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¢Hacia un nuevo modelo de
transporte publico en la Ciudad
de México? Un recuento
de las acciones en curso

Bernardo Navarro Benitezl

Introduccion

| actual gobierno del Distrito Federal (GDF), 2007-2012, viene
realizando un esfuerzo considerable en materia de transporte y
movilidad, en relacion con las condiciones en que se habian des- ,
arrollado las politicas en esta materia con anterioridad. Este esfuerzo esta
dirigido a la transformacion de las condiciones hasta ahora predominan-

tes en el transporte capitalino. Para ello se esta aplicando un conjunto de

acciones y politicas que tienen como fundamento la promocion del

transporte publico de elevada capacidad IY calidad, sustentable y con

vision metropolitana: la implantacion de la Cinea 12 del metro, el Sistema

MetrobUs-BRT, los corredores de transporte publico_“Reforma” y

“Periférico”, el sistema de corredores Cero Emisiones de Transporte Pu-

blico, los servicios expresos de la Red de Transporte de Pasajeros (RTP)

asi como el fortalecimiento de los organismos publicos propiedad de

GDF, el Sistema de Transporte Colectivo-Metro, el Sistema de Transpor-

tes Eléctricos Y la Red de Transportes de Pasajeros (RTP-autobuses) son

las bases de esta politica. EI conjunto de todas estas alternativas ya trasla-

dan, cada dia, a més de seis millones de usuarios con rapidez, equidad, efi-

ciencia, accesibilidad (por sus tarifas y el trazado de sus rutas) y sustenta-

bilidad ambiental. - _ _ _

La promocion del transporte Ipu.bllcp e elevada capacidad y calidad ha sido
|a columna vertebral de una politica integrada, de largo plazo e incluyen-

1 Profesor investigador del Departamento de Teoria y Andlisis de la Universidad Auténoma
Metropolitana, Xochimilco. 455
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te que el gobierno del DF ha impulsado para sentar las bases para la trans-
formacion radical del servicio de transporte colectivo a favor de los usua-
rios. Esta transformacion busca superar la obsolescencia, baja calidad,
inseguridad y_ los severos impactos negativos del servicio de transporte
colectivo tradicional, modificando su_operacion individual “artesanal” y
atrasada, en vehiculos obsoletos de haja capacidad, con una organizacion
empresarial, estructurada en términos de movilidad, en unidades de ele-
vada caFacldad y con una logistica de transporte que coloque en el cen-
tro la eficiencia'y productividad del servicio. El objetivo es colocar a los
usuarios y a la cludadania como punto central de ‘esta transformacion y
promover a los transportistas y a la sociedad civil como agentes cruciales
del cambio profundo que vive el transporte publico capitalino.

Antecedentes y problematica

EI| transporte colectivo al inicio ce la administracion y los comienzos de una nueva
relacion

El transporte colectivo es el servicio de transporte publico magorltarlo
de la metropoli y constituye la base de la problematica de la urbe a este
resloect_o. Al'inicio de esta gestion administrativa, aproximadamente 32
mil unidades de transporte colectivo del DF y 25 mil de los municipios
conurbados, entre las _(i_ue predominaban microbuses, vans y combis, per-
mitian cubrir la movilidad de 12 millones de usuarios, mediante 109
rutas y 1.142 derroteros, tan solo en el DF. ES decir, era un servicio suma-
mente fragmentado que, junto con los taxis, arrojaba, con solo 7% de la
flota, 27% de los gases efecto invernadero generados en la metrapoli,
debido a que casi el 75% del parque vehicular del transporte publico ya

habia cumplido su vida Util y sin embargo se utilizaba intensivamente.
La baja capacidad de las unidades del transForte pablico se vincula
estrechamente a su uso intenso, atrasado, obsoleto, fragmentado y a la
forma artesanal de su explotacion. Estas caracteristicas se traducen en una
baja productividad en el servicio y en una logica de explotacion econo-
mica de los operarios por los concesionarios, quienes recaban una renta
456 0 cuota fija, dejando el remanente como ingreso variable del chofer,
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ingreso este que dependera de las condiciones Far,t;culares de la deman-
da del servicig en su ruta, asi como de la explotacion que realice el ope-
rador del vehiculo y del pasaje. _

Otra caracteristica de la organizacion del transporte colectivo, que
comparte con otros Segmentos del transi)orte publico, es su encuadramien-
to corporativo. Es decir, el transporte colectivo en la metrapoli surgio hace
muchas décadas y se expandio amparado en una relacion PO|IIICQ-$OCI&| e
mutuo interés con las organizaciones corporativas del partido oficial, quie-
nes se_rwanly sirven de vinculo o mecanismo de presion entre los conce-
sionarios y las instancias gubernamentales. EI transporte puiblico se expan-
dio, en la"época de las regencias? brindando apoyos politicas y recibiendo
sustentos gubernamentales, prebendas y, en ocasiones, apoyos politicos. Esta
compleja relacion se daba mediante una estructura dp liderazgos jerarqui-
Zada, en cuya clspide se encontraban los liderazgos clpula, quienes mono-
Pollzaban la comunicacion y las relaciones politicas y gubernamentales; en
anto, en la base, la masa g los concesionarios, carentes de comunicacion
y relaciones directas, constituian sustentos de apoyo de los liderazgos, per-
soneros politicos y organizaciones, . 5

