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INTRODUCCION

La ciudad de México ha experimentado un fuerte crecimiento en las ultimas décadas; esto como
producto de diversas politicas urbanas que terminaron promoviendo la urbanizacion en los
limites con el Estado de México. Ello ha traido varias consecuencias negativas, entre las que se
puede mencionar la dificultad para desplazarse en la Zona Metropolitana del Valle de México

(ZMVM) dada la longitud de los recorridos que se deben hacer a diario.

En vista de la dificultad evidente para conectar zonas apartadas de la metrépoli se han
instrumentado diversas alternativas de transporte para lograr atender a las demandas de los
usuarios al respecto. Se puede contar entre estos proyectos las lineas del metro que comunican
municipios del Estado de México con el Distrito Federal, el tren suburbano que corre del centro
al norte del &rea metropolitana y, finalmente, el Metrobls que en sus cinco lineas comunica

puntos extremos de la ciudad con las areas centrales de la misma.

Otra problematica manifiesta del sector del transporte es que el modelo de concesiones ha
perdido la operatividad que en otro momento histdrico lleg6 a tener. Entre muchos otros factores,
el esquema de hombre-camién®, al ser poco regulado por las autoridades de transito, que
degener6 en la llamada guerra por el pasaje se encargo, segun Javier Hernandez (2005), de
promover un sistema desordenado en donde el pasajero era quien debia acarrear las
consecuencias de una movilidad deficiente y poco adecuada a los desafios y exigencias de la

urbe.

De lo anterior se deriva que la estructura operativa y funcional del transporte publico es un
asunto fundamental a la hora de acercarse a la comprension del fenémeno urbano

contemporaneo. Sin embargo, dicha estructura debe leerse en su estrecho vinculo con las

! Este concepto, desarrollado por Javier Hernandez, hace referencia a la relacién del conductor con su unidad de transporte. En
ella, dadas las formas de propiedad y los ritmos de trabajo, se hace necesario que se laboren extensas jornadas para lograr unos
niveles de rentabilidad que permitan la subsistencia.



practicas y procesos sociales que contribuyen a configurar la experiencia individual y colectiva
de la ciudad. Esto llevaria a reconocer al espacio urbano como una construccion social compleja,
en donde la “forma urbana y los procesos sociales” (Harvey, 1977) no actian de manera
independiente sino que, por el contrario, encuentran su sintesis Gnicamente en las précticas de

uso y apropiacion que los individuos desarrollan sobre los diferentes escenarios de las ciudades.

Esta vision particular sobre la construccion del espacio urbano es ampliamente compartida por
estudiosos de la cuestion urbana, quienes han hecho importantes aportes para la comprension y
transformacion de las condiciones de vida en las urbes alrededor del mundo. En medio de la
profusion de estudios sobre el asunto urbano, ha sido fundamental para el contexto
latinoamericano el desarrollo y adaptacion de estrategias analiticas y metodoldgicas procedentes
de tradiciones académicas foraneas, que sin negar la presencia de una nutrida produccion
académica desde América Latina, ha contribuido a leer de forma mas precisa lo que sucede en

las urbes del continente.

Planteamiento del problema

Los procesos de renovacion urbana traen aparejados impactos sobre un amplio espectro de
actores de la ciudad. El caso de los concesionarios del transporte pubico es representativo por
cuanto ellos habian ocupado las calles durante varias décadas y habian generado unos procesos
de apropiacién y usos del espacio que con la llegada el Metrobus habrian de ser se replanteados.
En otro lugar, se ubican los usuarios, quienes se encuentran que con la entrada en operacion del
MetrobUs cambian de manera significativa, entre otras cosas, las normas que regulan la actividad

de desplazamiento, y esta transformacion impacta en sus rutinas y practicas de movilidad.

Los estudios que se han producido sobre transporte y movilidad, han abordado la llegada a la
ciudad de Mexico del modelo BRT (Bus Rapid Transit, por sus siglas en inglés) desde distintas
perspectivas. Desde el campo de las politicas puablicas, pasando por el ordenamiento del

territorio, hasta la recuperacion del espacio publico, éstos han sido temas centrales en la



discusion sobre el impacto del Metrobus en el modelo de ciudad que viene de la mano de la
expansion de nuevos modelos de movilidad. Sin embargo, se evidencia que el tema de la
espacialidad del Metrobus y sus efectos en las practicas de los usuarios no han sido abordados de
manera decidida por parte de las autoridades locales y las organizaciones encargadas de la

promocion del modelo BRT en México.

Teniendo en cuenta lo expuesto, en esta investigacion se desarrollara, desde el marco de los
operadores espaciales, un analisis de la estructura espacial de la lineal del Metrobus. Para ello,
es fundamental reconocer que dicha estructura se inserta en lo que en este trabajo se denomina
“marco analitico del sistema BRT”, en ¢l cual se pueden advertir las relaciones que existen entre
el modelo de Buses de Tréansito Réapido adoptado por la ciudad de México y las experiencias
previas de implementacion en América Latina como Curitiba, Bogota y Quito.

Estas experiencias previas son indicativas de la pretension, manifestada por las instituciones
promotoras del modelo, sobre al papel primordial que cumple el BRT en la transformacion del
rostro, no solo de la movilidad urbana, sino de la morfologia socio-espacial de las ciudades en
las cuales se ha implementado este sistema. Siendo este un &mbito particularmente problematico,
conviene, entonces, orientar nuestra mirada a los instrumentos espaciales y de gestion que
sustenta la puesta en marcha de los BRT en el continente, para lograr asi precisar no solo el
alcance de las intervenciones urbanas derivadas del mismo sino también sus resultados

operativos.

En sintesis, el analisis de este complejo entramado de relaciones que existen entre el Metrobus y
el discurso del BRT en América Latina, permite ubicar el escenario referencial que enmarca la
asuncion de la idea del Metrobls como “férmula ganadora” que propicia la reorientacion de la
politica de transporte y movilidad en la ciudad de México (CTS, 2009). Esta idea es primordial
en el desarrollo del trabajo, toda vez que pone de manifiesto la existencia, de facto, de una
amplia red de ciudades que propugnan la movilidad sostenible en un contexto global.
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Apoyados en los anteriores argumentos, para dar forma al analisis de la estructura espacial del
Metrobus, es primordial identificar tanto el marco regulatorio sobre el cual se sustenta este
modelo, como las précticas de los usuarios que se transforman con la entrada en funcionamiento
del BRT en la ciudad de México. La lectura de estos dos ambitos va a permitir, entonces,
comprender los posibles efectos de este sistema en el orden urbano de la capital (Emilio Duhau y
Angela Giglia, 2004 y 2008).

Hipdtesis de trabajo

Definir la estructura espacial del Metrobus implica reconocer la validez de uno de los postulados
fundamentales de la geografia contemporénea: el espacio es socialmente construido. Este
premisa, que hunde sus raices en las transformaciones que experimenta esta disciplina desde los
afios sesenta, recoge el resultado de algidas discusiones que se dieron en el seno de las ciencias
sociales al respecto del lugar del espacio en el estudio de una sociedad moderna que por ese

momento advertia signos visibles de una profunda crisis de sentido.

En tal medida, se puede afirmar que este interés por vincular la dimensién espacial en las
investigaciones sociales surge, siguiendo a Salomén Gonzalez (2010: 163), “de una renovacion
tedrica y metodologica en la geografia (...) y de una serie de sucesos contextuales (econémicos,
politicos y culturales) que han favorecido el surgimiento de una mayor sensibilidad del papel que

juega el espacio en la produccion y reproduccion de relaciones sociales”.

La investigacion urbana no es ajena a lo referido; por lo tanto, encontramos notables trabajos que
buscan comprender la manera en la los actores producen el espacio urbano. Para ello, los
investigadores sociales emplean diversos instrumentos conceptuales y metodolédgicos que, al
trazar puentes entre las disciplinas de las ciencias sociales y humanidades, buscan enriquecer la
mirada sobre el fendmeno urbano y, en la misma medida, comprender de manera mas precisar el
desenvolvimiento de una sociedad que camina aceleradamente por la senda de la urbanizacion,

con los efectos que esto conlleva.
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Esta aproximacion inicial al problema del espacio en la investigacion urbana permite definir la
hipdtesis principal del trabajo en los siguientes términos: para comprender la estructura espacial
del Metrobls es preciso considerar como asuntos vinculantes tanto el escenario y los
mecanismos de circulacion de las politicas urbanas globales que intervienen en el disefio de
programas de desarrollo urbano, como las caracteristicas particulares de la prestacion del

servicio de transporte publico en la ciudad de México.

Por otra parte, consideramos pertinente referir que en el discurso del BRT —que se abordara en el
primer capitulo—, las soluciones de movilidad fungen como el elemento articulador de una nueva
espacialidad urbana que se propone como salida a un orden urbano informal, en el que las
normas y las practicas de los habitantes no corresponden al deber ser de una ciudad que busca
insertarse en los circuitos econémicos globales. De alli derivamos una segunda hipétesis de
trabajo centrada en la necesidad de considerar que las intervenciones en el transporte publico,
como es el caso de la linea 1 del Metrobus, se encuentran condicionadas por variables como la
estructura de los viajes de la ciudad, la morfologia urbana y, por supuesto, las formas de habitar
la metrépoli.

En tal medida, lo anterior permite reconocer las limitaciones del Metrobis como el agente
independiente y unitario que transforma el orden urbano en la ciudad de México. Sin embargo,
esta situacion no implica que el aparato de gestion que sostiene al BRT capitalino se encuentre
desligado de proyectos de renovacion urbana como el que se adelantan en el centro histérico o de
conectividad como los que se proponen entre la ZMVM vy las ciudades de Toluca, Puebla y

Querétaro.
Objetivos
General

Se busca analizar la estructura socio espacial de la linea 1 del Metrobls desde dos vertientes: la

primera, constituida por el marco normativo que regula el uso y apropiacion del espacio;
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mientras la segunda se refiere a las practicas cotidianas de los pasajeros derivadas de

implementacion del Metrobus y, por tanto, de la aplicacion de esas hormas.

Especificos

e Analizar los elementos fundamentales del discurso del sistema BRT, centrando la atencion en
su correspondencia con fendmenos y tendencias de organizacion del espacio urbano a escala

global.

e Explicar la organizacion y operacion del modelo de rutas de transporte concesionado,
tomando como parametros de analisis y comparacion, los elementos constitutivos del sistema
BRT.

e Definir, con base en las categorias de analisis del orden urbano, el impacto de la

implementacion del Metrobds en las practicas de movilidad de los usuarios.

Estructura del documento

La ICR que se presenta, estd organizada en cuatro capitulos que buscan dar cuenta del
planteamiento del problema y los &mbitos estructurales de la investigacion. Asi, el primer
capitulo desarrolla el marco analitico del sistema BRT, que se centrara en describir el contexto
politico, econdmico y urbanistico en el cual éste surge y se expande por América Latina. Para
ello, se definen cuatro &mbitos que configuran el discurso de los Buses de Transporte Rapido: 1.
La demanda de sistemas de transporte sostenibles; 2. Los modelos gestion mixtos (private—public
partnership); 3. El impacto del fendmeno de la globalizacién en la gestién de las ciudades; 4. La

necesidad de un transporte pablico masivo mas humano.

El segundo capitulo propone, en primer lugar, una lectura de los elementos conceptuales que

configuran el orden urbano: el ambito normativo y los usos y practicas en el espacio publico. En

13



segundo lugar, se aborda el aparato metodologico de la investigacion. En tercer lugar, se definen
los operadores espaciales que configuran la estructura espacial del Metrobds y se lee desde su
Optica el funcionamiento de las rutas de transporte concesionado que operaban por la Avenida
Insurgentes antes de la entrada del BRT.

El tercer capitulo se ocupa de exponer, por un lado, el proceso de implementacion de la linea 1
del Metrobus en la ciudad de México, haciendo énfasis en las particularidades de la demanda de
viajes por la Avenida Insurgentes. Por otro lado, se describe la estructura funcional y operativa
del Metrobds por esta avenida; alli se recogen datos como, por ejemplo, los itinerarios y las

unidades en servicio.

Finalmente, el cuarto capitulo retoma lo descrito en el capitulo tres, para establecer un didlogo
con las practicas de movilidad de los usuarios de la linea 1. Se encuentra alli, por lo tanto, una
lectura de los dos ambitos del orden urbano, centrada en la estructura espacial del Metrobus, y

derivada del anélisis de las entrevistas realizadas a pasajeros de este sistema de transporte.
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CAPITULO 1

Marco analitico del sistema de Autobuses de Transito Rapido - BRT

“Voy a la ciudad

voy a trabajar

ahi esté el placer

lo voy a buscar

(...) Como me llaman
€s0 no importa”

Fruko y sus tesos

Introduccion

Los sistemas de transporte BRT (Autobuses de Transito Rapido) en América Latina y
particularmente en la ciudad de México, son consecuencia —y a su vez manifestacion— del
“despliegue de un conjunto de tendencias y fenomenos” (De Mattos, 2001: 5) de gestidn urbana
que contribuyen a la definicion de las politicas de desarrollo y planeacién. Se configura, por lo

anterior, una geografia urbana que se manifestaré en la transformacién del orden urbano®.

En este sentido, para explicar la aparicion del Metrobus y el papel de éste en la transformacion
del orden urbano en la ciudad de México, es necesario identificar los elementos nodales que
integran el aparato discursivo de las actuales propuestas de movilidad urbana, en las que el BRT
es uno de los pilares. Asi pues, en el presente capitulo nos encargaremos de explicar los

elementos discursivos que a continuacion se enuncian:

1. Lademanda de sistemas de transporte sostenibles
2. Los modelos gestion mixtos (private—public partnership)

3. El impacto del fendmeno de la globalizacion en la gestion de las ciudades

2 Emilio Duhau y Angela Giglia (2004: 258), entienden este concepto: “un conjunto de normas y reglas tanto
formales (pertenecientes a algunas jerarquia del orden juridico) como convencionales a las que recurren los
habitantes de la ciudad explicita o tacitamente en el desarrollo de practica relacionadas con los usos y formas de
apropiacion de los espacios y bienes publicos de uso colectivo”.
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4. La necesidad de un transporte publico masivo mas humano

Ahora bien, para comprender a cabalidad estos cuatro elementos, es importante ubicarlos en el
marco de la crisis urbana de las décadas del ochenta y noventa; la cual, de acuerdo con autores
como De Mattos (2001), Graizbord (2011), Balbo (2003), es el escenario de donde emergen las
tendencias y fendbmenos urbanos que han contribuido en la actualidad a la transformaciéon de las
ciudades latinoamericanas, no solo en cuanto a su estructura espacial, sino también en relacién

con nuevos mecanismos de gobernanza y gestion.

1.1 El escenario de la crisis urbana

La segunda mitad del siglo pasado estuvo marcada, para gran parte de los paises de América
Latina, por la puesta en marcha de modelos industrializacion de gran escala conocidos como de
sustitucion de importaciones. En este proceso, segun lo explica Arturo Escobar en La Invencién
del tercer mundo (1998: 56), el estado no solo actué como “arquitecto” del desarrollo econémico
sino ademéas como cimiento de las ideas de progreso econémico tan en boga en ese momento, y
que emanaban, como el mismo autor lo refiere, tanto de la iniciativa nacional como de

organismos multilaterales comprometidos con la lucha contra la pobreza y el atraso.

El papel de las ciudades en esta fase de industrializacion fue fundamental, toda vez que es en
ellas donde se construyeron los grandes complejos industriales que habrian de servir como
soporte del desarrollo econdmico (Méndez, 2002: 399; Romero, 2009: 265; Cuervo y Gonzélez,
1998; Singer, 1975). Como consecuencia de ello, arriban a las urbes, alentadas por la creciente
oferta de trabajo, grandes masas de habitantes de las areas rurales que se asientan principalmente
en sectores periféricos o0 en municipios que empezaran a configurar el panorama que actualmente

se puede apreciar.

En este punto se debe resaltar que este proceso de expansion de las ciudades si bien se encuentra

condicionado por el desarrollo industrial, también obedecid, en casos como el de Colombia, a
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fenomenos de violencia politica en el campo que presionaron a sus pobladores a buscar
seguridad en las zonas urbanas (Viviescas, 1989). Ademas, se pueden apreciar en el mismo
periodo procesos de movilidad interurbana en los cuales las ciudades con mayor produccién
industrial se constituyeron en fuertes polos de atraccion de nuevos habitantes, como sucedi6 en
el caso brasilefio con San Pablo y Rio de Janeiro, que pasaron de ser “regiones del café” a ser los

centros fabriles mas importantes del pais en ese momento (De Oliveira, 1977; Caldeira, 2011).

El paisaje urbano, por lo tanto, va a sufrir transformaciones radicales que tendran un impacto
directo en los procesos de planeacion y generacion de lo politicas. Asi, de la mano de la
construccién de grandes proyectos habitacionales para los obreros, se van a hacer evidentes las
necesidades de dotacion de servicios urbanos: saneamiento, electrificacion y transporte publico,
a lo que hay que agregar, por otro lado, la infraestructura de salud, educacion y recreacién. En el
mismo periodo se pondran en funcionamiento, asimismo, proyectos viales y de transporte de
gran envergadura: circuitos viales, anillos periféricos y la construccion de sistemas de transporte

férreos (metro).

