ejes viales y arterias importantes), condi-
ciones topograficas y zonas de habitacién

Otro elemento que toma en consideracién el pMM, son los usos pre-
dominantes del suelo. Se parte de la afirmacién de que existe una corre-
lacién entre la produccién de viajes y los usos del suelo. Sefiala que las
ciudades desarrollan el maximo de movilidad en el sector que concentra
las actividades comerciales, administrativas y de negocios. De acuerdo con
esto, se prevé que los usos del suelo pueden determinar la generacién
de viajes.’?

Por lo anterior, se llevé a cabo el “Andlisis de los usos del suelo en el
D. F.”, para apoyar la identificaciéon de los usos predominantes del suelo
por zonas homogéneas.

Finalmente, estudios realizados por el grupo 1ca revelan que el sis-
tema Metro tiene un impacto importante: genera cambios en los usos del
suelo en la ciudad. Se observa que la construccién de las diversas lineas
deriva en un conjunto de “eventos laterales al proceso de integracién de
la red”: modifica la fisonomia urbana en la zona, cierra, calles, regula
el trafico vehicular. A esto podemos agregar el cambio en el uso del suelo,

16 Navarro, Bernardo, “La gran obra ptblica y la produccién de las ciudades:
el Metro de México”, ponencia presentada en la Reunién Internacional Continuity
& disparty in the production of the built environment, 11s, uNaM, México, sep-
tiembre de 1988, 13 pp.

17 Para ampliar, véase: Bruton, op. cit.
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la generacién o interrupcién de actividades econdmicas, la expulsién de
habitantes y la especulacién con el espacio urbano.

AGENTES SOCIALES Y TOMA DE DECISIONES

Finalmente, deseamos anotar algunas consideraciones sobre los agentes
que interviencn en la planificacién y la toma de decisiones. Tedricamente,
cl proceso de planeacién por etapas obliga a los planificadores del trans-
porte a repetir una serie de andlisis, hasta llegar a un conjunto de planes
alternativos de accién a corto y a largo plazos que resulten satisfactorios.
La opcién entre estas alternativas se convierte en una cuestién de criterio
social y queda en manos del Estado. Es decir, como ya dijimos, el proceso
de planeacién del transporte es fundamentalmente una ayuda para la
toma de decisiones.

En los hechos observamos que, dentro de la planeacién urbana, la
presencia cmpresarial es evidente. En México, las empresas constructoras
inciden directamente en la produccién de una obra piblica- Es mas, son
el agente responsable de su realizacién y entablan relaciones particulares
con aquellos segmentos de la burocracia estatal que actian como el agente
contratante

Este es el caso del grupo 1ca, empresa encargada de la formulacién
y ejecucién de las obras del Plan de Vialidad y Transporte del Distrito
Federal. Como se indica lineas arriba, este plan se integra por diferentes
programas entre los que se encuentra el de Metro y Vialidad (ejes viales),
componentes centrales ¢n la estructura urbana de la ciudad de México.

Ica ha participado en el Proyecto Metro desde sus origenes. La rela-
cién que el gobierno asume con el grupo a este respecto se inicia en 1963,
cuando la empresa se involucra en el disefio de alternativas a] problema
del transporte en el DF.

En el sexenio de Gustavo Diaz Ordaz, 1ca centr6 su atencién en la
construccién urbana, asociada con el gobierno federal, principalmente en
cl DF y se transform6 en un grupo dominante dentro de la obra piblica
de la ciudad de México.

Durante esta administracion, la inversién puablica en transporte y viali-
dad se canaliz6 basicamente a la construccién de algunas vias de acceso
controlado, construidas por 1ca. Para la empresa, el inicio del Metro
significa una modificacién en la relacién con el gobierno del DF, dado su
acceso a la planeacién del transporte: 1ca se hace responsable de definir
las primeras lineas y del plan de ampliaciones a largo plazo.

El sexenio de Luis Echeverria Alvarez signific6 el “congelamiento” del
Metro. Sélo parte de una linea continud su construccién, pues se trata de
contratos ya firmados con el régimen anterior. El gobierno de Echeverria
procurd reactivar la economia y recuperar el consenso para el sistema
politico mexicano, en lugar de establecer planes de desarrollo. Ademas
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habia una relacién entre ciertos funcionarios estatales y los principalcs
transportistas de la Alianza de Camioneros (el grupo Figueroa) que en este
periodo resulté beneficiada y presioné para contener el Proyecto Metro.
Mas ahn, consiguié el apoyo y el subsidio gubernamentales que permitié
a los camioneros modernizar su flota vehicular (“delfines”) y cambiar
motores de gasolina a diesel.

A fines de 1975, las condiciones de operacién del Metro mostraron
un alto grado de saturacién. Existian grupos de técnicos, politicos y em-
presarios de la construccién que manifestaron interés por retomar la obra.
Incluso, en la campana presidencial de José Lépez Portillo, uno de los
directivos de 1ca sostuvo la necesidad de continuar con la construccién
del tren metropolitano. Asi, ante el agravamiento de la situacién operati-
va del sTc y de los problemas del transporte capitalino, el cambio sexenal
abre la posibilidad de continuar con el proyecto.

En el Proyecto Metro, los elementos centrales en la toma de decisiones
han sido prioritariamente: 1) los intereses del grupo 1ca; 2) la creciente
participacion de este grupo en la construccion de la obra publica urbana
y 3) la intervenciéon del ingeniero Bernardo Quintana, quien promueve
directamente el proyecto.

En 1967 se cre6 Ingenieria de Sistemas de Transporte Metropolitano
(1sTME), como empresa especializada del grupo 1ca, dedicada a la reali-
zacién de proyectos de vialidad y transporte que, hoy en dia, tiene un
papel central en los procesos de planeacién y ejecucién de estas obras
del ppF.