Las actuales politicas de transporte publico promueven la relacion
horizontal con 1o transpartistas, modernizan P{ transparentan las politicas
Publlcas intentando hacerlas de acceso generalizado, y rompen con weagi
ormas de interrelacion entre gobierno-liderazgos y concesionarios.,
propias_politicas concretas desarrolladas en la_ actualidad a g[omover
alternativas mercantiles y modemas de organizacion (Metrobus-BRT
corredores de transporte publico, sustitucion vehicular, Programa Integr,ai
del Taxi, etc., log cuales explicaremos mas adelante) privilegian la relacion
técnica, de gestion y administrativa, dandole sujusta dimension al aspec-
to P0|IIICO, que no determina la accion gubernamental ni la encadena. Se
trata de una transicion, ain en proceso, que resulta crucial mantener y
reforzar para lograr, a mediano plazo, la plena modernizacion del sector.

2 Hasta 1997, el Distrito Federal era gobernado por un regente designado por el presidente
de la repiblica.
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Los traslados de los usuarios en la metropoli

En la Zona Metropolitana de la Ciudad de México (ZMCM), al igual
que en las otras grandes metropolis del planeta donde ha predominado el
modelo de transportacion fundamentado en los autotrangportes, prevale-
ce un trafico intenso que, en el caso de nuestra metrapoli, se agiudlza por
eI,Bredomlnlo de los vehiculos de baja capacidad, tanto en el ran_si)orte
punlico como en el privado, que_ se traduce en_gue cerca de 4,5 millones
de vehiculos en infensa circulacion en las vialicades de la urbe posibili-
tan cerca de 31 millones de viajes cada dia. Esto ha significado la acen-
tuacion y alargamiento de los picos de congestion durante la madru?a-
da-maiiana, al mediodia y por la noche; asi como severos impactos
ambientales del autotransporte, que es responsable de la emision de cerca
de 50% de los gases efecto invernadero (Gaceta Oficial del DF,
22/03/2010_)0. 5 o )

La distribucion modal historica hasta el afo 2009 para la ZMCM
puede observarse en el Gréfico 1

Grafico 1. Reparto modal estimado para la zona metropolitana del Valle
de México 1986-2005 (Porcentaje de viajes)
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La promocion, durante las ltimas décadas, de la expansion horizontal de
la ZMCM hacia la periferia cada vez mas extensa y alejada, con mas ge
1.400 km2de extension, obliga a las familias de menores mgr_esos a reali-
zar largos y costosos traslados en transporte colectivo de baja calidad y
con elevadas tarifas, desde los municipios conurbados, para conmutar con
el transporte masivo del DF o el transporte colectivo local. El resultado
para estas familias es una significativa inversion de tiempo e ingresos para
efectuar sus traslados cotidianos, o bien la imposibilidad de efectuarlos
debido a la precariedad del empleo, el papel familiar subordinado y/o Ia
elevada edad de los usuarios. . N

Por ello, en las grandes metropolis de la actualidad, donde la movili-
dad resulta crucial para que las familias accedan a los hienes y servicios
publicos y privadog, propugnar por adecuadas condiciones de”movilidad
en el transporte publico deviene en un objetivo central de la politica de
inclusion y {ustlua sociales para los que menos tienen. Este ha sido uno
de los objetivos centrales del GDF al impulsar nuevas alternativas de
transporte plblico de elevada capacidad y calidad, accesibles por su loca-
lizacion y tamblen_Por su tarifa, que minimicen Ja inversion de tiempo y
recursos de las familias que realizan largos recorridos y considerables des-
embolsos, para garantizar asi la movilidad de los sectores mas desprotegi-
dos, particularmente los adultos mayores, los nifios menores de cinco afos
y los minusvalidos, mediante exenciones tarifarias. Al igual que el estable-
cimiento de servicios exclusivos para mujeres, como el programa “Ate-
nea”, del organismo de autobuses RTP, los vagones restringidos para el
sexo femenino del STC-Metro y los trolebuses exclusivos para mujeres
del organismo pablico Sistema de Transportes Eléctricos que opera ¢
Tren Ligero, los trolebuses y el corredor Cero Emisiones.

Los programas en curso
Ampliacion cel sistema de transporte colectivo: la Linea 12
El metro de la ciudad de México es una pieza clave para la movilidad

cotidiana. Por medio del organismo pablico Sistema de Transporte
Colectivo-Metro (STC-Metro? el gobierno del Distrito Federal provee 459
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directamente a los habitantes de la metropoli del servicio de metro. Este
sistema, en gran medida subterraneo, se encuentra entre los mas impor-
tantes del mundo, tanto dpor su extension (8o lugar mundial para el afio
2005) como por I3 cantioad de usuarios que transporta (4o lugar mundial
para ese mismo afio). Actualmente esta conformado por 11 lingas, 175
estaciones y 201 km.'y transporta a 4,3 millones de pasajeros en dias l,abo-
rables. En un afio, el metro de la ciudad de México transporta a mas de
1.400 millones de usuarios y recorre 116 mil km. Se trata de un servicio
de alta cagamdad y n0_motorizado, estratégico para la movilidad y el
medio ambiente de la ciudad. , ) o

La primera linea del metro se inauguro en el afio 1969, y en los Glti-
mos diez afios, el gobierno de la ciudad no hahia inaugurado o iniciado la
construccign de ninguna otra linea de la red. Sin embargo, durante este
mismo periodo, continud el proceso_de crecimiento de la metropoli. Por
otro lado, en el sur-oriente del Distrito Federal se ubican las delegaciones
con las tasas actuales de crecimiento mas altas. Si bien el sur de [a capital
cuenta con cuatro terminales del metro que permiten la vinculacion sur-
norte, no existe una opcion de enlace en metro en sentido oriente-ponien-
te. De este modo, los habitantes del sur-oriente_del DF no disponen de
metro en la zona, e invierten largos periodos de tiempo para lograr conec-
tividad con otros medios de transporte y completar sus Viajes diarios.