No obstante la construccién de obras de infraestructura de gran impacto y la fluidez de recursos
econdmicos para inversiones urbanas, el panorama de las ciudades tendia, como consecuencia de
su desbordado y poco organizado crecimiento, a hacer mas visibles los efectos de la exclusién y
segregacion urbana. Aunque éstos fendbmenos no eran nuevos, si se vieron favorecidos por el
incremento del desempleo que se tradujo, como era de esperarse, en la aparicion de una
economia de subempleo muy potente que no fue atendida de forma decidida por los gobiernos
(Galeano y Beltran, 2008).

En consecuencia, el subempleo no solo representd para los sectores mas pobres una posibilidad
de acceso a los medios basicos de subsistencia, sino que constituyo en un factor de modificacion
de patrones de uso y ocupacion del espacio, no solo en las zonas periféricas sino también las méas
centricas, en donde se pueden apreciar fendbmenos como el aumento del comercio ambulante que

ocupa las calles y plazoletas, y la precarizacion de la vivienda en los mismos centros historicos,
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que si bien tiene precedentes en procesos urbanos anteriores, se agrava en este periodo (Giglia,
2010; Jaramillo, 2012; Davis, 1999).

Los gobiernos, teniendo en cuenta lo anterior, se enfrentaron al reto de generar politicas urbanas
que pudieran satisfacer demandas de grupos sociales diversos y contribuyeran, al mismo tiempo,
a gestionar de manera mas adecuada las necesidades de las grandes areas metropolitanas que
empezaban a resentir los efectos del creciente trafico vehicular, la contaminacién y la
fragmentacion espacial (Islas, 2000; Navarro, 2005). Sin embargo, ya era posible apreciar una
espiral de problemas que, por la misma naturaleza de la planeacion del momento, eran tratados
de manera aislada sin contar con una vision integrada de la realidad urbana; esto debido, en

parte, a la fuerte centralizacion politica caracteristica de las naciones latinoamericanas.

Otro factor que va a impactar de manera decisiva en lo que aqui hemos denominado crisis
urbana, es el de la economia. De esta manera, con una captacion de recursos que dependia en
gran medida de los “buenos precios de materias primas (de hidrocarburos y productos mineros,
mas que agricolas) y condiciones de financiamiento externo excepcionales” (Ocampo, 2007: 7),
las ciudades no tardaron en resentir los estragos de la crisis de la deuda externa (préstamos con
los que se apalancé el proceso de industrializacion) y la disminucion de la cotizacion de las
materias primas en el mercado internacional. A lo anterior se debe agregar que el sector
industrial mostraba ya signos evidentes de agotamiento dado, entre otras razones, por la pérdida
de ventajas competitivas de los bienes de consumo nacionales frente a la creciente oferta de

productos manufacturados foraneos (Almandoz, 2008).

Asi, con el advenimiento de la crisis de la deuda externa a principios de la década del 80, las
cifras de desempefio econdmico para América Latina no eran alentadoras, lo cual se puede ver en
la caida general del PIB que pasé de 4,5% en los setenta a 1,3% en la década siguiente (Bulmer—
Thomas, 2010). Para el caso de México, el PIB pasé de crecer con un promedio anual del 6,05%
en el tiempo del llamado milagro mexicano —politica de desarrollo estabilizador— al 0,18%

después de la crisis, y solo mostrara signos de mejoria hasta 1994 con un 3,91% (CEFP, 2003).
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El aumento de los intereses de los créditos contraidos para financiar los programas de
industrializacion, el alto gasto publico en programas de bienestar, las tasas de recaudacion fiscal
bajas como consecuencia del estancamiento general de la economia y el evidente deterioro
ambiental causado por décadas de uso intensivo de recursos sin adecuados programas de
mitigacion, son algunos avisos de alerta que prendieron las alarmas tanto para los gobiernos

como para los acreedores internacionales. En palabras de Arturo Almandoz (2008: 69):

“Latinoamérica exhibia asi los efectos mas dramaticos de la sobre urbanizacion, tales
como la hipertrofia del sector terciario y de la economia informal que camuflaba el
excedente de fuerza de trabajo en las ciudades, completada con la proliferacién de

asentamientos no controlados y pobreza”

La respuesta a todo ello trajo consigo un imperativo representado por la necesidad de lograr el
equilibrio entre tres variables, que luego van a convertirse en el fundamento de los programas de
desarrollo urbano sostenible. Por un lado, las econdmicas: los ingresos generados por las
diversas actividades productivas, los programas de inversion en obras publicas y los pagos del
servicio de la deuda. De otro lado, las sociales: mitigar el impacto del evidente estancamiento de
la industria en la pérdida de empleos y el consecuente aumento del descontento en las capas mas
bajas de las sociedades urbanas. Por ultimo, las ambientales: reduccién de las emisiones de gases
a la atmosfera, en el caso de las ciudades, y control a la explotacion de recursos en areas

protegidas.

Estos rasgos generales de la crisis urbana de la década del ochenta, que se extendera hasta finales
del siglo pasado, vinieron acompafiados por nuevas necesidades que surgen a la par con los
desequilibrios econdémicos del momento —y tal vez por ellos mismos—. Enunciamos enseguida
tres de las necesidades que tuvieron un importante eco en los cambios que se van a dar en el

futuro, de los cuales, en el dia de hoy, los sistemas BRT son uno de sus resultados més evidentes.

e Amplios sectores de la sociedad que piden una mayor participacion en gestion de la ciudad,

mas alla de los meros instrumentos politicos formales que en muchos casos ya existian;
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e organismos internacionales que como parte de los paquetes de rescate econémico —
Programas de Ajuste Estructural del Fondo Monetario Internacional (FMI), en algunos
casos—, buscan que se adelanten reformas a la organizacion de los estados, en las que haya
una mayor participacion de la iniciativa privada en la prestacion de servicios antes confiados
Unicamente a la esfera publica, asi como mejores condiciones institucionales que favorezcan

la descentralizacion politica;

e grupos empresariales que persiguen el transito de la inversion centrada en la industrial a una
orientada a los servicios, para lo cual es necesario contar con infraestructura que lo permita y

en la cual estan decididos a contribuir para su realizacion.

Finalmente, es pertinente acotar que los rasgos de la crisis urbana atrds descritos no se
presentaron de manera uniforme en el amplio espectro de las ciudades latinoamericanas. Por el
contrario, existieron factores locales o enddgenos que configuraron la realidad urbana de formas
muy diversas. Estos fueron alentados por las tasas de industrializacion precedentes, los niveles
de urbanizacién y expansién de la mancha urbana o por la presencia que tuvo el estado en areas
estratégicas y el papel concreto que entrd a jugar en los nuevos procesos econdmicos, politicos y
sociales derivados de la aplicacion de politicas de liberalizacién de mercados, desregularizacion

y descentralizacion.

1.2 Los cuatro elementos discursivos del BRT
1.2.1 La demanda de modelos de movilidad sostenible
La oferta de transporte publico en la ciudad de México estuvo marcada en la segunda mitad del

siglo pasado por los siguientes procesos: a. la desaparicion progresiva de los tranvias

(Leidenberger, 2011); b. la consolidacion de la Alianza de Camioneros, no solo como prestador
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del servicio del transporte sino como actor politico en la esfera local y nacional (Lépez Saldivar,
1999); c. la construccion del Sistema de Transporte Colectivo — Metro y; d. la conformacion de
la empresa Ruta 100 por parte del GDF (Davis, 1999).

Cada uno de los modelos de oferta de transporte tuvieron esquemas de gestion particulares que
se vinculaban tanto con parametros propios del sector, como con relaciones politicas que se
tejieron en el tiempo, y que tienen sus raices en procesos que Diane Davis (1999) ha ubicado en
la construccion del estado mexicano posrevolucionario. De tal suerte, la llegada a la ciudad de
México del Metrobus —con su aparato de gestion propio— representd un cambio no solo en la
estructura de las vialidades intervenidas sino también en la concepcién mas amplia de la

movilidad urbana.

Los programas de movilidad sostenible, en los que se enmarca el Metrobus, surgen en el
contexto de los proyectos de desarrollo urbano sostenible (DUS) que de acuerdo con Victor
Urquidi (2002: 526), “tienen su origen en los afos setenta y ochenta, cuando se empezé a
advertir y alertar acerca de los peligros de los excesos de contaminacion” que estuvieron

alentados, en América Latina, por el modelo de desarrollista al que ya nos referimos.

En la evolucion del paradigma de sostenibilidad, el informe Our Common Future (Nuestro futuro
comun) publicado en 1987, y que es producto de las reuniones de la Comisién Mundial sobre
Medio Ambiente y Desarrollo, se va a convertir en un documento fundamental para pensar los
desafios de un desarrollo no solo centrado en factores econémicos, sino que considere de forma
decidida tanto el cuidado del medio ambiente como la atencion de demandas sociales. Por ello, la
cumbre de Rio de 1992 retomara el concepto de desarrollo sostenible y lo pondra como el eje
central de su declaracién final que fue suscrita por los delegados de los paises reconocidos por la
ONU.
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Como producto de las discusiones sobre un programa mundial de sostenibilidad, la Agenda 21 —
documento conclusivo de la cumbre de Rio—, propone tres condiciones necesarias para cumplir

con las metas de desarrollo sostenible en las ciudades:

1. Nivel adecuado para todos, de tal forma que por lo menos logren estandares minimos en la
vivienda, la infraestructura, la seguridad social y la estabilidad

2. Modos de produccion y consumo sostenibles; y

3. Forma vy estructura urbanas que promuevan o faciliten las condiciones propuestas en 1y 2
(Graizbord, 2011: 42).

En este orden de ideas, los dos documentos referidos —el informe Nuestro futuro comun y la
Agenda 21— como pilares del desarrollo urbano sostenible, abordan la necesidad de pensar
modelos de transporte que contribuyan no solo a la reduccién de las emisiones de gases
contaminantes a la atmasfera, sino también a la mejoria de la calidad de vida de sus usuarios —

condiciones de calidad, seguridad y accesibilidad universal—.

De alli, que la movilidad sostenible a la que se alude, haya sido definida por un sinnimero de
instituciones tanto nacionales como internacionales. Para nuestro caso, vamos a tomar la que de
ella hacen David Guillamon y David Hoyos en su libro Movilidad sostenible. De la teoria a la
practica (2005: 11):

"un sistema y unas pautas de desplazamiento que proporcionan los medios y las
oportunidades para satisfacer las necesidades econdémicas, ambientales y sociales de
manera eficiente y equitativa, al mismo tiempo que minimiza los impactos adversos
evitables 0 innecesarios y sus costes asociados, en escalas espaciales y temporales

relevantes".

No se trata, por lo tanto, de una cuestion meramente ambiental lo que persigue el paradigma de
la sostenibilidad, sino que su campo de accion se amplia al ambito economico y social. Ademas,

al hablar de los “impactos adversos evitables”, se esta tratando de poner de presente lo que Lucy
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Winchester (2006: 9) ha denominado “equidad intergeneracional”, que no es mas que la
posibilidad que se le brinda a futuras generaciones de gozar de “una cantidad de bienes al menos

iguales a los que disponemos hoy”.

Igualmente, Guillamon y Hoyos exponen la definicion que la OECD —de la cual hace parte
México— ofrece sobre movilidad sostenible, y aunque el énfasis de ésta es diferente a la de la
Comision Europea, es indiscutible que tienen puntos comunes que las ligan con las

conceptualizaciones que al respecto se han hecho:

un sistema de transportes sostenible es aquel que "sin dafiar la salud publica ni los
ecosistemas, satisface la necesidad de acceso de acuerdo con el uso de recursos
renovables por debajo de su tasa de regeneracion y el uso de recursos no renovables por
debajo de la tasa de desarrollo de substitutos renovables” (Guillamon y Hoyos, 2005:
12).

En la postura de la OECD se puede apreciar, en consecuencia, la preocupacion por estructurar
salidas a la crisis ambiental que, en el marco de la sostenibilidad, permitan el desarrollo de
tecnologias limpias que no interfieran con el ciclo de recuperacion de recursos renovables. Pero
ademas, teniendo presente en el horizonte de accidn que el desarrollo de sustitutos renovables
tiene procesos de generacion de largo plazo, dados los exhaustivos procesos de investigacion que

esto conlleva.

En este punto de la discusién, convendria, de otro lado, ver la manera en la que los sistemas BRT
responden a las expectativas de la movilidad sostenible. Para ello revisaremos dos documentos
vinculados con la implementacion de los mismos en diferentes ciudades de Ameérica Latina, y
que a nuestro juicio pueden ilustrar de manera clara el enfoque sostenible de las propuestas en

mencion.

El PNUMA, Programa de las Naciones Unidas para el Medio Ambiente (UNEP, por sus siglas

en inglés), se ha convertido, después de la experiencia del Transmilenio en Bogota, en un
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importante promotor de los sistemas BRT en América Latina. Es asi como ha desarrollado a lo
largo de la década pasada, en asocio con instituciones encargadas de la investigacion y
consultoria en temas vinculados con el transporte, documentos que buscan guiar la

implementacién del BRT en la regién y en el mundo (ITDP, CTS, IBRT)®.

En 2009 aparece el documento titulado Planificacion e implementacion de un sistema de Bus
Répido en América Latina: resumen orientado a tomadores de decisiones escrito por Jorge
Rogat y editado por el PNUMA. En este texto, posterior a la construccion de la linea 1 del
Metrobus, el BRT de la ciudad de México aparece calificado como un “gran exito” (Rogat, 2009:
8).

En lo que respecta a la movilidad sostenible, en la introduccion el texto editado por Jorge Rogat
—quien también dirige la publicacién Planificacion e implementacion de camparias destinadas a
promover el uso de la bicicleta en paises de América Latina. Guia para tomadores de decisiones

(2009)— existe un apartado dedicado al desarrollo sostenible:

“un sistema de transporte publico de una ciudad es un componente fundamental de una
politica de transporte sostenible orientada al beneficio de sus usuarios y pensando en los
beneficios a largo plazo para la ciudad. Un aspecto que se toma en cuenta crecientemente
al tomar decisiones sobre un sistema de transporte son las implicaciones en términos de
desarrollo sostenible y la relacién que éste tiene con uno u otro proyecto de transporte. El
desarrollo sostenible ha sido un concepto con varias décadas de desarrollo, cuyos

componentes principales son los econémicos, ambientales y sociales” (Rogat, 2009: 8).

Como se puede apreciar en el anterior apartado, y retomando las definiciones hechas por la
Comision Europea y la OCDE, es posible encontrar elementos transversales que las ligan con la
conceptualizacién que sobre el desarrollo sostenible que ha expuesto, tales como la cuestion

multifactorial, no solo ambiental, de las propuestas del DUS.

® Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo, Centro de Transporte Sustentable e Instituto del Bus Rapid
Transit.
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Con respecto a la dimension ambiental del desarrollo sostenible, la Guia, al momento de
describir las caracteristicas técnicas de las unidades BRT, pone un énfasis particular en la
reduccion de las emisiones de éstas con respectos a las de los vehiculos particulares y las demas
opciones de transporte publico automotor —se excluye por tanto al metro, debido a que no usa

combustibles fosiles sino corriente eléctrica para su funcionamiento-—.

En cuanto a los otros dos aspectos funcionales del desarrollo sostenible —el econémico y el
social—, el texto de Rogat resalta que los sistemas BRT no solo involucran medidas para reducir
las emisiones de gases contaminantes, sino que lo que lo que hay detrds de estos proyectos
constituye, de entrada, un programa amplio de organizacion de la ciudad. Asi, “los proyectos que
den mayor prelacion al transporte pablico, las bicicletas y caminar tendran efectos méas benéficos
para la poblacion” (Rogat, 2009: 10), y estos permiten, en la misma linea, la reorganizacion del
espacio publico intervenido y la revitalizacion de zonas deprimidas. Empero, es pertinente acotar
que en su momento otros modelos de transporte como el tranvia o el metro, también planteaban
que su puesta en marcha contribuia no solo a mejorar la movilidad en las zonas urbanas sino que
representaban cambios importantes en cuanto al cambio en patrones de uso del suelo,

revitalizacion de areas deterioradas y reordenamiento general del espacio publico.

En igual sentido, las variables econdmicas son tomadas en consideracion, toda vez que “la
eficiencia de una ciudad se refleja en la facilidad de movimiento a lo largo de la misma” y, por lo
tanto, la reduccién de los tiempos de traslado entre las zonas de residencia, trabajo, estudio y

esparcimiento, traera consigo “una mayor eficiencia econémica” (Rogat, 2009: 9).

El PNUMA, en asocio con diversas instituciones, entre las cuales cabe resaltar al ITPD por su
papel en la promocion del BRT en el continente, publica la Guia de planificacién de los sistemas
BRT. Autobuses de Transito Réapido* (ITDP, 2010). Este documento, que tiene un mayor nivel de
detalle que el anterior, centra su atencion en las potencialidades del modelo BRT frente otras

* En adelante, nos vamos a referir a este texto como la Guia.
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propuestas de transporte como el tranvia, el tren ligero o el metro, aunque no las descarta como

soluciones efectivas.