Desde finales de los afios sesenta, la iniciativa de realizar, suspender
y/o continuar la construccién del Metro depende de un conjunto de fac-
tores econémicos, politicos y técnicos que estin preséntes en el proceso
de toma de decisiones.

En el sexenio 1976-1982 se consolidé el Sistema Nacional de Planeacion
que hace referencia al sistema de economia mixta, a la conformacién de
la sociedad mexicana por sectores (publico, privado y social) y a la idea
de la planeacién indicativa.’® Dentro de este contexto, dcstaca la expre-
sién de un proyecto refuncionalizador del espacio productivo de la zMcM en
estrecha interdependencia con el Metro. Incluso, a lo largo del Plan General
de Desarrollo Urbano aparecen estrechamente relacionados los centros
urbanos y las lineas del Metro, ambos mutuamente determinados.

La construccién del Metro se reinicié6 en 1977, ya que el gobierno
capitalino decide impulsar un proyecto de transporte y vialidad funda-
mentados en el sTc y en la realizacién de grandes obras viales. El grupo
ica se perfil6 como planificador real de la ciudad de México y se consolidé
como el Gnico grupo constructor con capacidad técnica y econémica para
financiar obras de gran envergadura. De forma maés especifica, ISTME

18 Se refiere a aquellas acciones que el Estado lleva a cabo en forma indirecta
y que inducen al sector privado a invertir donde se requiere.
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coordiné y estructuré- el ‘Plan Rector de Vialidad y Transporte de 1980,
y su revisiéon en 1982,

~Con la reorganizacién institucional emprendida al -iniciarse el sexenio
de José Lépez Portillo, el ppF -constituyé la. Comisién Técnica Ejecutiva
del Metro que,:en 1978, cambié su denominacién por la “Comisién de
Vialidad y Transporte Urbano” (coviTur).

CoviTur es un orgamsmo pubhco desconcentrado del ppr con .presu-
puesto propio -y con gran injerencia en el campo del transporte. Cumple
asi con objetivos de planeacién, construccién, coordinacién y normatividad
en todos los. Ambitos del ‘transporte. Sus funciones son elaborar y.mantener
actualizado: e] pPMM, crear la infraestructura apropiada para la operacién
del Metro y proponer soluciones al problema de vialidad y transporte con-
juntamente con.la cer. Las acciones.de coviTUR estan vinculadas a 1sTME.

Desde el proyecto Metro, la presencia de los intereses franceses resulta
fundamental para explicarnos su implantacién. Los capitales financiero e
industrial -franceses, apoyados en los convenios existentes entre el Estado
mexicano y el .galo, han mantenido a lo largo de méas de dos décadas
de existencia del sTc una importante presencia que. atn hoy perdura,
a pesar del largo proceso de ‘“mexicanizacién” del tren metropolitano.

De esta manera, las acciones del gobierno mexicano en la obra del
Metro han estimulado a la industria de la construccién, en particular
fortaleciendo la participaciéon de la 1ca como la empresa responsable de la
ejecuciéon del proyecto y que opera practicamente en todas las etapas de
construccién del tren metropolitano.®

Existen otros dos organismos cuyas acciones es conveniente incorporar
en el andlisis de los agentes que participan en el proyecto Metro. Nos
referimos a la ceT, creada en 1984, y a la Comisién de Transporte del
FEstado de México (coTrEM). Esta Gltima se cred en 1982, con el objeto
de elaborar programas tendientes a organizar el problema de transporta-
cién en ese estado.

Resumiendo, en el proyecto Metro, la toma de decisiones se centra
en la interrelacién de varios agentes (pablicos y privados, nacionales y
extranjeros) que participan en el financiamiento, disefio, ejecucién, su-
ministro, construccién y operacién de este sistema de transportacién ma-
siva. Los tnicos grandes ausentes son los usuarios mismos y en particular
sus organizaciones.

VoLvIENDO A LA R-100 Y A LA PLANEACION

La suerte de Ruta-100 fue decidida mucho antes del desenlace del
conflicto de mayo de 1989. Las decisiones de politica de transporte adop-
tadas por las autoridades y plasmadas en la planeacién influyeron en el
paulatino relegamiento de los autobuses y, junto con politicas sectoriales

19 Puede revisarse: Ziccardi, Alicia, op. cit.
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coyunturales, a la creciente marginacién de R-100 del transporte colectivo
metropolitano.

La estrategia de desarrollo del Metro, plasmada en el pMM, ha sig-
nificado el paulatino desplazamiento de los autobuses y su sustitucién en
las rutas troncales fundamentales poar el tren metropolitano; asimismo,
en diversas rutas alimentadoras, los colectivos han cubierto el hueco dejado
por los autobuses que son propiedad del ppr.

En el presente, la discusién ain se encuentra abierta en relacién con
las perspectivas de los autobuses en el DF. Por lo pronto, el Estado se
retira de su operacién directa; las opciones en el futuro inmediato se abren
como un abanico con dos extremos: la privatizacién y/o la participacién
del sector social en la prestacién directa de] servicio. Los enunciados del
Plan Nacional de Desarrollo en su ultima versién inclinan un tanto la
balanza hacia la alternativa privatizadora. En cualquiera de los casos, no
debe olvidarse que el cardcter de servicio publico inherente al transporte
colectivo obliga a la necesaria participacion gubernamental en, cuando
menos, su regulacién. Por supuesto, la participacién, gestién y vigilancia
del transporte metropolitano resulta ingrediente fundamental para ase-
gurar un mejor transporte, independientemente de la alternativa por la
que se opte.
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