La falta de infraestructura, aunada a factores como la concentracion
de poblacion y la especializacion funcional en la Zona Metropolitana,
generan una demanda y un Patron de viajes diarios que provocan que las
vialidades primarias existentes en la zong sur-oriente operen con altos
niveles de saturacion la mayor parte del dia, ?artlcularmente por la con-
gestion que Frovoca el transEJorte colectivo fundamentado en microbu-
ses y combis, la mayoria de ellos obsoletos. EI mismo recorrido que hara
la Linea 12, se realiza actualmente en dos horas y media, en promedio. Y
se estima que el gasto promedio en transporte de los habitantes de la zona
es de 13,50 pesos diarios por persona. B

Como parte de la respuesta a esta problematica, el Programa Integral
deTransloorte yVialidad &007-2012)Pcontempla, entre sus proyectos fun-
damentales, la-ampliacion del STC. Por ello, en el afio 2009 se iniciaron
las obras de construccion de la Linea 12 del metro. Esta linea vinculara
Mixcoac, en la delegacion Benito Juarez, al sur-poniente de la ciudad
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central, con la, delegacion Tlahuac, al sur-oriente; atravesara siete delega-
ciones y permitira efectuar conexiones con otras cinco lingas del sistema;
recorrerd 24,5 km; tendra veinte estaciones y dos terminales; y trasladara
a 400 mil personas por dia. Por otro lado, serd una_linea que incorporard
innovaciones a la Red del Metro, por su concepcion y servicios asocia-
dos: dispositivos de accesibilidad para personas con discapacidad, guarde-
rias en casi_dos tercios de las estaciones, bafios publicos, facilidades para el
uso de bicicleta en el disefio de las estaciones, escaleras eléctricas, salva-
escaleras, y bandas transi)ortadoras. o _

En cuanto a los resultados esperadog, en términos de su impacto en la
movilidad, se prevé que sera la cuarta linea con mayor demanda de la red,
aumentara la interconexion y desempefio de la misma y facilitara el inter-
cambio entre medios de transporte publico, pues permitira a sus usuarios
conectarse facilmente con el Tren Ligero, con la Linea 1 del Metrolls, &
como con diversas rutas de la RTP. Por otro lado, permitira disminuir con-
siderablemente el tiempo y el desembolso requeridos para trasladarse en
transporte publico desde la dele%amon Tlahuac hasta el centro de la ciudad.
El tiempo se reducira de las dos horas y media %ue se requieren en la actua-
lidad, a 45 minutos; y el costo bajara de los 13,50 pesos que actualmente es
necesario desembolsar, a $3,50 que es el precio previsto para el boleto de
metro cuando se inaugure la Linea 12, en ¢l ano 2012. Adicionalmente,
tendra impactos positivos en los niveles de saturacion vial que muestran las
delegaciones por las que atravesara, en particular Benito Juarez; su implan-
tacion estara acompaiada del reordenamiento del transparte en el corre-
dory guntos de transferencia; y estan previstas areas para el estacionamien-
to de bicicletas, tanto en las terminales como en lag restantes estaciones y
ciclovias a lo !arqo del recorrido. En terminos ambientales, se espera que,
Ya en operacion, la Linea 12 permita que se dejen de emitir 400 mil tone-
adas de dioxido de carbono al aire de la metrdpoli, por afo.

_ El proyecto preve, ademas, diversos procesos urbanos favorables rela-
cionados con la hueva linea, asociados al desarrollo inmobiliario y a obras
de acompafiamiento, entre otras: posibilidades de impulso inmobiliario
en terminales y estaciones; mejoramiento y ampliacion de Ja capacidad de
|a red de drengée, especialmente en areas inundables; eqlmpamlento para
|a sequridad publica, incorporando vigilancia en las instalaciones; y mejor
iluminacion en la zona de influencia.

461



462

Bernardo Navarro Benitez

Corredores de transporte publico de elevaca capacidad y calidad

De acuerdo con la Encuesta origen-destino de los habitantes de a
ZMVM (2007), el transporte colectivo concesionado s la opcion mas
utilizada en la ciudad de México, al absorber alrededor de dos tercios de
la demanda. Para ese mismo afio, casi 80% de las unidades del servicio
eran microbuses gue habian rebasado su vida Gtil y las emisiones de car-
bono sumaban 150 mil toneladas. o o

En corredores estratégicos de la ciudad (vialidades primarias, corre-
dores metropolitanos, ejes viales, etc.) circula una gran cantidad de
microbuses que, en su mayoria, han cumplido su vida Util y saturan las
vialidades denido a su bajg capacidad de carga y explotacion artesanal; se
trata de vialidades con ‘alta concentracion de demanda, debido a sus
caracteristicas y a su importancia metropolitana. Este tipo de infraestruc-
tura vial requiere unidades de transporte de maror capacidad. Adicional-
mente, algunas caracteristicas de operacion del transporte colectivo con-
cesionado generan impactos urbanos negativos. _

El anillo Periférico y la avenida Paseo de la Reforma constituyen
casos significativos. Periférico es una vialidad de acceso controlado” de
crucial importancia metropolitana, con intensa demanda de movilidad y
caracteristicas fisicas que posibilitan su funcionamiento como corredor
de transporte, pero, aln asi, s necesario optimizar sus condiciones.