El documento resalta que “todas las opciones de transporte puablico producen impactos
ambientales” dados, fundamentalmente, por el tipo de combustibles utilizado y también por la
posibilidad de reducir, via la oferta de calidad, el porcentaje de viajes en vehiculos particulares
(ITDP, 2010: 94). No se trata, segin se puede concluir de los postulados del documento, de la
eliminacién de las emisiones, pues aunque las unidades también podrian ser tipo trolebus, como
en el caso de Quito, en la mayoria de los casos emplean “diesel limpio” o gas natural que

contribuyen a la cuota de gases de efecto invernadero.

Ahora bien, lo que se propone como verdadero aporte de estos sistemas a la reduccién de los
impactos ambientales negativos, es la posibilidad de reemplazar las unidades méas contaminantes,
dado sus afios de uso, por unas de mayor capacidad, bien sean articuladas o biarticuladas, que
cuentan con motores de tecnologias mas avanzadas. “Dado que un vehiculo de transporte publico
es igual a 100 veces o mas vehiculos individuales (...), la reduccion en emisiones al aire pueden
ser considerables si la demanda se incrementa”, a la par con el beneficio ambiental, también se

persigue una mayor eficiencia en la gestién de los viajes (ITDP, 2010: 95).

De otro lado, el documento refiere las bondades del sistema en cuanto a: la mejora en la calidad
de vida de los usuarios; la disminucion de los tiempos de desplazamiento; la generacion de
empleos mas estables para los operadores del sistema de carriles confinados, dado el nuevo
esquema de funcionamiento que, al ser de corte empresarial, tendra un logica laboral que se
aparta diametralmente del modelo hombre—camion tradicional, mejores condiciones de

accesibilidad universal para personas con capacidades especiales. En sintesis,

“los sistemas de transporte publico también pueden proporcionar uno de los pocos
lugares en una ciudad donde todos los grupos sociales pueden encontrarse e interactuar.

(...) La regeneracion de un area urbana gracias a las mejoras en el transporte publico
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puede tener beneficios sociales multiples. Como fue anotado, la mejora de un érea crea

empleo y crecimiento economico” (ITDP, 2010: 96).

Asi, de acuerdo con estos dos documentos revisados, los sistemas BRT contribuyen de manera
decisiva al desarrollo urbano sostenible en sus tres &mbitos de accion. Sin embargo, es pertinente
anotar que las condiciones de implementacion de esta alternativa de transporte en las distintas
ciudades, obedecen a criterios y condiciones particulares de organizacion del espacio urbano, por
lo cual es posible que, en algunos casos, no se logren desarrollar plenamente las potencialidades

de los carriles confinados.

1.2.2 Las iniciativas de inversion mixtas (private—public partnership)

El segundo elemento del aparato discursivo del BRT, estd dado por la promocion de las
iniciativas de inversion mixtas (publico—privado) en la prestacion de servicios urbanos, en
particular el transporte. En este apartado, pues, revisaremos la forma en la que el sistema de
carriles confinados apropia este mecanismo de gestién para aplicarlo en su “estructura de
negocio” (ITDP, 2010).

La aparicién de nuevos agentes y organizaciones al interior de las ciudades en el periodo de
crisis urbana, son los signos mas visibles del “cambio institucional” (North, 1995) que opera en
la gestion urbana a partir de la década del ochenta. Lo anterior, implica que las redes de actores
que se generan alli, van a estar medidas por intercambios de informacién y conocimientos que
tienen como sustento un marco politico que sirve, a su vez, como instrumento regulador de las

acciones emprendidas.

De igual modo, la misma incorporacion de términos como gobernanza y la nueva gestion urbana
(Aguilar Villanueva, 2006; Alfie, 2009; Seixas, 2008; Delgado, 2009), va a significar, mas que
una mera transformacion semantica, una ruptura con una tradicion regulatoria que provenia del
mismo agente que ejecutaba los proyectos: el Estado. Por tanto, la gobernanza urbana y la nueva

gestion urbana van a centrarse en la posibilidad de vincular la redistribucion de poder —que es la
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esencia de la descentralizacion al entender de Sergio Boisier (2001)—, la participacion ciudadana
con facultades de decisidon y no Unicamente de consulta u opinién, y la capacidad de organismos
privados de diversa naturaleza en la prestacion de servicios urbanos que antes estaba restringida
al estado.

En la nueva “arquitectura” de la politica y planeacion de las ciudades, sostiene Eduardo
Passalacqua, los gobiernos deben fungir como “agentes-promotores” de los proyectos urbanos,
en los cuales el comportamiento que asuman sea el de “un facilitador de oportunidades mas que
distribuidor de recursos publicos” (2003: 7). Sin embargo, eso no se logrard con la simple
reasignacion de funciones, por lo que se hace necesario que se desarrollen marcos regulatorios y
normativos que permitan, tanto a las instancias de gobiernos como los nuevos actores,

desempefiar sus papeles en la escena urbana.

Conviene en este punto acotar que estas tendencias de gestion que fueron arribando a
Latinoamérica desde la década del ochenta estaban siendo alentadas por procesos politicos de
alcance mundial. Partiendo principalmente de Estados Unidos con el gobierno de Reagan e
Inglaterra con el de Thatcher, se estaba produciendo un giro cardinal en cuanto a las
implicaciones de tener un estado que interviniera en todos los &mbitos de la sociedad, maxime
cuando las constantes crisis econdémicas estaban minando los indices de recaudacion fiscal con la

cual se sostenian los programas de bienestar social.

Estas tendencias mundiales de desplazamiento del papel del estado en cuanto a la prestacion de
servicios publicos, como lo acota Passalacqua, tuvieron en el continente formas particulares de
implantacién, dadas las condiciones politicas y econdmicas de cada nacion. Asimismo, las
consecuencias de procesos de apertura de estos servicios al capital privado sin contar con
instrumentos claros de regulacién, conllevaron, en algunos casos, implementacién de politicas de
precios restrictivas con las cuales comunidades con menores ingresos se vieron impedidas para
acceder a los mismos, con lo cual se agudizaron las condiciones de desigualdad al interior de las
ciudades (Burgess, 2003; Balbo, 2003).
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Esquema 1

Funcionamiento del sistema de transporte publico concesionado

Infraestructura Vehiculos - i
vial general W servicios
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" Cuota fija l“i _ Cuota fija por dia 3

Conductores

Asociacion gremial Propietarios individuales

Fuente: Modificacidon parcial del modelo que aparece en el documento: (CTS, 2005a)

La conviccién —heredada en gran medida del marco de apertura enunciado— de que la prestacion
de servicios urbanos, particularmente el transporte, tendria mejores indices de calidad y
eficiencia al ser asumida por actores privados en asocio con los gobiernos, es retomada por las
instituciones dedicadas a la promocion de los sistemas BRT. Asi pues, la tendencia de asociacién
publico-privada en el caso de los carriles confinados va a estar presente en las agendas
gubernamentales de las principales ciudades latinoamericanas, independientemente, incluso, de
la orientacion politica de las administraciones locales. Ese es justamente el sentido que tienen las
tendencias y fendmenos urbanos que estamos tratando de describir: las urbes no pueden

sustraerse de ellos, pues aun cuando generen o haya manifestaciones especificas que estén
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encaminadas a adaptarlos a sus contextos locales, esta serie de parametros de gestion circulan de

manera global.

Antes de describir las caracteristicas del modelo de negocio propuesto en la Guia del ITDP
(2010), conviene decir que la forma tradicional de operacion del sistema de transporte publico
concesionado® esta basada en permisos de circulacion por determinadas vialidades (rutas) o en
concesiones a empresas particulares, sobre las cuales las autoridades publicas encargadas de la
administracion o vigilancia del servicio han manifestado bajos niveles de control (Ver esquema
1). Del anterior lo anterior se excluyen, por su misma naturaleza, las empresas publicas

dedicadas a la prestacién de transporte automotor.

Como se puede apreciar, el punto central de esta matriz de operacion es la “guerra por el
centavo”, caracteristica de un esquema de funcionamiento centrado en la competencia
desregulada, en la cual cada conductor de unidad —hombre-camion— debe asegurar un numero
minimo de pasajeros transportados como condicion salarial bésica (lracheta, 2005; Hernandez,
2005; Salazar, 2008). Lo anterior tiene un impacto negativo no solo en la calidad del servicio
sino también en la movilidad de las ciudades, si se tiene en cuenta que la baja capacidad de las
unidades en servicio y la permisividad en cuanto a las paradas aleatorias congestionan las
vialidades, generando de esta forma traumatismos en el tréfico, con lo cual los tiempos de
traslado se hacen cada vez més elevados.

Como sefiala Alfonso Iracheta (2005), los directos afectados de este esquema de negocio son los
usuarios, quienes diariamente deben acudir al transporte tradicional para lograr desplazarse por
la ciudad. Sin embargo, no debe dejarse de lado el impacto negativo en el desempefio econémico
de las urbes: la falta de conectividad, la imposibilidad de integrar redes de transporte, las tarifas

asociadas a la necesidad de abordar diversos medios de transporte en un mismo trayecto, hacen

® Como se vera en los siguientes capitulos, este sistema de transporte no es el Gnico presente en la ciudad de México
al momento de la entrada en operacidn del BRT. Ahora bien, nos interesa resaltar el funcionamiento de las rutas, por
cuanto son, de forma exclusiva, las depositarias de las reformas emprendidas por el Metrobus.
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que uno de los factores que se consideran decisivos a la hora de evaluar el desarrollo urbano,

como es el de la movilidad, muestre cifras negativas.

En este orden de ideas, generar una nueva “estructura de negocio” (ITDP, 2010) se convirtio en
un imperativo de la modernizacién del transporte pablico en las principales ciudades de América
Latina. Asi, la Guia de planificacion de los sistemas BRT. Autobuses de Transito Rapido,
propone cinco elementos necesarios para lograr una estructura organizativa acorde con las

expectativas tanto de los usuarios como de los inversores del sistema:

1. Ambiente institucional de regulacion en el cual las firmas privadas de concesion operen
el sistema con amplia veeduria publica.

2. Logro de comportamiento de costos en marco de sociedades publicas-privadas (p. €j., el
sector privado financia los vehiculos).

3. Proceso de licitacion de operadores que fomente la competencia para el mercado pero
limite la competencia al interior del mercado.

4. Compensacion de operadores basada en kilémetro-vehiculo recorridos en vez de nimero
de pasajeros

5. Sistemas de recoleccion de tarifas con concesion independiente que distribuyan las

ganancias de forma totalmente transparente.

“Este sistema mixto de regulacion publica y operacion privada se ve como la aproximacion
Optima para lograr un sistema competitivo y transparente que responda a las necesidades del
usuario” (ITDP, 2010: 601). Es claro, en este sistema de funcionamiento, que asi como se
generan nuevas relaciones contractuales entre el gobierno y los prestadores del servicio, también
emergen nuevas relaciones politicas entre estos actores, basadas fundamentalmente en los

postulados de la gobernanza urbana.

En estos términos, el BRT, al oponerse al modelo hombre—camidn, impone, a su vez, sus propios

criterios de negociacién que obedecen a los nuevos arreglos institucionales expuestos, en los
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cuales las organizaciones tradicionales de transportistas —asociaciones, alianzas o sindicatos— se
ven en la necesidad de migrar hacia formas empresariales para lograr insertarse en el nuevo

modelo de negocio so pena de quedar excluidos.

En su libro El leviatan urbano, Diane E. Davis (1999) va a describir de forma detallada el papel
que jugo el transporte publico en la configuracion espacial de la ciudad de Meéxico en el siglo
pasado. Centrando su atencion en las relaciones entre los prestadores de este servicio y las
instancias de gobierno, la autora delinea un mapa politico® que fue decisivo en el proceso de
desaparicion del tranvia, en la construccién del Metro, en la consolidacion del llamado “pulpo
camionero”’ y, por Gltimo, en la constitucion de la empresa publica Ruta 100, que surge en 1981

como solucion al excesivo poder manifestado por el sector de los transportistas permisionarios.

La anterior referencia es valida para remarcar el hecho de que la construccion del BRT no solo
obedece a criterios urbanisticos sino, como lo menciona la Guia, a decisiones politicas que se
muestran como obligadas para lograr los fines propuestos, y que estan encaminados a lograr
vincular la prestacion del servicio de transporte pablico con criterios de corte neoliberal dados en
el marco de la crisis urbana ya descrita. Al respecto, es revelador el apartado dedicado en el
documento en mencion a la “transformacion de los sistemas existentes”. Primero habla del
escenario de creacion de un sistema BRT a partir de un monopolio estatal, y segundo, siendo este
el punto que nos interesa resaltar aca, de la “transformacion de una industria de autobds privada,
débilmente regulada e informal” (ITDP: 607).

® Este mapa politico estuvo determinado, en gran medida, por la presencia, en el panorama del transporte ptblico, de
organizaciones sectoriales afiliadas a corporaciones politicas del PRI como la Confederacion Nacional de
Organizaciones Populares — CNOP, la Confederacidon Regional Obrera Mexicana — CROM o la Confederacién de
Trabajadores de México - CTM. De esta forma, en el complejo sistema corporativista, la participacion protagdnica
de la Alianza de Camioneros de México, influyd, de acuerdo con Davis, en la negativa del Regente Ernesto
Uruchurtu al proyecto de ICA para la construccién del tren subterraneo en la ciudad.

" Denominacion que se le ha dado al periodo de expansion descontrolada del transporte publico concesionado entre
1946 y 1981 (Voukas y Lopez, 2011).
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Con relacion a esta ultima transformacion, el documento expone un plan de accién para las

negociaciones en el caso del Transmilenio en Bogota:

El Alcalde se reunid primero con los jefes de las empresas de buses y les dijo que el
BRT comenzaria a andar con o sin ellos; que ellos podrian o bien participar de forma
productiva o bien perder sus derechos de operacién en rutas de TransMilenio. Después
de esto, nadie de la oficina del Alcalde se reunié con los operadores privados (...) Si los
operadores privados de buses ya tienen una concesion de 15 afios para operar servicios
exclusivos de buses, el operador privado de buses podria frenar el proyecto BRT en las
cortes, durante afios. En esta situacion el gobierno debera “comprar” al operador. Sin
embargo, normalmente lo operadores de buses son culpables de centenares de pequefias
violaciones reguladoras y estas violaciones se pueden utilizar para presionar a los

operadores a sentarse en la mesa de negociacion” (ITDP, 2010: 610).

Como se aprecia en la anterior cita —dejando de lado los mecanismos empleados para lograr un
acuerdo— esta tendencia de asociacion publico-privada no esta exenta de problemas para su
consecucioén, dado que el proceso de cambio institucional se encuentra atravesado por inercias
organizativas presentes en el gremio de los transportadores, puestas en términos principalmente
de la desconfianza (Salazar, 2008), que data de varias décadas atras, y que se manifestaran,
claramente, en todo el conflicto generado por la construccion de los carriles confinados de

transporte.

1.2.3 El impacto del fenémeno de la globalizacion en la gestion de las ciudades

El tercer ambito de analisis de la implementacion del BRT estad dado por el impacto que el
fendmeno de la globalizacion ha tenido en la gestion de las ciudades. Para abordar este punto,
nos vamos a referir a dos aspectos concretos que han contribuido a la expansion del modelo de
carriles confinados en América Latina. El primer aspecto es el de la circulacion de ideas acerca
del desarrollo urbano en un contexto globalizador. El segundo aspecto, referido al papel de las

corporaciones en la promocidn del sistema de carriles confinados en la regidn, si bien no se hace

33



explicito en los dos documentos revisados (Guia de planificacion de los sistemas BRT.
Autobuses de Transito Rapido y Planificacion e implementacion de un sistema de Bus Rapido en
América Latina: resumen orientado a tomadores de decisiones), consideramos que gravita sobre

estas propuestas.

La circulacién de ideas del urbanismo en la globalizacion

De acuerdo con Luis Mauricio Cuervo (2005: 30), existen tres “canales a través de los cuales se
da el proceso global de circulacion de ideas de ciudad y de desarrollo urbano: la teoria urbana,
los paradigmas urbanos y el discurso institucional publico (nacional e internacional)”. Cada uno
de estos vectores posee caracteristicas especificas, sin embargo, lo que nos interesa resaltar aqui

es que hay un elemento comun entre ellos: la informacion.

Siguiendo a Cuervo, los modelos tedricos “surgen de la observacion de experiencias concretas
que (...) a través de la elaboracion de estudios e investigaciones y de su difusion, terminan
convirtiéndose en puntos de referencia obligados y en imégenes del deber ser urbano o
territorial”. A su vez, los paradigmas tienen un mecanismo particular de accién que es la
observacién directa de experiencias por parte de diversos sectores de la sociedad como los
“funcionarios y politicos comprometidos en la gestion del desarrollo urbano y local”, ademas de
“los movimientos sociales organizados, tales como viviendistas, ambientalistas, organizaciones y

asociaciones de vecinos” (2005: 27).

Por otro lado, el discurso institucional esta dado “por instituciones y organizaciones nacionales e
internacionales dedicadas a los temas del desarrollo regional y urbano: “bancos internacionales
de fomento (Banco Mundial - BM, Banco Interamericano de Desarrollo - BID), fondos
nacionales especializados (...), instituciones publicas nacionales dedicadas a temas especificos
tales como vivienda, transporte, servicios publicos domiciliarios, infraestructura urbana”®

(Cuervo, 2005: 31). Si bien la distincion que hace el autor entre estos tres canales es meramente

8 Las comillas son nuestras
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analitica, importa reconocer que la gestion de las ciudades en el contexto de la globalizacion no
es responsabilidad exclusiva de los gobiernos, sino que ahora intervienen en ella una amplia
gama de actores, que no manifiestan sus intereses de manera aislada o unitaria. En este escenario
se encuentran, como manifestacion clara del vinculo de diferentes niveles de actores, las
iniciativas de inversion mixtas (private—public partnership), abordadas en otro apartado del
capitulo. En consecuencia, se generan, de la mano de los flujos de informacion entre actores,
redes de cooperacion que llevan a los actores a integrarse a movimientos ya no de alcance

meramente local sino, también, global (Sassen, 2007).

Lo anterior no quiere decir que antes de la década del setenta u ochenta no hubiera relacion entre
los centros de investigacion ligados a las universidades, los gobiernos y las instituciones
internacionales. Lo que cambia es el caudal y el sentido de la informacién que circula entre ellos,
y que tienen como elemento detonante la ampliacién de las posibilidades de comunicacion en
todos los niveles. En tal medida, se podria hablar de la integracién, para el caso del BRT y su
expansion, de dos tipos fundamentales de informacion: uno representado por el “dato estandar” y

otro por la “interpretacion/evaluacion/juicio” (Sassen, 2007: 24).

El primer tipo de informacion enunciado por Sassen se encuentra constituido por los datos
consignados en la profusion de estudios sobre el estado del transporte y la movilidad en las
diferentes ciudades. En este rubro se destacan, por un lado, los informes producidos de forma
independiente por las firmas consultoras y, por otro, aquellos que los propios gobiernos
desarrollan a través de sus dependencias o0 encargan a centros de investigacion especializados; la
Encuesta Origen Destino para la Zona Metropolitana del Valle de México (EOD) se ubicaria en

este esquema de informacion.

Mientras tanto, el segundo tipo esta dado por la informacion que se produce y circula en foros y
eventos sobre temas como el medio ambiente, el desarrollo urbano y el ordenamiento del
territorio. Un caso significativo es el de los foros y conferencias mundiales y regionales

organizadas por instituciones como la ONU por intermedio de sus diferentes agencias y
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programas (PNUMA, ONU Habitat, etc.). Lo importante aqui es resaltar que las discusiones que
se dan en estos escenarios se convierten en asuntos vinculantes, por cuanto de alli se derivan
acuerdos que se ratifican localmente y que orientan el desarrollo de politicas como relacionadas
con la sostenibilidad ambiental, econémica y social, la reduccion de emisiones contaminantes o

la promocion de movilidad no motorizada.

Con base en lo que se ha sefialado, se pueden observar, en cuanto a la circulacion de ideas de
ciudad, dos momentos de un mismo proceso: por un lado, se encuentra el reconocimiento y
promocion, en el concierto internacional, las capacidades locales de cada ciudad, denominadas
por George Benko (2000) “especificidades del lugar”, y por otro, se aprecia la incorporacion de
¢éstas a “redes globales de decision e intercambio” que se manifiestan en patrones territoriales,

igualmente globales (Borja y Castells, 1999).

Este proceso ejemplifica de forma clara las “tendencias y fenémenos” (De Mattos, 2002) de
gestion urbana en la globalizacion, a los que nos referimos al principio del capitulo. Si volvemos
sobre los dos documentos disefiados para implementacion del BRT, podremos encontrar que alli
se hace referencia a las amplias posibilidades que ofrece el sistema de carriles confinados en un
contexto global marcado por la necesidad de ordenar el transporte pablico en funcion de la
movilidad, y de que ésta atienda a criterios de sostenibilidad; pero también se resalta que su
implementacién depende de las caracteristicas y necesidades especificas de cada ciudad.

El papel de las corporaciones en la promocion de los carriles confinados

En el acépite anterior, nos referimos al proceso de integracion de los actores involucrados en la
gestion urbana en redes globales de cooperacion y decision. Se dijo, ademas, que los gobiernos,
en el marco de las reformas adelantadas como respuesta a la crisis urbana de la década del
ochenta y noventa, se vieron avocados a cumplir un papel diferente al que venian cumpliendo

hasta ese momento.
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La funcion que histéricamente habian representado los gobiernos como arquitectos de las
politicas sectoriales sufre profundas transformaciones a raiz de los procesos politicos y
econdmicos que se vivieron en las dos Gltimas décadas del siglo pasado. Las estructuras de
gobierno, en medio de los procesos de descentralizacion, apertura econdmica y liberalizacion de
los mercados, actuaran en la nueva realidad urbana como ‘“agentes—promotores” de proyectos de
intervencion que se encuentran alentados ahora por un sentido de competitividad y captacion de

recursos e inversiones.

Las ciudades deben mostrar, por lo tanto, resultados de gestion que les permitan ubicarse como
importantes polos de atraccidn de inversiones, turistas, servicios, pero ademas como centros de
promocion cultural y artistica en un contexto de competencia global (GDF, 2011). Autores como
Margarita Pérez Negrete (2008) y Christoph Parnreiter (2000; 2010) han llamado la atencion
sobre la existencia, para el caso de la ciudad de México, de un complejo entramado de estrategias
politicas y econdmicas emprendidas por el gobierno y agentes privados para promover a la

capital en el escenario de las redes de ciudades globales.

Para lograr este objetivo es necesario contar con una infraestructura y aparato de “marketing
urbano” (Benko, 2000) capaz de servir como soporte de las nuevas necesidades. De esa manera,
la movilidad, y en ella el Metrobus, va a ser uno de los proyectos mas visibles en los programas
de desarrollo urbano del presente: desde los planes de recuperacién de los centros histéricos,

hasta las iniciativas metropolitanas y de integracion ciudad-region.

Dado el desplazamiento (y contraccion) de funciones de los gobiernos, aparecen nuevos actores
interesados en el desarrollo urbano: instituciones internacionales dedicadas a consultorias,
institutos de encargados de investigaciones sectoriales y, por ultimo corporaciones interesadas en
entrar a hacer parte del proceso de planeacion. Estas Gltimas, se posicionaran progresivamente
como actores encargados de gestionar, junto con los gobiernos y la sociedad civil, las ciudades.

Su intervencion se da tanto en diversos niveles como a través de diferentes organizaciones.
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En el caso de los proyectos de movilidad urbana sostenible, y por consiguiente, del BRT, las
corporaciones participan creando fundaciones encargadas de apoyar iniciativas locales de
reorganizacion de los servicios urbanos; ademas financian, a través de las mismas fundaciones o
de manera directa, estudios sobre el impacto de las emisiones de contaminantes del transporte
publico en el deterioro ambiental y congresos en los que se aborda la urgencia de adoptar
medidas de movilidad sostenible (De la Cruz, 2010; Volvo, 2010); publican, asimismo,
documentos en los que promueven sus productos (autobuses en la mayoria de los casos) como
respuesta a los desafios de sostenibilidad urbana; y se convierten en socios estratégicos de las

empresas concesionarias de los sistemas de carriles confinados®.

Con base en lo descrito, es posible leer el interés de promover acciones de movilidad sostenible,
centradas en el BRT, desde multiples Opticas. Por parte de los gobiernos, la sociedad civil y
algunas instituciones internacionales, hay una necesidad de instrumentar salidas al problema del
transporte publico, y por parte de las corporaciones se manifiesta un interés por aumentar, de un
lado, sus perspectivas de negocio, y de otro, por ganar protagonismo e influencia en la esfera de

la planeacion urbana.

1.2.4 Transporte publico masivo mas humano

El cuarto &mbito de analisis del discurso del BRT, esta constituido por la llamada humanizacion
del transporte publico. Asi, los sistemas de transito rapido se constituyen, de acuerdo con las
entidades promotoras del mismo, en la punta de lanza de una sustancial transformacién en la

manera de entender el transporte y la movilidad. En primera medida, segun Ricardo Montezuma

® Como muestra de lo anterior, podemos citar el caso de la compafifa anglo-neerlandesa Shell, la cual promueve, a
través de la Fundacion Shell, el desarrollo mundial y, ademads, le hace frente a “los desafios medioambientales
relacionados con el impacto de la energia y la globalizacion”. No debemos olvidar, sin embargo, que la fuente de
recursos economicos de esta comparfiia es la explotacion, distribucién y comercializacion de hidrocarburos.
Podriamos mencionar también a la Fundaciones Caterpillar (dependiente de una importante compafiia fabricante de
motores diesel) o0 a Volvo y Mercedez Benz, ambas dedicadas a la produccion de autobuses para los sistemas BRT,
y quienes patrocinan de forma activa la realizacion de foros, reuniones tematicas y seminarios sobre la importancia
de este sistema en el concierto internacional de la movilidad.
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(2010), “uno de los retos del transporte es pasar de la exaltacion de la rapidez que ha perseguido
durante mas de un siglo, a la promocion del disfrute del desplazamiento, a la oferta de
convivialidad”. En este sentido, toma forma la idea de que la estructura espacial de los sistemas
BRT esta orientada a lograr una mayor integracion entre los pasajeros, al garantizar, por ejemplo,

la accesibilidad universal a personas con capacidades especiales.

En segundo lugar, y en consonancia con el contenido del desarrollo sostenible, de lo que se trata
es de hacer que el Metrobus sea un sistema que ademas de transportar pasajeros cambie el rostro
de la ciudad y, en dltima instancia, la experiencia de los usuarios. De tal suerte, la humanizacion
se entiende, en el marco del discurso del BRT, como aquel estado en el cual, adicionalmente al
cumplimiento de parametros en la calidad de las operaciones (velocidad, espacio en las unidades,
seguridad, etc.), es posible hallar actitudes o “animos serenos y procesos de desaceleracion™ por

parte de los pasajeros (Montezuma, 2010).

Ahora bien, es preciso decir que en estos asuntos que venimos sefialando al respecto de la
humanizacion del transporte pablico se vinculan, en el marco del BRT, tanto los factores internos
—dados por su estructura funcional—, como con efectos de éste en la forma urbana y en la manera
de vivir la ciudad. Es decir, los beneficios de este sistema se pueden apreciar en la mejora de los
espacios y las condiciones para el abordaje y descenso de las unidades, y también en las
intervenciones en el paisaje urbano, puestas en términos de arborizacion, adecuacién de
banguetas y, en casos como el de Bogota, en la construccién de plazoletas y lugares de

esparcimiento, obras que el Transmilenio contribuy6 a potenciar.

Como lo acota el documento Metrobus: una formula ganadora (CTS, 2009), en una ciudad en la
que circulan diariamente 3.260.919 millones de vehiculos entre particulares, transporte publico y
de carga, de los cuales el 5% son de transporte publico (EOD, 2007), las emisiones
contaminantes se convierten en un factor que genera “mas de 4.000 muertes al afo (...) causadas
por problemas respiratorios acreditados a la calidad del aire” (CTS, 2009: 63). En consecuencia,

el BRT en la misma medida en la que contribuye a minimizar impactos negativos en el ambiente,
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también permite aumentar la actividad fisica de los usuarios, quienes deben caminar “desde los

puntos de origen y a los puntos destino” para abordar las unidades.

Humanizar el transporte publico es una tarea que el BRT se ha arrogado, y en ciudades
latinoamericanas en las cuales no existen otros sistemas de transporte masivo, es natural que el
modelo de carril confinado sea tomado como una solucion efectiva y de bajo costo para aliviar
los problemas de movilizacién cotidiana de pasajeros (Pardo, 2009). En este punto convendria,
pues, mencionar las principales acciones que se emprenden, por parte de los organismos
encargados de administrar los sistemas de transito rapido, para lograr el efecto de convivialidad y

disfrute del transporte pablico:

o En diferentes latitudes, los organismos encargados de administrar los sistemas de
transporte masivo han advertido la posibilidad de convertir las estaciones, rampas de acceso y los
vehiculos o trenes en escenarios de manifestacion cultural. Asi, por medio de exposiciones
itinerantes, murales, conciertos y hasta performance, se han explorado las amplias posibilidades
de emplear los grises e inertes espacios del transporte como mecanismos para acercar a los
usuarios a nuevas formas de apropiarse de los espacios urbanos. Todos estos programas han
estado orientados, ademas, por un sentido de lo que podriamos Ilamar un arte cooperativo, en el
que puede intervenir el amplio de la poblacién en la construccion de espacialidades; en Gltimas,

se trata de generar lugares de encuentro y socializacion.

Es posible hablar, a este respecto, de experiencias como las del Transmilenio en Bogota (un
sistema de tipo BRT), en donde a través de la camparfia Libro al viento este sistema de transporte
masivo se convirtio en un escenario propicio de fomento de la lectura. Alli, se dispusieron en las
principales estaciones estantes con libros de pequefio formato que incluian antologias de poesia
colombiana, cuentos y cronicas sobre Bogota, y selecciones de obras de literatura universal. Los
pasajeros, al acceder a la estacion, tomaban alguno de estos tomos, los leian en su recorrido o lo
podian llevar a sus casas, con la responsabilidad ciudadana de regresarlos al terminar su lectura,

para que de esta forma circulara de “mano en mano” este saber.
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Una experiencia similar se pudo advertir en el Metro de la ciudad de México, con el proyecto
Para leer de boleto en el metro, que bajo un sistema similar al de Transmilenio, procuraba
fomentar el héabito de lectura entre los usuarios de este sistema de transporte. Ademas, en el
mismo Metro, de acuerdo con Olivia Dominguez y las autoridades del STC-Metro, hay “un
programa amplio de actividades relacionadas con la difusion de la cultura y de la ciencia que no

se compara con ningun otro espacio de la ciudad de México” (2012: 269).

De igual manera podriamos hablar de la experiencia del Transantiago en Chile en donde se
implemento el programa Santiago en 100 palabras, que buscaba vincular la experiencia
cotidiana de los usuarios de este sistema con la organizacion del mismo, o el del ampliamente
conocido metro de la ciudad de Moscu, que aunque diferente a los anteriores, por cuanto su
concepto artistico esta dado desde el mismo momento de su construccion, sirve para ilustrar el

caracter de espacio de encuentro y apreciacion que pueden tener los sistemas de transporte.

o Una preocupacion que se ha venido convirtiendo en imperativo a la hora de planear y
gjecutar proyectos de transporte masivo, es la de la accesibilidad universal. Este aspecto se
encuentra relacionado con uno de los elementos de la sostenibilidad que fueron abordados en
otro apartado del presente capitulo: el aspecto social. ¢ Como lograr, entonces, que las personas
con capacidades diferentes puedan acceder en igualdad de condiciones a los vehiculos de
transporte, y por extensién, a los espacios urbanos? Los recursos que se han dispuesto para tal
fin, estan dados por el disefio funcional de las estaciones, las zonas de integracion y los vehiculos
del BRT.

Ahora bien, la accesibilidad aparece en el discurso del BRT vinculada, casi en exclusiva, con la
posibilidad de brindar a los pasajeros espacios adecuados para abordar, en igualdad de
condiciones, los autobuses articulados. Sin embargo, esto desconoce el sentido mas amplio de la
accesibilidad, el cual encarna la articulacién de los bienes y servicios urbanos con la estructura

de la movilidad en las ciudades. En otros términos, se trata de lograr que el transporte pablico
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funja como un mecanismo de integracion de los pobladores tanto al interior de los sistemas,

como en lo que respecta a la generacion de nuevas centralidades o lugares de actividad.

o Un tercer elemento que contribuye a hablar de la humanizacién del transporte publico,
esta dado por la integracion modal propiciada por la implementacion del BRT. En las ciudades
latinoamericanas es comun ver que los viajes diarios se realizan en diferentes modos de
transporte; para la ZMVM encontramos que la composicion de los viajes, segun la EOD-2007, es
la siguiente: 54.9% son realizados en un Unico modo —poco mas de 8 millones de viajes— y
45.1% se dan en dos 0 mas modos —de 6.7 millones—.

De la anterior informacion se desprende la importancia de generar procesos de integracién
modal, toda vez que la actual estructura de transporte limita la posibilidad de los usuarios para
estacionar sus bicicletas en las estaciones del Metro, el Metrobus o el Tren Ligero; situacion que
impone, de entrada, restricciones para emplear mecanismos alternativos y, entre otras cosas,
menos contaminantes para movilizarse por la ciudad. Por ello, una de las propuestas que se
hacen mas presentes en el discurso del BRT es el de lograr articular la oferta de transporte en lo
que se refiere a la cuestion tarifaria y de mecanismos de pago —como la tarjeta DF, implementada
a finales del afio 2012 por el GDF—, y en lo referente, como se dijo, a la integracion fisica de los

modos de transporte.