Los corredores de transporte publico s plantean como una alternati-
va a la situacion resefiada previamente. En ellos, el servicio se prestara
medjante empresas concesionadas y operara exclusivamente mediante
autobuses con motores de Ultima generacion, con paradas establecidas
con nuevo disefio urbano y servicios a los usuarios, asi como sistemas de
tarjetas Prepago. Se implantaran en vialidades cruciales de la metropoli,
como el paseo de la Reforma, el anillo Periférico y algunos de los prin-
cipales ejes viales. En [a actual administracion, se planea implantar hasta
seis de estos corredores. " o .

La implantacion de estos Ultimos permitira la sustitucion de unidades,
la disminucion del parque vehicular y la chatarrizacion, y estara alpoyada
en ¢l financiamiento gubernamental de unidades obsoletas, la implemen-
tacion de una taijeta prepago y el establecimiento de paradas fijes.
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Hasta la fecha (septiembre de 2010), los avances de este programa son
los siguientes: en el aflo 2009 se puso en marcha el corredor Reforma,
con dos servicios —erdinario )&expreso—,9§ autobuses de Ultima genera-
cion, 175 mil usuarios y 28,5 km; y en el afio 2010 el corredor Periférico
Inicio operaciones, con 37 km de’servicio y 72 paradas fijas.

Programes “Integral para el mejoramiento y moderizacion del servicio individual
pblico de pasajeros™y e “Sustitucion de taxis™

Los colectivos, a pesar de su gran importancia en la transportacion urba-
na, ya que cubren la mayor porcion de viajes de la metropoli, no consti-
tuyen el Unico ambito conflictivo. A inicios de esta [qest,lqn, el servicio de
taxis tamhién presentaha una compleja y afieja problematica, cuyo niicleo
tenia cuatro componentes fundamentales:

75;% ddel (}otal de los concesionarios presentaba diversos grados de irre-
ularidad. _
- Dos terceras partes del parque vehicular era obsoleto.
- Existian entre veinte mil y treinta mil taxis irregulares.
Los vehiculos del servicio de taxis eran los principales emisores de
contaminantes al aire por pasajero transportado.

De lo anterior se derivaban diversas aristas criticas que alimentaban la
Proble,matlca del servicio, no solo para los usuarios y la ciudadania, sino
ambién para los concesionarios Y las autoridades: Insequridad, falta de
control y eficiencia, incomodidad, dificultades administrativas y de ges-
tion, falta de certeza en las concesiones, inadecuacion de la flota, etc.

La importancia de tomar acciones inmediatas a este respecto radico
en la relevancia del sector de taxis:

Entre 106 mil'y 130 mil unidades que brindaban el servicio.

200 mil empleos directos y mas de un cuarto de millon totalizando
los directos e indirectos. )

15 millones de usuarios cada dia.
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Todo esto llevo al disefio imi)lem_entacié.n_del Programa Integral para el
Mejoramiento y Modernizacion del Servicio Individual Publico ce Pasajercs, que
permitio la regularizacion de 130 mil concesiones, se homagenizaron las
cromaticas sequn el tipo de servicio en tan solo cuatro opciones, ademas
de permitir contar con la actualizacion fidedigna del padron vehicular, asi
como los datos de concesionarios Y choferes de la unidades, haciendo
que el servicio sea mas seguro para los usuarios. _ _

El programa beneficia a mas de 1,5 millones de usuarios, a 130 mil
concesionarios y sus familias ¢, indirectamente, a millones de capitalinos,
porque incrementa la sequridad del servicio y genera menores impactos
ambientales. _
_ Como complemento del Programa Integral, el gobierno del DF ha
impulsado el Programa de Sustitucion de Taxis, cuyo objetivo ha sido la
modernizacion del parque vehicular de taxis, al promover el reemplazo
de unidades obsoletas, para sacarlas de circulacion sometiéndolas a un
proceso de chatarrizacion. Para ello, el GDF otorga un apoyo de
15,000,00 pesos (un #ooco mas de mil dolares), que permita financiar el
enganche. Hasta 1a fecha se han sustituido mas de 67 mil unidades,
sumando tanto las que han recibido apoyo gubernamental como las que
se han reemplazado por cuenta de los cancesjonarigs.

|qualmente, la acelerada expansion y masificacion del empleo de los
operadores ocurrio en un marco de falta de regulacion y control sufi-
cientes, lo que ha llevado a desarrollar politicas de actualizacion del regis-
tro de |_os choferes, asi como, en el caso del servicio de taxis, reqularizar-
lo mediante la elaboraclon de taijetones que los operarios deben portar
visiblemente en sus vehiculos, para facilitar la identificacion de los con-
ductores e incrementar la sequridad de los usuarios y la ciudadania.