Conclusiones del capitulo

El acercamiento a los elementos que configuran el aparato discursivo del BRT permite
comprender la atmdsfera del momento en la que el GDF decide, a principios de la década pasada,
acoger la propuesta de implementacién del Metrobus en la ciudad. Los hechos particulares de la
llegada del sistema al DF, los cuales seran expuestos en otro capitulo de este trabajo de
investigacion, validan la presencia y el papel preponderante del amplio espectro de actores y

organizaciones que intervienen en la gestion y organizacion de las ciudades contemporaneas.
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Esto indica que para estudiar la estructura del sistema Metrobus, no basta con la revision de las
condiciones internas o locales que han orientado las politicas de provision del servicio de
transporte publico en la capital a lo largo de las Gltimas décadas. Por el contrario, en este capitulo
se muestra que es preciso entender simultaneamente, no solo el problema de la movilidad, sino el
conjunto amplio de escenarios del desarrollo urbano en el marco de procesos politicos y

econdmicos de alcance regional y global.

Se observa, en tal medida, que no es casual la presencia en la ciudad de México de importantes
organizaciones internacionales que promueven el sistema BRT en el mundo, toda vez que de esa
manera hacen posible la apertura de espacios de participacion que les aseguren visibilidad y, por
tanto, oportunidades de expansion de este modelo en el pais. Es notable entonces cémo el
Distrito Federal se constituye progresivamente en el centro de operaciones nacional y regional
desde donde se comandan las acciones de consultoria y promocion del sistema, y en este proceso

el “gran éxito del Metrobus” es la mejor carta de presentacion.

Por otra parte, esta revision de lo que hemos denominado el discurso del BRT, va a permitir la
identificacion de lineas de continuidad entre la gestion urbana actual y las transformaciones en
las practicas espaciales de los usuarios de la linea 1 del Metrobls que seran expuestas en los

capitulos siguientes.
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CAPITULO 2

Una revision del orden urbano

“Voy a la ciudad

donde tu estas sin compafiia
Voy cerca de ti

lejos de mi”

Monsieur Periné

Introduccion

La llegada del BRT a la ciudad de México representd importantes transformaciones en cuanto al
funcionamiento y organizacién de las rutas que circulaban por los corredores que fueron
intervenidos. Sin embargo, este no es el Gnico impacto que se puede apreciar, toda vez que el
Metrobus —visto en el plano urbano mas amplio—, al ser un sistema con una disposicion particular
de filtros, controles y regulaciones, ha generado —o por lo menos ha contribuido a ello— nuevas

dindmicas de uso y apropiacion del espacio que conviene estudiar con detenimiento.

Teniendo en cuenta lo anterior, en este capitulo nos encargaremos de establecer los elementos
conceptuales que permitan leer la configuracion del transporte publico desde la dptica del orden
socio—espacial urbano. En segundo lugar, se describird la aproximacion metodolégica del
trabajo, en la cual se hablara, como escenario fundamental, de la proveniencia de la informacion
empleada para conocer las précticas de los usuarios vinculadas con la ruta 2 y con el Metrobus.
En tercer lugar, se precisan los operadores espaciales™® sobre los cuales se estructura el sistema
BRT, para luego pasar a identificar, con base en dichos operadores, las practicas de los pasajeros

asociadas con el modelo de rutas de transporte concesionado.

1% Este término se definira en el Gltimo apartado del presente capitulo.
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2.1 Orden urbano

El asunto del orden socio—espacial urbano bien podria abordarse desde diversas visiones o
angulos de analisis. Existen copiosos estudios que aunque no refieren particularmente este
término, si se han encargado de problematizar las relaciones que establecen los habitantes de las
urbes con los diferentes espacios que ocupan. La abundante produccion que se encuentra sobre el
tema proviene, entonces, de un amplio espectro de tradiciones teéricas y académicas —cada una
con su cariz particular—, entre las cuales podemos nombrar a la sociologia, la antropologia, el

urbanismo y la geografia.

Ahora bien, para acercarnos al objetivo del presente trabajo, consideramos pertinente retomar la
conceptualizacion que desarrollan en diversos textos, al respecto del orden urbano, Emilio

Duhau y Angela Giglia. Los autores se refieren a este concepto en los siguientes términos:

un conjunto de normas y reglas tanto formales (pertenecientes a algunas jerarquia del
orden juridico) como convencionales a las que recurren los habitantes de la ciudad
explicita o tacitamente en el desarrollo de practica relacionadas con los usos y formas de
apropiacion de los espacios y bienes publicos de uso colectivo (Duhau y Giglia, 2004:
258).

A lo largo del libro Las reglas del desorden: habitar la metrépoli (2008), ambos autores se
encargaran de ampliar y complejizar los elementos descriptivos anteriores, vinculandolos, a su
vez, con el concepto de “experiencia metropolitana”. En nuestro caso, es importante hacer
referencia a este Gltimo asunto, en relacion con el de orden urbano, toda vez que lo que nos
interesa es ver como con la entrada en funcionamiento del Metrobds, la experiencia de
movilizarse por la ciudad —viendo esto dese los usuarios particularmente— cambia a partir de un
punto de inflexion que no es solo de caracter temporal sino también espacial; un antes y un
después del BRT.
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El orden urbano, de acuerdo con Duhau y Giglia, no es ni unitario ni inmovil en el tiempo, por lo
tanto, es importante resaltar que éste es producido por una amplia gama de actores y de fuerzas,
las cuales se encuentran en constante tension. Con ello podemos decir que la produccion del
espacio, y con ello de los usos y formas de apropiacion del mismo, es de naturaleza conflictiva.
De lo anterior se desprende que cada grupo social o agremiacion manifiesta intereses y asuntos
espaciales particulares que son movilizados con arreglo a diversos grados de territorializacion

que describen largos procesos de consolidacion y permanencia.

Por lo anterior, a lo largo del desarrollo del capitulo, habremos de referirnos tanto a la
experiencia urbana como a la dimensién conflictiva de la misma, como factores que contribuyen
a alterar el orden urbano, tanto en lo relativo al marco regulatorio como en lo tocante a los usos
y précticas de apropiacion del espacio en las ciudades. No debemos olvidar, de otro lado, que el
sentido de esta revision conceptual estara dirigida especificamente a la lectura del sistema
Metrobus, por lo cual, no nos ocuparemos de explorar dichos aspectos en otros ambitos o

problemaéticas de la ciudad.

2.1.1 El marco regulatorio

Como se desprende de la definicion de orden urbano, las diversas practicas sociales sobre el
espacio publico en las ciudades, tienen correspondencia con lo que podriamos denominar marco
regulatorio urbano, que opera como factor que posibilita o restringe el margen de accion de los
habitantes. Asi, el establecimiento de “normas de tipo formal o convencional” (Duhau y Giglia,
2004), puede entenderse como una necesidad histérica de ordenar tanto el espacio como las
formas de uso y apropiacion del mismo. Dichas normas, cualquier que sea su naturaleza, han
obedecido, a lo largo del tiempo, a diversas logicas relacionales que involucran tanto a las
autoridades de gobierno como a los habitantes y demas actores interesados en el desarrollo
urbano. De alli que sea importante precisar que el acomodo y la proporcion de influencia de

estos mismos sectores de la sociedad en la configuracion normativa ha sido variable y, por lo
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mismo, sus intereses han sido movilizados atendiendo a condiciones politicas, econémicas y

culturales presentes en cada periodo histérico.

Ahora bien, no basta con resaltar que tanto el cardcter formal como el convencional de las
normas que regulan el orden urbano, obedece a relaciones histéricas —de contraposicién o de
colaboracion— de intereses manifestados por actores, sino que es importante, en el mismo tenor,
determinar las caracteristicas propias tanto de lo formal como lo convencional, tratando de ver,
ademas, sus mecanismos de operacion y la manera en la que han contribuido —por su accion o

por su omision-— en la configuracion del panorama de la ciudad informal.

Tomando en consideracion lo dicho, el aspecto formal del marco regulatorio corresponde, en la
normativa juridica, al conjunto de decretos, leyes, programas y planes de caracter reglamentario,
que buscan, en palabras de Duhau y Giglia, ordenar “la apropiacion del suelo y sus usos” (2004:
264). Esta serie de normas formal, dado su caracter, son promulgadas por instancias de gobierno
encargadas de definir el ambito de aplicacion de las mismas, asi como las condiciones de tiempo

y espacio para su presentacion, ejecucion y cumplimiento.

Por consiguiente, en el campo de accién de la normatividad urbana es posible encontrar diversos
niveles de actuacion que corresponden, igualmente, a &mbitos o escalas diferenciadas. Ello
indica que el ordenamiento legal describe una trayectoria gradual de elaboracion que va desde lo
méas amplio y complejo, hasta lo mas concreto. Asi, en el Distrito Federal encontramos como
marco reglamentario general la Ley general de desarrollo urbano (GDF, 1996), de la cual se
derivan las leyes sectoriales, como la Ley de transporte y vialidad (GDF, 2002) y su renovacion
en 2014 con la Ley de movilidad (GDF, 2014) con sus normas complementarias, entra las que se

encuentra el Reglamento de transito (1999).
En cuanto al aspecto convencional del marco regulatorio urbano, conviene decir que, contrario a

lo que sucede con el anterior, obedece a parametros que se distancian de lo juridico, y se instalan

en el campo de la interaccion cotidiana entre los habitantes de la urbe. Alli, en el espacio de la
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ciudad, se generan acuerdos de accién sobre actividades particulares, que no se formalizan en lo
legal, y que estan vinculadas, de otra parte, “con conocimientos practicos” (Duhau y Giglia,

2004. 263) que constituyen la experiencia urbana.

Un ejemplo de lo anterior estaria dado por la existencia, en diferentes sectores de la ciudad, de
personas encargadas de regular el estacionamiento de vehiculos en las vialidades. Comunmente
conocidos como “franeleros” o “viene-viene”, son quienes se apropian de un segmento de la
vialidad para permitir que alli se ubiquen los automoviles que no encuentran resguardo o espacio
para estacionarse en otros lugares, bien sea porque en las zonas aledafias no existen lugares
adecuados y constituidos formalmente para este fin o porque el cupo de los existentes se
encuentra excedido. De esta necesidad se derivan, por tanto, una serie de acuerdos informales
entre los propietarios de los vehiculos y los franeleros, en los que establecen tanto las tarifas por
el servicio prestado, como las condiciones relativas a la seguridad e integridad del vehiculo en

caso de hurto, averia o en la eventualidad de la presencia de las autoridades de transito del DF.

Para el caso particular del transporte publico, se podria mencionar la presencia, a lo largo de la
ruta y particularmente en puntos criticos del recorrido, de personas dedicadas a informar a los
operarios sobre los tiempos de distancia entre unidades que cubren trayectos sobre estas
vialidades. Estos “checadores de ruta” devienen factor que logra tener injerencia directa en la
prestacion del servicio, dado que con su informacién el conductor acelera su marcha o, por el

contrario, la hace mas lenta.

Como vemos en los anterior ejemplos, los mecanismos de produccion de estos acuerdos o
normas convencionales describen una trayectoria horizontal que parte de la necesidad de generar
acuerdos sobre el uso y apropiacién de espacios, actividades o artefactos urbanos. Esta logica de
accion de los actores responde en gran medida a vacios legales que no han logrado ser cubiertos
con reglamentaciones formales, aunque en muchos casos, aun existiendo, los habitantes generan,
con base en sus “usos y costumbres”, entendimientos que incluso contraviniendo el orden

formal, logran ser efectivos y funcionales a sus fines (Giglia, 2012: 17).
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Los dos vectores en los que hemos descompuesto el marco normativo urbano son producidos en
condiciones institucionales y politicas particulares que sirven como cimiento, junto a otros
factores, para estructurar las modalidades de organizacion espacial que han sobrevenido en las
ciudades desde el mismo momento de su fundacion. De tal manera, es posible decir que la
relacion entre lo normativo y lo urbanistico no es unidireccional, sino que debe ser leida en doble
via; como un proceso constante de influencias y exigencias reciprocas, que al decir de Angela
Giglia (2012: 16), se vinculan con la existencia de una Illamado orden espacial historico que es
cambiante y abierto a la injerencia de procesos politicos, econdmicos y sociales de diversa

indole.

De forma anéloga, las practicas de los habitantes de las urbes no responden de forma mecénica a
los cambios normativos o urbanos que a lo largo de la historia se han dado. Por ello, es
importante resaltar que la experiencia urbana no esta definida Unicamente en términos de lo que
es permitido y no en determinado espacio, sino que se vincula con relaciones socioeconémicas,
culturales y politicas que contribuyen a modelar, igualmente, practicas de uso y apropiacion del

espacio.

Esta mirada global sobre la probleméatica del marco normativo, nos permite advertir en la
emergencia de tendencias y fendmenos urbanos descritos en el primer capitulo un potente factor
que contribuye a movilizar, a su favor, transformaciones sustanciales en la dimension formal y

convencional de las reglas que constituyen uno de los ejes de analisis del orden urbano.

De tal suerte, en primera instancia, los proyectos urbanos requieren para su funcionamiento un
reacomodo de la normatividad en el que no basta con promulgar nuevas leyes y decretos, sino
que se deben generar marcos institucionales amplios que permitan darle sustento a las
propuestas. Se puede inferir, por tanto, que la pretension esencial es robustecer los mecanismos
de ejecucion de las iniciativas, procurando que haya continuidad y coherencia entre los objetivos

definidos y la forma en la que éstas son llevadas al plano material.
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Vale la pena decir que estos reacomodos normativos no son propios de los nuevos discursos, ni
nacen con las tendencias y fendmenos contemporaneos. Basta para ello revisar la literatura
existente sobre desarrollo en la ciudad de México para corroborar que con cada proyecto urbano
se han dado transformaciones de la normatividad urbana y de los aspectos institucionales

existentes hasta el momento.

Sin embargo, teniendo en cuenta lo anterior, en la actualidad es posible identificar acentos
particulares en la forma en la que se manifiestan en la gestion urbana las singularidades o
contenidos propios de los discursos, en nuestro caso, de movilidad y transporte. Ahora bien, esto
sera expuesto con mas amplitud en el siguiente capitulo, cuando analicemos detalladamente, en
el marco del Metrobdus, el papel que los nuevos instrumentos de gestion cumplen en el panorama

urbano presente.

En sintesis, podriamos decir, teniendo en ello un primer elemento de andlisis, que lo que se
advierte como producto de las nuevas tendencias y fendmenos urbanos, son exigencias
normativas precisas, que tienden a configurar sistemas, en el caso de la movilidad, con “reglas de
uso mas rigidas” (Giglia, 2012: 19) asentadas sobre mayores controles y filtros, los cuales tienen
un impacto directo en el orden urbano visto en su conjunto. Dichas exigencias se manifiestan,
por ejemplo, en instrumentos de gestidn, en la creacion de instancias de control y vigilancia, y en
la instalacion de dispositivos o artefactos espaciales que contribuyen a prefigurar un orden

derivado —y constituyente— del contenido de los proyectos urbanos.

En segunda instancia, es importante abundar en la naturaleza de las escalas de proveniencia de
las exigencias normativas que acompafian a los proyectos urbanos contemporaneos,
particularmente los que remiten a la movilidad y el transporte. Como se deriva de lo expuesto en
el primer capitulo, en la actualidad no es posible explicar el desarrollo de las ciudades acudiendo

unicamente a los factores locales de implementacion de propuestas de renovacion urbana, sino

50



que hace falta contemplar el panorama mas amplio o global en el que se inscribe el contenido de

las mismas.

Asuntos como la sostenibilidad, la gobernanza urbana, la disminucion de emisiones
contaminantes, la redensificacion de zonas centrales de las ciudades, el derecho a la ciudad, entre
otros, surgen como iniciativas de alcance amplio, que circulan en el panorama metropolitano
internacional y movilizan intereses, y que se convierten en un ideal normativo urbano de
dimensiones globales. No en vano, los gobiernos de las ciudades, en sus planes de desarrollo,
contemplan la ejecucion de proyectos que ademas de satisfacer las necesidades propias de cada
urbe, cumplan con estandares de calidad externos en cuanto al medio ambiente, al habitat y las

buenas practicas de gobierno, por citar solo algunos de ellos .

Lo anterior, pone de relieve la existencia de facto y de jure de redes de ciudades que permiten el
intercambio de informacion por medio de la suscripcién de protocolos y la participacion en
organismos internacionales de financiamiento de proyectos urbanos acordes con las tendencias
actuales. En este ambiente, es necesario resaltar la existencia de corporaciones, ONG y
organizaciones que brindan asesoria en areas estratégicas como la movilidad, la cultura urbana,

la vivienda y el desarrollo social en su conjunto.

No obstante, la idea que queremos expresar no es la de la dependencia incondicional de las
ciudades en la actualidad a los preceptos globales, sino remarcar la existencia de éstos como uno
de los tantos agentes dinamizadores del desarrollo urbano. Con esta idea en mente, en el tercer
capitulo, va a ser posible identificar, de un lado, los mecanismos de operacién del Metrobus y,
por otra parte, ver en qué medida el BRT cumple el cometido de transformar del orden urbano en

la ciudad de México.
La aproximacion que hemos hecho a los aspectos normativos del orden urbano, y que ha estado

apoyada en la division entre el caracter formal y convencional de los mismos, nos sirve para

identificar, en un nivel conceptual, si se quiere, las caracteristicas principales del marco
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regulatorio que gravita alrededor de las practicas urbanas de ocupacion y apropiacion del
espacio, que luego se veran con claridad en la organizacion del transporte publico antes y
después de la llegada del Metrobus. En tal sentido, debe ponerse de relieve el hecho de que los
efectos en la espacialidad de la avenida Insurgentes derivados de las transformaciones

normativas, son apenas un factor parcial del conjunto de las alteraciones en el orden urbano.

De tal forma, para lograr comprender el proceso de transformacion del orden urbano, conviene
describir y especificar el segundo &mbito en el que, con fines analiticos, éste se ha
descompuesto. Por lo tanto, en el siguiente acapite nos vamos a referir al asunto de los usos y
practicas de apropiacion del espacio publico, procurando establecer, ademas de su definicién, los

mecanismos de produccién de los mismos.

2.1.2 Los usosy practicas en el espacio publico

El espacio publico ha sido objeto de intensos debates no solo en el seno de la academia, sino
también por parte de sectores de gobierno, organizaciones sociales, planeadores y promotores
urbanos, quienes pretenden definir tanto el ambito material del mismo, como los usos y practicas

que alli deben tener lugar.

Lo anterior nos lleva a definir el espacio publico urbano, en primera medida, como el escenario
por excelencia de las interacciones sociales, en donde se dan cita las mas variadas y diversas
practicas de los distintos grupos sociales que alli se sienten convocados. En palabras de Simmel
(2002: 3), es justamente en las metrépolis en donde se puede encontrar la multiplicidad de
experiencias que configuran el caracter de lo urbano, dada la “concentracion de tantas personas
con intereses tan diferentes”. Esto configura, por lo tanto, “un sistema articulado” de intereses

que se manifiestan en lo que Wirth (2005) ha denominado como un “modo de vida”.

En segunda medida, el espacio publico ha de ser entendido como aquello que “es de utilidad o de

interés comun a todos” en donde, ademas, “lo publico se vuelve progresivamente sinonimo de
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politico” (Rabotnikof, 2003: 19), y por lo tanto, el caracter y naturaleza de las interacciones
sociales que alli se dan, inciden de forma determinante en la configuracion de la ciudadania. La
anterior vision es compartida por Jordi Borja, para quién el espacio publico “supone dominio
publico, uso social colectivo” (2003: 67) como condiciones esenciales para que en las metropolis

contemporaneas sea posible la construccién de ciudadania.

Estos dos sentidos del espacio publico se encuentran vinculados con una dimension regulatoria y
normativa, tanto desde la drbita juridica o formal, como desde el &mbito convencional. Lo que se
busca con ello, por lo tanto, es garantizar la accesibilidad, en condiciones de equidad, a los
bienes y escenarios de uso publico al interior de la ciudad, teniendo en cuenta, de otro lado, las

caracteristicas propias de cada uno de ellos.

No obstante la existencia del espacio ptblico como “un concepto juridico” (Borja, 2003: 65) que
interviene en el proceso de prefiguracion de practicas y formas de ocupacién, éste no es el unico
factor que alienta el uso y transformacion del mismo. No en vano Borja nos dice que “los
comportamientos de la gente pueden crear espacio publicos que no lo sean juridicamente o que
no estén previstos como tales” (2003: 66), con lo cual se pone de relieve la importancia de las

practicas como fuentes productoras de espacialidad en el escenario urbano.

Este espacio que es socialmente producido, y en la misma medida resultado de un “acontecer
solidario” entre individuos, se constituye en el crisol en el que se funden y se han transformado
las diversas formas de organizacién territorial de las ciudades a lo largo del tiempo (Santos,
2000: 19). Estas formas histéricas pueden ser entendidas, en el tenor de lo expuesto por Duhau y
Giglia (2008), como la articulacion de los modelos de desarrollo urbano con formas de gestion y
gobierno propias de cada época, junto a la morfologia social resultante de las relaciones

econdmicas Yy culturales de los actores de la urbe.

En tal medida, las practicas espaciales de los habitantes de la ciudad solo pueden ser leidas en

relacién, por un lado, con las formas de organizacion del territorio y, por otro, con el orden
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subyacente a ello. Apoyados en el anterior argumento, podriamos ver como la experiencia de
transitar y movilizarse por la ciudad de México ha estado marcada no solo por la expansion de la
misma, sino también por la implementacion de diversos modos de transporte que obedecen tanto

a necesidades de la urbe, como a tendencias de desarrollo de alcance continental.

El resultado que se advierte es la transformacion de los tiempos de desplazamiento de las
personas, asi como la alteracion del grado de accesibilidad a determinados lugares que es
favorecida por la expansion de la oferta de transporte; aunque, en la otra cara de la moneda, el
déficit de esta oferta impacta de forma negativa en la posibilidad que tienen algunos habitantes,

en particular de las zonas periféricas, para acceder a los servicios y equipamientos urbanos.

Para comprender en un sentido méas preciso el asunto de las practicas espaciales, podriamos
decir, acudiendo a Roberto Lobato Corréa (1995; 2007), que éstas se encuentran vinculadas con
el principio de la selectividad espacial. Este &mbito o atributo, segin Lobato, es resultante de la
conciencia y —agregariamos nosotros— de la existencia de la diferenciacion espacial, que viene a
configurar, por otro lado, un principio ordenador del territorio, en el que se hace patente que la
distribucion de la oferta de equipamientos urbanos no es uniforme vy, por lo tanto, el acceso a

ellos, como acotamos anteriormente, es igualmente diferencial.

Nos dice Corréa, que “en el proceso de organizacion de su espacio, el Hombre actia de modo
selectivo. Decide sobre determinado lugar segun presente atributos de interés” para sus
actividades (1995: 36). Esto permite inferir que los habitantes de la urbe, en su accién de
movilizarse por ella, se encuentran interactuando en un espacio que se ha configurado alrededor
de atributos especificos que se vinculan, a su vez, con contenidos normativos que vendrian a

constituir el orden urbano.

De tal suerte, las practicas espaciales se conjugan con principios espaciales tales como la

proximidad, la conectividad, la accesibilidad, la centralidad y la dispersion, entre otros,

54



conformando una sintesis de andlisis configurada, para el caso del transporte y la movilidad

urbana, segin Salomén Gonzéalez (2012), de la siguiente manera:

Esquema 2

Modelo general de movilidad urbana
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Espacio-temporalidad

Fuente: Modificado con base en: Gonzélez Arellano, Salomén (2012).

En el esquema anterior encontramos, en primer lugar a los usuarios quienes son los que se
movilizan por la ciudad, empleando para ello, en segundo lugar, diversos dispositivos, artefactos
0 sistemas de transporte (Metro, Metrobus, autobuses, vehiculos particulares o bicicletas) que
permiten o sirven de puente y enlace para, en tercer lugar, acceder a los distintos espacios-
lugares de actividad, teniendo en cuenta, en esto Gltimo aspecto, tanto las caracteristicas
materiales de estos escenarios, como su usos Yy destinacion, los cuales estan determinados por
cuestiones relativas a la normatividad o también, como lo acota Borja, “por la dindmica propia

de la ciudad y los comportamientos de la gente” (2003: 66).

Esta linea de reflexién nos permite ubicar, en la relacion de los citados principios espaciales con
las précticas urbanas, la matriz de produccion de territorios y lugares al interior de las ciudades,
toda vez que en la permanencia de las actividades cotidianas en el tiempo y en el espacio, se
generan procesos de apropiacion y se manifiestan, en la misma medida, representaciones
sociales. Asi pues, el resultado de las practicas urbanas, manifestadas en ambas cuestiones —la
apropiacion y las representaciones—, es la simiente de la experiencia cotidiana de los habitantes

de la ciudad.

55



Es preciso, por tanto, decir que la apropiacion se encuentra dada, en términos de Perla Serfaty—
Garzon (2003: 2), por “una relacion de individuos con objetos”, en la que el factor que funge
como mediador entre ambos componentes es el uso que se le da a estos ultimos. Es decir, por la
via del uso y accion sobre los objetos, los habitantes de la ciudad intervienen en la construccién
de espacio urbano, a la vez que lo incorporan a la experiencia vital que, como hemos visto, es

construida —y pasa necesariamente— por la interaccién social.

Cabe resaltar, entretanto, que el sentido de la apropiacion descrito por la autora —y al que
nosotros nos suscribimos parcialmente—, esta esencialmente referido a cuestiones de indole
“emocional”, en donde al tomar algo como propio, se esta en capacidad de adaptarlo a las
necesidades particulares y, por este conducto, “transformarlo en un medio de expresion
personal”. Reconociendo por lo anterior la naturaleza procesual de la apropiacion, es posible
encontrar, en consecuencia, dos momentos 0 escenarios particulares que marcan “el sentido y la

legitimidad” de la misma (Serfaty—Garzon, 2003: 2).

En primera instancia, encontramos las actividades o préacticas espaciales cotidianas de los
habitantes de la ciudad. En ellas es pertinente remarcar, por ser nuestro objeto de estudio, la
accion de movilizarse diariamente del lugar de habitacion a los sitios de trabajo, educacion,
comercio, recreo y demas, que se encuentra relacionada con el uso y destinacion de cada espacio
al interior de la urbe, asi como con las caracteristicas de distribucion de los lugares de origen y
destino de los viajeros. Esta configuracion de practicas, que junto al &mbito normativo
constituyen el orden urbano, describe un proceso histérico que da como resultado una estructura

especifica de ordenamiento del territorio urbano.

En segunda instancia, podemos apreciar que las practicas espaciales “ancladas en contextos
situacionales” del escenario de la ciudad son, junto “con los horizontes de saberes y valores”
(Duhau y Giglia, 2008: 21), los principales elementos vinculantes que constituyen la experiencia

urbana. En ella se manifiestan con claridad, siguiendo a los autores, “los universos de practicas y
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representaciones no solo diferentes sino desiguales en cuanto a las posibilidades de aprovechar el
espacio urbano como recurso utilizable, para moverse en ¢I” (2008: 24). En esta sintesis
conceptual se pueden advertir elementos que hemos venido abordando, tales como la
selectividad espacial, la interaccion, las préacticas mismas y, por supuesto, el sentido normativo
del uso y apropiacion del espacio que, en determinadas ocasiones, define y, por ello mismo,

restringe el marco de accién de los actores urbanos.

Empero, cuando nos referimos a la experiencia urbana, se debe dejar por sentado que ésta no es
ni homogénea ni uniforme, por cuanto se encuentra referida a espacios que tampoco lo son. Esto
se explica, en gran medida, por la existencia de factores socioecondémicos, culturales y politicos
que influyen en la delimitacién tanto territorial como social de las précticas mismas. De alli,
pues, que haya sectores de la sociedad capitalina para quienes, por ejemplo, el Metro o cualquier
medio de transporte publico colectivo no es una posibilidad de movilizarse por la ciudad vy,

menos aun, significa un lugar de encuentro y de sociabilidad.

En tal caso, se puede decir que el ingreso econémico es un factor que media en la configuracion
de la experiencia urbana; sin embargo, éste, por si solo, no logra explicar el porqué de la
“selectividad espacial” de Corréa (1995: 36; 1998: 69) o las “oposiciones espaciales” de
Bourdieu (1999: 120) que subyacen a la accion de optar por desplazarse acudiendo a un medio
de transporte especifico. En este orden de ideas, haria falta, por tanto, agregar que los sectores
sociales, cualquiera que sean sus posibilidades econdmicas, desarrollan lo que el mismo
Bourdieu ha denominado una “simbolizacion espontanea” de su quehacer en la ciudad, y que es
justamente en ella en donde se manifiesta el contenido mas completo y complejo de la
diferenciacion socio—espacial en la cual se produce y reproduce el sentido de la experiencia
(1999: 120).

La experiencia urbana vendria a estar conformada, entonces, por el resultado de las practicas
espaciales individuales que son socializadas en diversos escenarios de interaccion urbana que

dependen, asimismo, de condiciones propias de cada contexto espacial, y que remiten, por otra
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parte, a un habitus urbano en el que se condensan dos cuestiones particulares: los contenidos
normativos —cualquiera que sea su naturaleza— asumidos por los individuos mediante la
repeticién —o la coaccion—, y la presentacion del espacio en formas de “valoracion y accion” que
en la practica se manifiestan como recursos particulares de ocupar y habitar la ciudad y, por lo

tanto, de apropiarse de ella (Giménez, 2005: 69).

En ultima instancia, debemos considerar que la apropiacién y, por tanto, la experiencia,
entendidas en los términos propuestos, se transforman a razon de cambios en la estructura
urbana. Nos referimos, en efecto, para el caso que nos ocupa, a la implementacion de un nuevo
modelo de transporte en la ciudad de México: el BRT. Asi, interesa ver como, con los elementos
conceptuales descritos en el presente capitulo, podemos comprender la forma de organizacion
del espacio o arreglo espacial del sistema Metrobds, procurando ubicar, en tal sentido, los
elementos normativos, las practicas de movilidad, los dispositivos espaciales y elementos
institucionales que configuran el marco de accion de lo que es promovido en el discurso como un

sistema de movilidad urbana sostenible.

Para ello, es primordial tener en cuenta, en primera medida, la forma de organizacion del
transporte pablico previa a la implementacion del BRT y, en segunda instancia, derivado de lo
anterior, considerar lo que Bourdieu (1999) ha llamado “efectos de lugar”, no solo sobre la
sociabilidad de los usuarios, sino también sobre la forma en la que se tejen las relaciones entre

actores como consecuencia de la puesta en marcha del Metrobus.

Con esto tltimo llamamos la atencion sobre la naturaleza conflictiva del espacio urbano (Janelle,
1979; Duhau y Giglia, 2004; Bourdieu, 1999; Garcia J, 2011; Villeneuve, 1994; Trudelle, 2003),
en donde, por su misma complejidad, se manifiestan diferencias entre intereses y asuntos, formas
de apropiacion y uso del mismo, que se activan, por ejemplo, con ocasion de un cambio en

algunos de los factores que constituyen el orden urbano.
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2.2 Aproximacion metodologica

Es importante referir, en la linea de expuesto por Maxwell (1996), que la investigacion
cualitativa aqui propuesta posibilita reconocer la accion de los actores involucrados en el
procesos de investigacion —en este caso los pasajeros—, y a partir de ello, comprender la manera
en la que éstos se reconocen como agentes que construyen el orden urbano en la ciudad de
México. Ahora bien, es importante mencionar que el caracter cualitativo no excluye la
posibilidad de vincular informacion de tipo cuantitativo en el trabajo investigativo, la cual no
necesariamente esté orientada a la formulacion presente de un modelo matematico explicativo
que dé cuenta, para nuestro caso, de las transformaciones en las normas y préacticas de los

usuarios de la linea 1 del Metrobus.

En este orden de ideas, el uso de informacion de orden cuantitativo en esta investigacion se
sustenta en la necesidad de comprender, por un lado, el escenario de la movilidad de pasajeros
por la Avenida Insurgentes al momento de la entrada en funcionamiento del Metrobus, y por
otro, la estructura de la oferta y demanda de los servicios —itinerarios— de éste sistema. Asi, con
base en datos proporcionado por las Encuestas Origen Destino (EOD)™ de los afios 1994 y 2007
y por el estudio coordinado por Clara Eugenia Salazar y José Luiz Lezama (2008), en otras
fuentes, es posible inferir el panorama del transporte urbano por la Avenida Insurgentes v,
ademas, comprender la légica de la construcciéon del sistema de carriles confinados para la
capital asumida por el Gobierno del Distrito Federal en cabeza de Andrés Manuel Ldpez
Obrador.

Continuando con el escenario metodoldgico, consideramos pertinente retomar lo expuesto por
Loic Wacquant en la introduccion del libro Los condenados de la ciudad (2007) Alli el autor
propone cinco elementos que podrian orientar el desarrollo de una investigacion sobre la

“marginalidad urbana”. Si bien este no es el tema del presente trabajo de investigacion, conviene

! Las EOD son instrumentos de analisis de movilidad cotidiana de pasajeros en la ZMVM, y son contratadas por los
gobiernos del Distrito Federal y del Estado de México.
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reconocer, junto con Wacquant, la importancia de definir con precision los conceptos que se
abordaran en el trabajo investigativo, para, en segundo lugar, establecer un didlogo con los
actores involucrados en el problema a tratar. De forma mas precisa, el socidlogo francés propone
que es fundamental la observacion etnografica como estrategia de acercamiento y como

posibilidad de comprension de las “relaciones y significaciones vividas” (2007: 21).

Pues bien, esta estrategia metodoldgica se emplea aqui, junto con las entrevistas realizadas
durante el afio 2012, para conocer la forma en la que los pasajeros asumen e incorporan en su
experiencia urbana las transformaciones que operan en la implementacion y funcionamiento de
la primera linea del Metrobus. De tal suerte, esta investigacion tiene sustento en el desarrollo de
doce entrevistas a pasajeros de la linea 1 del Metrobus, diez taxistas que prestan su servicio por
la Avenida Insurgentes, dos especialistas en el tema transporte publico en la ciudad de México,
un funcionario del Centro de Transporte Sustentable (CTS-Embarg México) y un funcionario de

la empresa CISA, principal operador privado del BRT en la Avenida Insurgentes.