Corredor Cero Emisiones, Eje Central

La idea de dotar a la ciudad de México de un sistema de transporte eléc-
trico no es nueva, de hecho, esta modalidad es la mas antlguay nacio con
el propio siglo XX, con los tranvias eléctricos que, desde su origen, s
destacaron Por/la Innovacion tecnologica que representaban para su

a (1écada de los afios veinte, este servicio era la alternativa de



(Hacia un nuevo modelo de transporte pulblico en la Ciudad de México?

transporte publico m,a){,orltarla. El Servicio de Transporte Eléctrico (STE)
como organismo publico descentralizado surgio hasta mediados de a
década de los afios cuarenta. Este nuevo estatus aumento su responsabili-
dad con los habitantes de la ciudad de México, al ser una opcion segura
y sobre todo cuidadosa con €l entorno, |oues el funcionamiento de las
Unidades por medio de energia eléctrica lo convierte en una alternativa
de transporte de calidad sin acrificar la calidad del aire,

El Gobierno_ de la ciudad tiene conciencia de. (iue la demanda de
movilidad cambia junto con la transformacion social y territorial de la
urbe, por ello, en &l pasado mcorPo_ro nuevas alternativas de transporte
publico como los trolebuses y, posteriormente, el Tren Ligero. Frente a las
emgenmas de la movilidad que el cambio climatico y la recuperacion del
medio ambiente imprimen a las politicas publicas de transporte, el actual
jefe de Gobierno del Distrito Federal, Marcelo Ebrard Casaubon, decidio
implantar una nueva alternativa de transporte eléctrico, con paradas esta-
blecidas y que circula_en carriles confinados, denominada corredor Cero
Emisiones de Transporte Plblico en el Eje Central Lézaro Cardenas. Esta via-
lidad es una de las méas transitadas de la ciydad de México y lo conecta
de norte a sur, tocando espacios, emblematicos del Distrito Federal, y
también importantes Iugares dedicados al comercio Y los servicios, asi
como diversos puntos de gran interes Para la poblacion. Este servicio
opera exclusivamente mediante transporte eléctrico, lo que permitio eli-
minar de la circulacion del corredor a los microbuses y autobuses, los
cuales ya habian cumplido su vida dtil y producian emisiones de conta-
minantes muy elevadas. .

El nuevo Sistema de servicio representa una alternativa ordenadora de
la circulacion en este corredor, por Io.gue €S com[)atlble con los demas
vehiculos que se trasladan en esta avenida, y con ello coadyuva a la agili-
zacion del transito. Para esto, la Secretarfa de Transportes y Vialidad del
GDF, en concurrencia con las diversas cmaras empresariales y organiza-
ciones de transportistas de carga, acordaron la reorganizacion de la circu-
lacion del transporte de carga, reglamentando los horarios y el tamaiio de
las unidades autorizadas a circular en el corredor Lézaro Cardenas.

El servicio de trolebuses en este corredor es una alternativa que ofre-
ce al usuario transportarse en una unidad limpia, tanto en su'interior
COMO en Su mecanismo, y como consecuencia, gracias al uso de la ener- 465
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gia eléctrica como medio para mover los autobuses, evita que se emitan
particulas de gas de efecto invernadero. N 5

~ Otro de los Jer(:lpaIes beneficios del servicio s la reduccion del
tlemgo de traslado, ya que la confinacion de sus carriles Fermlt_e que los
trolebuses transiten ‘a una velocidad constante, sin que el transito de los
demés vehiculos que circulan por esta arteria Interfiera en su recorrido.

Cuadro L Caracteristicas del servicio

Terminal Norte: Central de Autobuses del Norte
Terminal Centro: Dr. Pascua

Terminal Sur: Central de Autobuses del Sur
Longitud de operacion: 36,6 km

Puntos de ascenso « descenso: 86 (incluidas las tres terminales)
Velocidad comercial: 18 km/hr

Intervalo de servicio: 2,5 minutos

Tiempo de ciclo: 122 minutos

Flota vehicular: 120 trolebuses

Horario de servicio: 05:00 hrs - 00:30 hrs
Correspondencia con: Lineas 12 3,3X6,8'y 9 del STC-Metro

Linea 2 del Metrobus
Linea del Tren Ligcio

Fuente: elaboracion propia con base en Programa Integral de Transporte y Vialidad
2007- 2012

Este proyecto forma parte del Programa Integral ce Transporte y Vialidad
2007-2012 del GDF y responde a [as estrategias ambientales enunciaas
en el Plan Verde, asi como a los obdetl\(os de recuperacion urbana y de
mejoramiento de la eficiencia y productividad de la ciudad con una Pers—
pectiva metropolitana, Algunos de los principales heneficios directos e
Indirectos, tangibles e intangibles, del corredor son los 5|gU|ente,s:.Progre-
S0 de la vialidad para transporte publico de pasajeros y automoviles pri-
vados; reduccion del ruido y la contaminacion; disminucion de los tiem-
pos de traslado; interconexion con otros modos de transporte; mejora del
entorno urbano sobre el corredor Eje Central; incremento en la segun-
dad de los usuarios y peatones; y fortalecimiento de la confianza de la
ciudadania hacia el uso del transporte eléctrico. , ,
La relevancia del corredor Cero Emisiones Eje Central Lazaro Car-
466 denas se subraya porque brinda accesibilidad a una diversidad de sitios de
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Interés, desde Iugares historicos y culturales, hasta espacios donde se con-
centran actividades economicas'y se ofrece una gran diversidad de servi-
cios3 El corredar se ha caracterizadg por su impacto positivo en las con-
diciones de la circulacion sobre el eje, por medio de [as restricciones que
se crearon en cuanto a la circulacion, las cuales se establecieron con la
finalidad de agilizar el transito .vehlcufary convertir esta vialidad en una
opcion rapida y sequra, y consisten en que los medios de transporte que
comparten este corredor deben cumplir las siguientes condiciones para
su uso: los conductores no pueden invadir el carril del Trolebis, en caso
de que lo hagan seran sancionados; los movimientos de vuelta a la iz-
quierda y derecha se realizan desde el carril proximo al del Trolebs; las
incorporaciones y desincorporaciones de predios y calles se realizan de la
misma forma, sin circular por el carril del Trolebus; los taxis solo pueden
hacer descender y ascender gasajeros en las calles transversales; y los vehi-
culos con un peso mayor a 3 tonelada y media no pueden circular por el
corredor Cero Emisiones en el horario de 06:00 a 22:00 hrs,