2.2.1 Entrevistas a usuarios y taxistas

Las entrevistas a pasajeros se construyeron teniendo en cuenta un escenario temporal tal, que
permitiera conocer, de la misma persona, su percepcion sobre las rutas de transporte
concesionado y el MetrobUs por la Avenida Insurgentes™. Luego se establecieron dos ejes de
andlisis vinculados con los &mbitos que definen el orden urbano: lo normativo y las précticas
cotidianas. Asimismo, el guion de las entrevistas se estructurd sobre la base de los dos ejes de
analisis ya mencionados y su dialogo con los cinco operadores espaciales que definen la

estructura espacial del Metrobus:

12 El perfil de los usuarios entrevistados puede verse en el Anexo 1.

60



Estaciones para el abordaje de las unidades

El sistema de pago

Las unidades de gran capacidad, generalmente articuladas

El carril confinado y exclusivo para la circulacion de los autobuses del BRT
El control de tiempos de despacho (CTS, 2009).

a r w D E

El desarrollo de las entrevistas se hizo bajo la modalidad de recorridos-entrevista, en los cuales
se acompafiaba durante el viaje en MetrobUs a los pasajeros y alli se procedia a desarrollar los
puntos establecidos en el guion. Se opt6 por este recurso toda vez que quienes colaboraron con el
trabajo, manifestaban generalmente tanto falta de tiempo para atender una entrevista fuera del
escenario de movilidad habitual, como desconfianza sobre el objetivo y los recursos
metodoldgicos de este ejercicio. Ahora bien, es importante resaltar que los recorridos-entrevista
contribuyeron a enriquecer el ejercicio, dado que fue posible que los mismos entrevistados
validaran, a lo largo del trayecto, la informacion proporcionada. Asi, fue constante que tuvieran
expresiones como: “ahi lo ves”, “mira como funciona esto”, “no vayamos mads lejos para

entenderlo”, “lo que te digo es cierto”.

Por otra parte, los recorridos-entrevista se realizaron tomando como punto de partida tres
estaciones del sistema: Ciudad Universitaria, Polforum y Buenavista. La razén de esta
escogencia estribo en la posibilidad de reconocer, en estos puntos, diferentes perfiles de usuarios
(estudiantes, empleados, profesionistas, pensionados) de acuerdo con la lectura de los datos de
los documentos referidos anteriormente. La estructura de las entrevistas se describe a

continuacion:
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Entrevista a usuarios del Metrobus

Saludo

Buen dia, mi nombre es Madisson Yojan Carmona Rojas, estudiante del Posgrado en Ciencias Sociales y
Humanidades de la Universidad Autdnoma Metropolitana-Cuajimalpa, y me encuentro adelantando un trabajo de
investigacion sobre la linea 1 del Metrobus. Por ello, quisiera que me colaborara respondiendo unas preguntas sobre
sus recorridos en el Metrobls. Vale decir que la informacién que me proporcione sera tratada de manera
confidencial.

1. Informacion general

Nombre:

Edad:

Ocupacion:

Nivel de escolaridad:

Lugar de residencia:
Colonia:
Delegacion:

Municipio:

2. Generalidades sobre el recorrido

e ;Cuénto tiempo lleva transitando por la Avenida Insurgentes? ¢En ese tiempo, su tramo de desplazamiento ha
sido el mismo o ha cambiado? Indique, por favor, el tramo de su desplazamiento

e ;Cuénto tiempo tarda en su recorrido cotidiano? ¢Este recorrido lo realiza habitualmente en hora pico o en otro
momento?

e Para su recorrido emplea, aparte del Metrobds, otro tipo de transporte o modalidad (Metro, trolebus, taxi,
vehiculo particular, bicicleta a pie)? En caso positivo, sefiale el medio o los medios complementarios y cuanto

tiempo hace en ellos.

3. Ambitos de andlisis de la estructura espacial del Metrobus
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3.1 Estaciones

¢Usted tomaba el autobis o microbUs en las paradas establecidas o lo hacia en otros lugares? En caso de usar
los parabuses, ¢cual era su principal motivacion para hacerlo en estos lugares? ¢ Considera que la distancia entre
parabuses era la adecuada? ¢Estaban muy cerca o muy distantes?

¢Era habitual que otros pasajeros tomaran alli el autobuis o era frecuente que lo hicieran en otros sitios no
sefialados?

¢Ademas de personas esperando el autobus, qué otras practicas habia alli? ;Qué pensaba usted sobre las
condiciones de los parabuses y las practicas que alli tenian lugar? ¢Estos eran lugares seguros o en algin
momento del dia sentia que habia amenazas, inseguridad o riesgos? ¢Se sentia vulnerable alli?

¢De usar adecuadamente los sitios de ascenso y descenso considera usted que el recorrido habria sido mas agil?
¢Los conductores de las unidades respetaban los sitios de parada o, por el contrario, aceptaban parar en lugares
aleatorios? ¢Qué tipo de conflictos se detonaban entre pasajeros y operadores de las unidades a raiz de las
situaciones que ya ha descrito?

Ahora con el Metrobus, ¢considera usted que hay mayor seguridad para esperar el transporte? ;Es adecuado el
espacio al interior de las estaciones, en qué medida?

¢Considera que la distancia entre estaciones es adecuada? ¢Se encuentran muy cerca 0 muy distantes?

¢El acceso a las unidades es adecuado para personas con capacidades especiales discapacidad o estos solo
sucede en algunas estaciones? ;Considera usted positivo para el transporte publico restringir la ocupacion del

espacio, me refiero al caso de vendedores ambulantes, por ejemplo?

3.2 Sistema de pago

¢Siempre ha contado con la tarjeta del Metrobls? ¢(Cudndo no ha llevado, cuél es el procedimiento para
acceder?

¢Es més 4gil este medio de pago, o deberia existir otros mecanismos? ¢Qué opinidn tiene sobre pagar un valor
fijo por el recorrido y no por distancia como sucedia en las rutas?

¢Ha tenido problemas relacionados con el deterioro de su tarjeta, el saldo abonado en ella, procesos de
reclamacion? ¢ El nimero de maquinas para recarga es adecuado o hay estaciones en las que es dificil hacerlo?
¢Considera que la disposicion de camaras y personas de seguridad en las estaciones le brinda tranquilidad? ¢Ha
sabido de casos de altercados entre algiin pasajero y el personal de vigilancia por impedirsele la entrada? En

caso afirmativo, ¢conoce usted el resultado de este altercado?

3.3 Unidades

En su recorrido habitual, ¢la disponibilidad de buses es adecuada para la demanda de pasajeros o considera que
es deficiente? (El espacio al interior de los autobuses es adecuado o se presentan con frecuencia empujones o
situaciones relacionadas con ello? ;La entrada en circulacién de unidades biarticuladas ha contribuido a mejorar

el sobrecupo de las unidades? ;Reconoce tramos o itinerarios mas congestionados que otros o es unitario el
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namero de pasajeros a lo largo de la ruta?

En cuanto a la situacidn de abusos en el transporte puablico, ;considera usted que con el Metrobus la situacion ha
mejorado y en qué medida?, por lo anterior, ¢la iniciativa de separar en los vagones a los hombres y a las
mujeres corresponde al problema que se pretende atacar?

Por otra parte, ¢esta usted al pendiente del contenido de los programas que transmiten por las pantallas ubicadas
en algunos buses? ¢ le parece que es adecuado o0 sugeriria usted otro tipo de contenidos?

¢De las practicas que se daban en los autobuses de la ruta 2, reconoce algunas que hayan continuado? ¢;qué
opinién le merece el caso de las ventas en el transporte pablico? ¢Cuando no conocia el recorrido o las paradas,

en algin momento acudi6 al operador de la unidad para preguntarle?

3.4 Carril confinado

¢La existencia de un carril confinado ha contribuido a agilizar el trafico por Insurgentes o persisten zonas de
atascamientos frecuentes?

¢Considera usted que la supresion de algunos giros a la izquierda afecta la circulacion?

¢La implementacion del sistema de carriles confinados es la adecuada para una avenida como Insurgentes?,
podria usted decirnos cuéles son sus argumentos al respecto.

Existe una propuesta de ampliar el ancho del carril para permitir rebases en el Metrobus, ¢qué opinidn le merece

esta propuesta? ¢cree que ayudaria a mejorar el transporte piblico?

3.5 Tiempos de despacho

¢La frecuencia de circulacién es adecuada o cree usted que deberia mejorar?

En las zonas de la avenida donde hay mas itinerarios, ¢es justificada esta situacion o ello descuida otras zonas
en las cuéles tardan mucho en pasar los autobuses?

¢Existen mecanismos formales para comunicarle a la empresa MetrobUs estas situaciones o siente que no son
escuchadas las voces de los usuarios? En este caso, ¢utiliza usted los buzones de quejas y reclamos que hay en
algunas estaciones o los medios electrénicos dispuestos para ello?

¢Se ha visto obligada a abordar taxi u optar por movilizarse por otra ruta ante la demora del autobls? En caso

afirmativo, ;con qué frecuencia se ha presentado esta situacion?

El transporte en la ZMVM

¢En su opinién, cémo calificaria la expansion del Metrobus por la ciudad de México?

¢Considera que esta respuesta ha sido la mas adecuada para resolver los problemas de movilidad?

¢Se deberia conjugar mejor el Metrobls con otros medios de transporte? ¢Considera mas adecuada la
ampliacion de la red de Metro?

¢Qué medida sugiere implementar para mejorar el transporte en la ZMVM?
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En cuanto a los diez taxistas consultados, conviene decir, en primer lugar, que la informacion
proporcionada por ellos fue resultado de platicas informales surgidas de acercamientos a las
bases de taxis que pretendian ser casuales. Lo anterior cobra sentido en la poca disponibilidad de
tiempo que tienen ellos para atender una entrevista a profundidad como la que se desarrollé con
los pasajeros; situacion que viene dada por el constante nimero de servicios que deben atender
desde los lugares cercanos a su base hacia zonas, fundamentalmente, aledafias a la Avenida
Insurgentes. En segundo lugar, vale decir que las platicas giraron en torno a ambitos dispares —

no estructurados en un guion- relacionados con el funcionamiento del Metrobus.

Por la naturaleza de las platicas con los taxistas, consideramos que no era pertinente abundar en
sus perfiles de vida, contrario a lo que sucedio en el caso de los pasajeros. Empero, en algunos

casos fue posible conocer los afios de experiencia en el oficio y el domicilio particular de ellos.

Con base en la informacion dada por los taxistas, es posible registrar cuatro ambitos que resumen

el contenido del ejercicio desarrollado:

1. Aumento o disminucion del numero de servicios con la entrada en funcionamiento del
Metrobds.

2. Condiciones de trafico derivadas de la implementacion del BRT

3. Experiencias de pasajeros y transmitidas a ellos durante el servicio

4. El transporte publico en la ciudad de México.
2.2.2 Entrevistas a especialistas y funcionarios
Los especialistas y funcionarios entrevistados fueron los siguientes: Dra. Clara Eugenia Salazar
Cruz, investigadora del Colegio de México, y coordinadora, junto con el Dr. José Luis Lezama,

del libro Construir ciudad. Un analisis multidimensional para los corredores de transporte en

la Ciudad de México (2008); Dra. Maria Eugenia Negrete Salas, investigadora del Colegio de
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México, especialista en temas de transporte publico en la ciudad de México y critica del sistema
BRT en Insurgente por su limitado alcance en términos de atencion de la demanda de movilidad;
Lic. Eugenio de la Cruz, Coordinador de comunicacion social de la empresa CISA, y promotor
de la iniciativa del Metrobus en la Republica; finalmente, Karla Ruvalcaba, funcionaria del area
de Transporte del CTS-Embarg México, institucion que llegd a la ciudad de México con el

propdsito de implementar el Metrobus y expandir el modelo BRT en el pais.

Estas entrevistas estuvieron orientadas, en el caso de las dos especialistas, a conocer la vision
que se tiene desde la academia sobre la implementacion del BRT en México y sobre las posibles
transformaciones de orden urbano derivadas de la entrada en funcionamiento de este modelo. En
el caso de los dos funcionarios consultados, las entrevistas giraron en torno a tres ambitos: el
funcionamiento de las organizaciones que representan, el trabajo de fomento del BRT en México

y el modelo de ciudad que contribuye a construir este sistema.

2.3 El orden del transporte publico colectivo previo al Metrobus

Es indiscutible que el transporte pablico representa un factor de primordial en la configuracion y
por tanto en la transformacion tanto de la estructura espacial de las ciudades, como de la
experiencia urbana. Copiosos estudios se han dedicado a observar, en primera instancia como el
cambio en los sistemas de transporte —y la tecnologia asociada a ellos— ha contribuido a generar
0 acentuar centralidades, a expandir o controlar la mancha urbana, y a lograr, en Gltimas, que el
creciente nimero de poblacién de la capital tenga la posibilidad de movilizarse por la ciudad con

indices aceptables de eficiencia.

Otra parte considerable de estudios se ha orientado a comprender los factores de sociabilidad
asociados y derivados de cada uno de los modos de transporte, partiendo de un supuesto esencial:
hay diferencias sustanciales en la experiencia de movilidad de los habitantes que son dadas, en

gran medida, por el paso del tranvia a los autobuses o por la construccién del metro y, en nuestro
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caso, por la implementacion del BRT. Esto se puede ilustrar con lo que nos refiere Salomon

Gonzalez Arellano (2012), al respecto de lo que €I llama “cl sistema automovil”:

Este artefacto (el automovil) socio tecnoldgico tiene implicaciones muy serias en los
procesos de territorializacion. La reconfiguracién del espacio es clara a partir de la
masificacion del automdvil; las distancias se incrementaron y el paisaje urbano (y
suburbano) se transformd para dar acogida a una movilidad basada en el automdvil.
Desde el disefio de la vivienda, pasando por la forma y configuracion de la traza urbana,
hasta la emergencia de nuevos lugares y servicios, son testimonio de la profunda y amplia
integracion coche en el modo de vida de millones de personas (Gonzalez Arellano, 2012:
2).

Puede hablarse, con la implementacion de nuevos sistemas de transporte, de cambios en los
tiempos de traslado, en las condiciones de seguridad y comodidad de los mismos, o en la
posibilidad de acceder con mayor facilidad a determinados lugares de la ciudad, en lo que cabe
acotar, sin embargo, que la experiencia de los usuarios no es la Unica que se altera, puesto que
también existen modificaciones en los arreglos institucionales y normativos que impactan, por

ejemplo, en la relacién establecida entre los gobiernos y los prestadores del servicio.

Se puede inferir, por lo tanto, que hay una matriz comdn a estos grupos de estudios en la cual se
hacen visibles los elementos estructurantes del orden urbano que hemos descrito en la primer
parte del capitulo. Nos referimos con ello, al hecho de que los sistemas de transporte se
encuentran configurados, de un lado, por un complejo normativo e institucional y, de otro, por
practicas de movilidad de los usuarios, que tienen lugar en una estructura espacial determinada
por factores como el tipo de unidades, la capacidad de las mismas, el uso y las restriccion para
circular por determinadas vialidades o la existencia de lugares para ascender o descender de los
vehiculos (Islas, 2000; Nava y Ramirez, 2008; Salazar, 2008).
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2.3.1 La normatividad

De acuerdo con Victor Islas (2000), el aspecto normativo y regulatorio de la prestacion del
servicio de transporte obedece a parametros juridicos y los “aspectos politicos, institucionales y
las costumbres que se han forjado en décadas de funcionamiento™. Esto nos lleva a pensar en la
doble dimension de lo normativo, en la cual se encuentran los parametros tanto formales como

convencionales que median en las actividades urbanas.

Teniendo en cuenta lo anterior, los marcos reglamentarios formales vigentes en el momento de

entrada en funcionamiento del MetrobUs por Insurgentes, eran los siguientes:

- Ley de Desarrollo Urbano del Distrito Federal, aprobada por la Asamblea de Representantes
del Distrito Federal y publicada en la Gaceta Oficial el 29 de enero de 1996, siendo Oscar

Espinosa Villareal Jefe del Departamento del Distrito Federal.

- Programa General de Desarrollo del Distrito Federal, aprobado por la Asamblea Legislativa
del Distrito Federal y publicado en la Gaceta Oficial el 31 de diciembre de 2003, siendo Jefe

de Gobierno Andrés Manuel Lépez Obrador.

- Ley de Transporte y Vialidad del Distrito Federal (en adelante LTVDF), aprobada por la
Asamblea Legislativa del Distrito Federal y publicada en la Gaceta Oficial el 26 de diciembre

de 2002 siendo, igualmente, Jefe de Gobierno Andrés Manuel Lépez Obrador.

- Reglamento de Transito del Distrito Federal (en adelante RTDF), aprobado por Asamblea
Legislativa del Distrito Federal y publicada en la Gaceta Oficial el 30 de diciembre de 2003
siendo, igualmente, Jefe de Gobierno Andrés Manuel Lopez Obrador.