Infraestructuras para la movilioad: recuperacion de los centros
Oe transferencia modal

La infraestructura para la movilidad incluye una gran diversidad de sopor-
tes materiales fundamentales para dar sustento y eficiencia a las diferentes
modalidades de transporte que coexisten en la metropoli. Los carriles ex-
clusivos para el Metrobus, los centros de transferencia modal (CETRAM),
los estacionamientos pablicos, la infragstructura para el metro, las ciclo-
Plstas y las vialidades, entre otros de sus componentes, todos ellos resul-
an de fundamental |mP_o_rtan_C|a para brindar conectividad y articulacion
a la urbe, brindando eficiencia a los intercambios de todo tipo e incre-
mentando la eflcama{ productividad metropolitanas.

Los centros de {ransferencia modal fCE_TRAM)_son elementos
medulares en la operacion del transporte colectivo y masivo, ya que posi-

3 Gran é)arte de los principales t_eatros%/ museos con que cuenta la ciudad, asi como una
serie de equipamientos y espacios emblematicos, como la Oficina Central de Correos, el
Banco de Mexico, la Alameda Central, el Palacio de Bellas Arte y la Escuela Nacional de
Mdsica, entre otros.
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bilitan los intercambios de los pasajeros entre los diferentes medios de
transporte X los enlaces zonales y metropolitanos que estos requieren. Son
45 CETRAM. ngor conocidos como “paraderos”, estos sitios tienen la
funcion principal de concentrar diferentes modos de transporte que ofre-
cen una gran oferta de destinos, facilitando el cambio entre una unidad
y otra. Mas de 5 millones de usuarios abordan diariamente una unidad
de transporte en estos lugares, de los cuales casi 2 millones provienen de
126 municipios del Estado de México, Es notable la cobertura que s
tiene con una flota integrada por poco mas de 28 mil unidades, distribui-
das en 99 rutas en el Distrito Federal g 125 que Ilegan hasta el Estado de
México. Ademas, son 39 de 45 los CETRAM que estan conectados con
alguna de las estaciones del Sistema de Transporte Colectivo-Metro.

Debido a lainmensa cantidad de usuarios que utilizan cotidianamen-
te los, CETRAM —ncluso varios de ellos reciben centenas de miles de
usuarios cada dia y el de Indios Verdes practicamente un millon de via-
jeros en el mismo Tapso-, los centros de intercambio concentran un gran
numero de conflictos y problemas, como delincuencia, prostitucion,
compra y venta de droHas, venta de pornografia y pirateria, entre otros, y
ademas fetnen a un alto numero de vendedores ambulantes e informa-
les. Adicionalmente, los centros de intercambio fueron disefiados, en gran
medida, para recibir vagonetas y microbuses, y no han sido objeto de las
adecuaciones necesarias, siendo practicamenté nula fa inversion adicional
necesaria, en la mayoria de los casos. . _ o

Con a idea de ‘atacar estos problemas mediante soluciones multipli-
cadoras que ademas de detenerlos traigan una serie de beneficios para la
sociedad, se desarrollo el Programa para la Recuperacion de los Centros de
Transferencia Modal. Al respecto, destacan los prorectos correspondientes al
CETRAM El Rosario y al CETRAM Cha uteEec. _

El proyecto de recuperacion del CETRAM El Rosario (Metroplaza
El Rosario) abarca 65 mil m2de terreno. Alli se implementara la infras-
tructura social necesaria para satisfacer las diferentes necesidades de los
uuarios que transiten por el lugar. Consta de setenta mil m2de construc-
cion, convertidos en Infraestructura social al servicio de la ciudad de
Mexmo,é el costo sera de 800 millones, de pesos de coinversion publica-
privada. Contara con 48 mil m2de servicios, 22 mil m2de area comercial

468 ' tecnologia de punta, y permitira brindar gran sequridad, ya que estara
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monitoreado por video-vigilancia las 24 horas, los 365 dias del affo. La
promocion de altemativas de intercambio de transporte pablico junto a
servicios fundamentales para la ciudadania refuerza el objetivo de incen-
tivar otros medios de transporte e irle ganando terreno af automovil par-
ticular, por ello, elllugar. contara tambien con bici-estacionamientos con
capacidad para mil Dicicletas y 645 cajones de estacionamientos para
automoviles. o _ _ o

El proyecto tendra un impacto ampliado, pues tiene como finalidad
beneficiara los usuarios cotidianos de este CETRAM, asi como atraer a
otro tipo de usuarios con la oferta comercial y de servicios —gubema-
mentales y financieros—y de espacios culturales'y deportivos que se con-
centraran en el sitio. , _

Ademas de los beneficios que se generaran con el reordenamiento del

transporte, existird un monitoreo continuo para su control y regulacion y
se ofrecera ala Ipoblacm_n la sequridad de transitar por un lugar confiable,
limpio y sin defincuencia. Lo anterior promoverd [a transferencia eficien-
te entre las lingas 6y 7 del STC-Metro y laRTP, los trolebuses y el trans-
porte concesionado. , , , o
. Seespera que el CETRAM El Rosario maneje 190 mil usuarios dia-
riamente, ademas de treinta rutas de transporte, 700 unidades de trans-
porte piblico en hora de méxima demanda, 23 mil movimientos diarios
de transporte y que brinde accesibilidad a personas discapacitadas.

Este proyecto se encuentra considerado dentro del Programa Integral
de Transporte y Vialidad 2007-2012 y fue aprobado después de haberse
realizado una serie de evaluaciones y estudios necesarios, lo cual garanti-
za (ue tendra una elevada tasa de rétorno social (TRS).

or su parte, el CETRAM Chaﬁultef)ec se encuentra ubicado en el
exterior de la estacion del metro Chapultepec, en la Linea 1, que corre
de Pantitlan a Observatorio. En las inmediaciones de este paradero exis-
te una gran diversidad de lugares de interes, ademas del Bosque de
Chapultepec, con sus diversos. museos, galerias de arte, el Castillo de
Chapultepec y el zoologico. Adicionalmente, el lugar donde se localiza el
CETRAM es el punto de arranque del corredor Reforma-Chapultepec
donde se localizan diferentes nodos financieros y econdmicos, como €s ¢
caso de laTorre Mayor, y tamhién oficinas pablicas y privadas. Estos sitios
atraen diariamente, incluyendo los fines de semana, a 253 mil personas, 469
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en promedio, quienes buscan cumplir con sus diferentes actividades labo-
rales, de recreacion, deporte, cultura, entre otros.

A mas de esto, este paradero es considerado uno de los mayores nodos
de transporte pablico de la Zona Metropolitana del Valle de México, ya
que recibe gran cantidad de unidades de transporte de los municipios
mexiquenses. EI CETRAM Chapultepec inicid su operacion hace casi
medio_ siglo, desde 1962, y cuenta con una superficie de terreno de
14.416,5 m2 donde se concentran unidades de transporte IDUb|I_CO, tanto
concesionados como de los organismos descentralizados del gobierno del
Distrito Federal. Tal es el caso de la Red de Transporte de Pasag)eros, el
Servicio de Transportes Eléctricos con sus trolebuses y que recibe a los
usuarios del Sistema de Transporte Colectivo Metro.

En el interior del CETRAM se concentran diariamente alrededor de
1.448 unidades de transporte pablico, las cuales llegan a acho delegacio-
nes del Distrito Federal'y cinco municipios del Estado de México, esto
permite ?arantlzar |a movilidad metropolitana de la poblacion en esta
zona de [a urbe y facilitar sus desplazamientos desde diferentes puntos,
formando una red estructural de transporte.

. Con hase en su gran importancia en |a movilidad de personas por la
ciudad, asi como su elevada afluencia de usuarios -aproximadamente
2.700 personas en horas pico-, con diferentes necesidades, se diseio el
RArOYecto para la recuperacion del centro de transferencia modal

etroplaza Chapultepec, el cual fungira como un espacio articulador del
corredor turistico-cultural 'y financiero de la avenida Paseo de [a
Reforma. Dicho proyecto esta constituido ?or tres edificaciones: torre de
oficinas, con treinta niveles en un area de 74.38lm2 una rambla comer-
cial donde se encontrara ubicado un hotel, que constara de catorce nive-
les en un &rea de construccion de 16.427 m2y por Gltimo el &rea de
transferencia modal en dos niveles, con 20.872 m2de superficie.

~ Es necesario destacar, en esta nueva construccion, la adaptacion de
areas abiertas, que crearan un ambiente amigable y fomentaran la inter-
accion de los visitantes, y que se estableceran areas de jardines entre las
construcciones. Otro aspecto de gran relevancia es la creacion de un esta-
cionamiento subterraneo de seis niveles, con una capacidad para 2.120
vehiculos y estacionamiento para bicicletas; de esta manera se fomentar

470 el intercambio de viajes en automaviles particulares y en transporte pa-



¢Hacia un nuevo modelo de transporte publico en la Ciudad de México?

blico, y viceversa. El proyecto, en é;enerall contara con las adaptaciones

necesarias para que la accesibilidad a las Instalaciones para las personas

que presenten alguna discapacidad se realice en condiciones adecuadas.
A continuacion s enlistan los beneficios generales de ambos proyectos:

Incremento de 92% al &rea de intercambio modal de transporte.
Incremento del 22% en la oferta de metros lineales de anden.
Accesos peatonales confinados a andenes.

Control de acceso de unidades de transporte.

Centro de control de operaciones. _

Madulos, de informacion y atencion al usuario.

Circulacion de peatones y vehiculos separadas.

Camaras de vigtlancia. 5 _
Personal de supervision, de la operacion del transporte y sequridad.
Equipamiento tecnoldgico. .

Ordenamiento y regulacion del comercio.

Infraestructura, servicios y mobiliario adecuados.

Accesibilidad total. N

Estacionamiento de vehiculos y bicicletas.

Sanitarios,

Centro de Certificacion para los Operadores del Transporte Publico (CENFES)

En las ciudades mexicanas, y particularmente en la capital nacional, el
transporte constituye un servicio pablico, y como tal sus operadores tie-
nen una responsabilidad crucial en su prestacion a los usuarios y la ciu-
dadania en general, por su impacto en la sequridad. Es decir, los operado-
res del transporte publico constituyen un eslabon clave del servicio. El
crecimiento de este grupo de trabajadores ha sido vertiginoso durante los
Ultimos lustros. Actualmente se cuentan cerca de un cuarto de millon de
trabajadores, en o que respecta a los choferes de los distintos servicios
Fubllcos. Este acelerado crecimiento implicd la desprofesionalizacion de
0s operadores y respondio no solo al crecimiento acelerado del transpor-
te publico de baja capacidad, sino también a la ausencia de alternativas de
empleo en el mercado formal de trabajo. Por esto, resulta de crucial 471
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importancia complementar |as anteriores politicas de mejoramiento_ del
transporte con la certificacion fidedigna de las gai)_audades conocimien-
tos y salud de los operadores del transporte publico, escolar y de carg
registrados en el DF, para garantizar las condiciones de seguridad y ade-
cuada atencion a la diversidad de usuarios éanmanos, mujeres, discapaci-
tados, etc.). Para ello, el gobierno del DF, junto con la Universidad
Autonoma de la Ciudad de México éUACM) establecio un convenio de
colaboracion para establecer el Centro de Certificacion paralos
Operadores del Transporte Publico (CENFES), que se constituyo en
acuerdo con la Universidad Autonoma Metropolitana (UAM), con el
objetivo de capacitar y certificar de manera imparcial y objetiva las habi-
lidades, conocimientos, salud){ no adicciones de los operadores del trans-
Porte del Distrito Federal. A Ta fecha, 115,630 operadores han sido eva-
uados y certificados. Pero la labor del CENFES no se agota en este
campo, pues el centro también ofrece alternativas a s operadores para
algunas_de las patologias laborales mas comunes, canalizandolos y dando
sequimiento a estos trabajadores. EI CENFES, ademas, enrlquece Sus cur-
508 g,ce_rtlﬁcamones apartir de la experiencia en proceso Y los aportes de
académicos, instructores, los propios operadores y sus IlderazPos. El obje-
tivo adicional del CENFES ‘es apoyar el mejoramiento de [a calidad de
vida de los choferes.

Reflexiones finales

Las Politl_cas publicas en materia de transporte, movilidad y su infraes-
tructura impulsadas por el gobierno del Distrito Federal durante los pri-
meros 45 meses del gobierno de Marcelo Ebrard Casaubon, contrastan
por su amplitud, variedad dy rapido periodo de implantacion, en relacion
a las de periodos previos de las administraciones del DF. )
Estas politicas, como corresponde a una metropoli de la complejidad
de la Ciudad de México, en épocas de globalizacion, se han caracteriza-
do por impulsar alternativas de transporte publico de elevada capacidad
y calidad, sustentables y multimodales, ra que han diversificado las opcio-
nes de transporte publico, abarcando al conjunto de las delegaciones que
472 conforman el DF.



(Hada un nuevo modelo de transporte publico en la Ciudad de México?

En contraste con los anteriores %obl_ernos de las “regencias”, cuando
el DF era un departamento administrativo de la federacion, el conjunto
de acciones impulsadas en la actualidad se ha realizado, basicamente, con
recursos locales, a pesar de 8ue el DF esla cai)ltal nacional.

Sin desmerecer los indudables avances en las politicas de transporte y
movilidad de la actual administracion, cabe sefalar que estas solo han
logrado detener las tendencias negativas provocadas en el sector del trans-
porte urbano durante la “década perdida” por la aplicacion de las politi-
cas neoliberales, que promovieron la desregulacion indiscriminada y la
atomizacion mediante el impulso al transporte de haja capacidad.

. Probablemente las politicas actuales ya hayan logrado iniciar la rever-
sion de estas tendencias e indicar las posinilidades de alternativas de movi-
lidad productivas, sustentables y de largo plazo, fundamentadas en el trans-
porte piblico de elevada capacidad y calidad, accesible por sus localizacion
y sus tarifas, incluso en aquellas altemativas que no reciben subsidio.

Otro rasgo positivo Y relevante de las actuales politicas de transporte
urbano es su sentido social, al promover la movilidad de los sectores més
desprotegidos mediante exenciones de tarifas y cuantiosos subsidios Para
garantizar la movilidad de los ?rupos mayaritarios. Con ello, mediante |a
movilidad, se promueve el disfrute de la"ciudad, Ia inclusion y la Ijustl_c,la
social, tan importantes en épocas de crisis economica y globalizacion
excluyente, o _

Sin embargo, resulta de crucial importancia mantener el paso, y aun
acelerarlo, en materia de transporte piblico de elevada capacidad y cali-
dad, pues la Ciudad de México comenzo tarde y no debe perder el ritmo.
Para esto se requiere establecer un contrato social para la movilidad, donde
los distintos sectores intervengan con vision de futuro, cologuen en ¢l
centro a los usuarios (Y la sustentabilidad, y actden, incluso, con ?ene_rosr
dad, ya que la viabilidad misma de la metrpoli depende de la eficacia de
este contrato.
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