Cabe acotar, en este orden de ideas, que en el Distrito Federal la dependencia oficial encargada

de regular el servicio de transporte publico de pasajeros es la Secretaria de Transporte y Vialidad
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(Setravi)*®, creada en 1994, y que sustituy6, a su vez, a la Coordinacién General de Transporte
que habia sido erigida diez afios antes (1984), en reemplazo de la Comision de Vialidad y
Transporte Urbano (Covitur) que databa de 1978. Teniendo en cuenta estos antecedentes
institucionales, se puede decir que la creacion de la Setravi obedece a la necesidad de centralizar,
en un solo organismo, todas las funciones de manejo y control del transporte tanto de carga como

de pasajeros en la entidad.

De alli que la competencia de la Setravi, al respecto del transporte publico concesionado, se

centre en tres niveles regulatorios que describimos a continuacion:

El primero de los aspectos normativos, esta vinculado con “las especificaciones de los vehiculos”
(Islas, 2000) de transporte, el cual busca garantizar que el estado de los mismos brinde las
mayores condiciones de seguridad y comodidad a los usuarios. Se establece, ademas, la vida util
de éstos, de tal forma que no sobrepasen el limite establecido, puesto que de llegar a excederse
podria poner en riesgo la integridad no solo de los pasajeros sino del operador de la unidad y

personas que se encuentran transitando por las calles.

El segundo aspecto normativo, se relaciona con “los limites de velocidad, condiciones de
operacion de los vehiculos y requisitos de aptitud fisica de los conductores” (Islas, 2000). Se
busca con ello garantizar que la operacién de las unidades obedezca a pardmetros claros, en
donde se conjunten las caracteristicas mecanicas adecuadas, con la pericia y preparacion
adecuada de los operadores. Al respecto, se habla de la necesidad de contar tanto con programas
periddicos de mantenimiento de los vehiculos, como con la existencia de mecanismos efectivos
de capacitacion de los conductores, quienes no deben sobrepasar, en la misma medida, el limite

de edad permitido para desarrollar actividades de transporte de pasajeros.

Y Es importante precisar que en el mes de julio de 2014 el GDF promulgé la nueva Ley de movilidad del Distrito
Federal, y ademas reemplazd a Setravi por la Secretaria de movilidad. Sin embargo, para el trabajo seguiremos
abordando el marco legal vigente en el afio 2005.
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El tercer aspecto normativo, y en el que se engloban los dos anteriores, se refiere a cuestiones
vinculadas con la integralidad del servicio: “aumento o disminucion de la oferta, control del
calculo y aplicacion de las tarifas, establecimiento de horarios y frecuencias, responsabilidad de
las empresas ante posibles dafos o pérdidas, regulacion y orden de servicio” (Islas, 2000).
Decimos que en este apartado tienen asidero las dos consideraciones normativas anteriores, en el
entendido de que el incumplimiento de estos factores previos tendra una incidencia directa y
definitiva en el nimero de unidades disponibles para la operacién, asi como en las condiciones

de control de los tiempos de despacho y, por lo tanto, en la frecuencia de circulacion.

Ahora bien, para lograr comprender la configuracion del transporte publico en la ciudad de
México, no basta con tener en cuenta los tres &mbitos ya citados; es necesario, por otra parte,
insertar la dindmica de prestacion de este servicio en una discusion mas amplia que se encuentra
vinculada con lo que algunos estudiosos han denominado la ciudad informal. Este término
pretende describir un proceso historico y territorial en el cual se puede ubicar la matriz
explicativa de la organizacion del espacio urbano. Claro estd, sin que ello desconozca otro tipo
de fenémenos politicos, econémicos, sociales o culturales que han contribuido, igualmente, a

modelar en el tiempo las relaciones entre los actores involucrados en el devenir de las ciudades.

La ciudad informal ha sido descrita como un fendmeno que no es exclusivo de la ciudad de
México, sino de la realidad méas amplia de los procesos de urbanizacion en paises en desarrollo,
particularmente en la segunda mitad del siglo pasado. Esto nos lleva a pensar en la forma en la
que se configurd —y en cierta medida se consolid6— la modernizacion de ciudades como Buenos
Aires, Santiago, Bogota, Rio de Janeiro o San Pablo, que vino de la mano de la industrializacion,
y de las olas de migracion del campo a la ciudad que se vieron alentadas, principalmente, por la

mayor oferta de empleo y bienestar.
De alli se desprende, pues, una informalidad que se manifiesta, por ejemplo, en la urbanizacién

popular —aunque no exclusivamente en ella—, y mas ampliamente en la configuracion, como lo

manifestd Clara Eugenia Salazar en la entrevista, de un “campo de actividad” en el que
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encontramos una disposicion de actores sociales que desarrollan una relacion particular con el
ambito normativo y legal urbanos, que impacta directamente en las practicas y formas de
apropiacion del espacio. Ahora, nuestro objeto es emplear el prisma de la ciudad informal para
poder leer la forma en la que se configurd, desde esta misma logica, una estructura institucional
que tuvo como resultado la organizacion de las rutas de transporte pablico que le dieron paso, en

las avenidas intervenidas, al BRT.

De acuerdo con Davis (2012), la forma en la que los actores urbanos se vinculan con las
“instituciones formales y los marcos reguladores” no describe una relaciéon dicotomica en
términos de los formal versus informal. En su andlisis, la autora Ilama la atencion sobre la
existencia de niveles de tolerancia a la informalidad por parte tanto de las autoridades, como de
los mismos ciudadanos implicados en determinada actividad —para nuestro caso el transporte
publico—. De alli, la pervivencia de acuerdos informales a los cuales se acude para sortear
situaciones cotidianas que, de pasar por los filtros establecidos por lo formal, no lograrian ser

resueltas de manera expedita.

En este tenor de ideas, en la informalidad que se vincula con el orden urbano formal (que ya
hemos descrito en la primera parte de capitulo), es en donde tienen asidero las “negociaciones
cotidianas”, muchas de ellas al margen de la legalidad, sobre las que se erige la ciudad (Rincon,
2006: 674). Dichos acuerdos entre actores se orientan por la necesidad de llenar vacios
regulatorios o bien, como lo resaltan Galeano y Beltran (2008), por la urgencia de “adaptarse” a
un medio urbano que espacial, social y culturalmente se presenta con fuerte rasgos de exclusion

y segregacion.

Este marco de lo informal es “una base para la accion” (Davis, 2012) colectiva de los individuos
urbanos que, en su afan por ganar visibilidad politica en el concierto de la gobernabilidad
capitalina, se ven abocados a desarrollar formas de acceso a los servicios, en donde el factor

mediador —y del acceso mismo— depende exclusivamente de mecanismos surgidos de su
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experiencia cotidiana mas no de un ordenamiento legal, que aun existiendo, no logra satisfacer la

urgencia de movilizarse por la ciudad.

Esta linea de reflexién nos permite ubicar en contexto las concesiones de transporte publico, y
las practicas de movilidad urbana que se relacionan con este modelo de organizacion, que si bien
se encuentra normado, como lo resaltamos en un comienzo, obedece también a ldgicas de
negociacion y generacion de acuerdos informales que se traducen en instituciones de esta misma

naturaleza.

De tal manera que, en primera medida, el modelo de concesiones de transporte publico urbano a
operadores particulares, se define en la LTVDF como el “Acto administrativo por virtud del cual,
la Secretaria confiere a una persona fisica 0 moral la prestacion del servicio publico local de
transporte de pasajeros o de carga, mediante la utilizacion de bienes del dominio publico o
privado del Distrito”. Los adjudicatarios de las concesiones, bajo los parametros legales
contenidos tanto en la LTVDF como en el Reglamento de Trénsito del DF, se comprometen a la
prestacion del servicio de transporte con unas condiciones adecuadas de seguridad, cumplimiento
y efectividad. De alli que se hable de la necesidad de contar con unidades en buenas condiciones
técnico-mecanicas, que ademas estén amparadas por seguros de accidentes; también se exige la
capacitacion de los operadores de los vehiculos, aungque no se establecen niveles minimos de

escolaridad como requisito previo para acceder a este empleo.

El complejo entramado de las concesiones de transporte publico a particulares se puede
evidenciar claramente en la existencia de diferentes niveles o grupos de actores que participan de
las mismas. Asi, de acuerdo con Nava y Ramirez (2008), en primer lugar, se encuentran “los
concesionarios, que son los duefios de los juegos de placas y los permisos para circular y
operar”; en segundo lugar, se ubican “los duefios de las unidades, que no necesariamente son los
duefios de las concesiones y las placas, y finalmente los choferes” de las unidades de transporte.
De igual forma, al interior de cada ruta concesionada se puede percibir la existencia de “variantes

o combinaciones” de intereses y propiedad, que se ilustran de la siguiente forma:
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e Duefio de concesidn y placas que solamente es arrendador de las mismas.

e Duefio de la concesion y placas, asi como de la unidad que no es chofer de la
misma y contrata a un tercero como chofer

e Duefio de la concesién y placas, asi como de la unidad que también se desempefia
como chofer.

e Duefio de la unidad que renta las placas y no opera como chofer, pero contrata a
un tercero como chofer.

e Duefio de la unidad que renta placas y opera como chofer.

e Chofer que no es duefio de nada y Unicamente se emplea como operador de la
unidad. (Nava y Ramirez, 2008)

De estas relaciones y combinaciones de actores al interior de cada ruta, surgen lazos de poder
que han sido ampliamente documentados en trabajos como el Leviatdn urbano de Diane Davis
(1999) o Nadie esta satisfecho de Ignacio Lopez Saldivar (1999). Ambos autores, desde
perspectivas analiticas diferentes, concuerdan en sefialar como fundamento de la problematica
del transporte dos variables determinantes: la primera, marcada por el arreglo politico entre las
agremiaciones de transportistas —que se documenta desde el nacimiento de la Alianza de
Camioneros de Meéxico en 1919 y las sucesivas organizaciones derivadas de ella— y las
autoridades del Distrito Federal —desde el periodo de los alcaldes, pasando por los regentes hasta
los jefes de gobierno en 1997, lo cual implica diferentes acomodos de éstos con el gobierno
federal—; la segunda, vinculada con el crecimiento de la ciudad de México, y la consecuente
necesidad de atender la demanda de movilizacidn de los habitantes a los espacios de actividad
cotidiana, que no podia ser cubierta exclusivamente por los sistemas estatales de transporte —
como es el caso del tranvia, en su periodo nacionalizado, el metro, la Ruta 100, y luego de ella la
Red de Transporte de Pasajeros del Distrito Federal, en adelante RTP*— (Davis, 1999).

" «La Red de Transporte de Pasajeros del Distrito Federal (RTPDF) es un organismo de propiedad gubernamental
(...) que opera, en el total del Distrito Federal, 100 rutas con una longitud de 3mil 061 kilometros cuyo trazo parte
de zonas periféricas y de bajos niveles de ingreso hacia las principales estaciones del Metro” (Nava y Ramirez,
2008: 429).
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Se conjugan, por lo tanto, las variables politicas con las territoriales para dar como resultado un
esquema de transporte publico concesionado en el cual el gobierno se halla cautivo por éste y —
como efecto de ello— con estrechos margenes para hacer cumplir los contenidos normativos
formales. El punto méas evidente de ello se puede encontrar, por ejemplo, en la designacion que
hace en 1971 el presidente Luis Echeverria Alvarez de Octavio Senties —representante legal de la
Alianza de Camioneros— como regente de la ciudad de México (Lépez Saldivar, 1999); con lo
cual se demuestra, sin lugar a dudas, tanto la supremacia y crecimiento sostenido —ademas,

desbordado— del transporte dado en concesion como el poder politico de las agremiaciones.

No obstante, cabe aclarar que el panorama politico, institucional y, por tanto, los instrumentos de
gestion urbana, presentes en las décadas de la expansion del modelo concesionado difieren de las
condiciones dadas al momento de la implementacién del BRT. Asi también, la ciudad de México
ha sufrido transformaciones en su configuracion territorial, aun cuando, como lo sefialan Salazar
e Ibarra (2006), en la actualidad se sigan manteniendo patrones histdricos en el desplazamiento
de los trabajadores de la ZMVM que como se dijo, haciendo un analisis de composicion de

modos de transporte de estos viajes, son atendidos principalmente por las rutas concesionadas.

Retomando el proceso de configuracion institucional del transporte concesionado, se puede
advertir, a simple vista, que el marco normativo formal no dejaria lugar a equivocos: los
concesionarios cumplen con el servicio o de lo contrario estarian contraviniendo las leyes,
situacion que les acarrearia sanciones e incluso, como también lo contempla la norma, la
suspension de la concesion. Sin embargo —y en esto interviene uno de los factores de la
informalidad—, dado que hay “una reduccion paulatina de presupuesto gubernamental orientado
al transporte” (Islas, 2000) desde la década del setenta hasta la actualidad, los encargados de la
prestacion del servicio concesionado —que moviliza al mayor porcentaje de personas en el area
metropolitana— tienen amplios margenes de maniobra que les permite, ademas de erigirse como

una fuerza politica de primer orden, una manejo discrecional del marco legal.
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No cabe duda, entonces, que el acomodo operativo de los concesionarios del transporte en
relacion con GDF esta mediado por la incapacidad de este Ultimo para estructurar tanto un orden
legal como medidas de cumplimiento que se reflejen, de forma directa, en las practicas de
movilidad. Lo anterior trae como consecuencia un esquema de funcionamiento del sector que en
algunos casos se podria presentar como anarquico; en el que se conjugan la laxitud de las
autoridades para aplicar las normas con las necesidades de movilidad de los usuarios, dando
como resultado la comunmente llamada “guerra por el pasaje” o ‘“guerra por el centavo”

(Salazar, 1983; Hernandez, 2005; Rodriguez y Navarro, 1999).

Volvemos, con esto ultimo, al esquema de negocio en el que la competencia por el pasaje es el
recurso, casi exclusivo, que tienen los transportistas para lograr unos niveles de utilidad que
puedan cubrir los gastos asociados al servicio. Ahora, un aspecto que consideramos cardinal en
este trabajo, es el de los impactos o efectos que dicha organizacion tiene tanto en las practicas
cotidianas de los usuarios, como en la propia organizacion del espacio, y justamente por ello es
que hacemos hincapié en la informalidad que tiene su nicho de oportunidad en el transporte

concesionado.

Dada la necesidad de darle cauce al analisis de las practicas espaciales de los usuarios que se
desplazaban por las avenidas que fueron intervenidas por el Metrobus, en las siguientes paginas
vamos a exponer la forma en la que se completa el cuadro analitico del orden urbano asociado al
modelo de rutas concesionadas. Para ello, se estableceran lineas de continuidad con los
conceptos que describimos en la primera parte del capitulo, e igualmente, integraremos en la
discusion el problema de la informalidad, y como ella se manifiesta en las practicas cotidianas de

los usuarios.
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2.3.2 Las practicas de movilidad

Hasta el momento, hemos centrado nuestra atencion en las relaciones que establecen los
concesionarios de transporte publico con las autoridades del GDF mediadas por la normatividad
formal existente; ademas, insertamos estas relaciones en la discusion de la ciudad informal como
categoria de analisis que nos permite leer la forma en la que los actores asumen —o resignifican—
y llevan a la préctica los postulados del marco normativo. Sin embargo, los usuarios no pueden
ser abstraidos de lo anterior, pues son ellos quienes, en conjuncion con los dos actores ya
referidos, conforman, al decir de Clara Eugenia Salazar, un campo de actividad en el que el
espacio urbano es tanto “el escenario de lo real”, como un factor que “influye en la

estructuracion misma” de los procesos sociales (Lezama, 2010).

Con lo anterior, habria un punto de acuerdo de diversas disciplinas que han integrado el espacio
como objeto de discusién tanto en el campo de lo epistemoldgico como en el del quehacer
investigativo propio de cada una de ellas. Y aln con acentos particulares, se reconoce en la
dimension espacial un potente factor de andlisis social, en su conjunto mas amplio y en
particular, en el entorno de lo urbano (Galindo, 2010; Gonzélez, 2010; Warf y Arias, 2009). De
alli que al momento de hablar de interacciones, representaciones y practicas culturales, el

espacio, en sus diversas acepciones, esté inevitablemente presente.

Ahora bien, para lograr comprender la manera en la que se transforman las practicas de
movilidad de los pasajeros con la entrada en funcionamiento del Metrobus, es necesario precisar
que los sistemas de transporte, y en particular los BRT, estan constituidos por un conjunto de
operadores espaciales que son entendidos, de acuerdo con el Dictionnaire de la Géographie et de
I"espace des sociétés, publicado en 2003, como una “realidad social, humana y/o no-humana,

dotada de una capacidad de accion espacial”.

Siguiendo con la definicion propuesta, conviene acotar que los operadores espaciales no solo

estdn vinculados con objetos materiales, artefactos o dispositivos (estaciones, autobuses,
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maquinas de cobro o carriles confinados), sino también con la posibilidad que tienen los
individuos organizados para actuar espacialmente. En tal sentido, como veremos, un asunto
como la variacion en la forma de ordenar la frecuencia de circulacion de las unidades de
transporte, se convierte en operador espacial por cuanto este cambio actla tanto sobre el espacio

como en la experiencia y las practicas de los usuarios.

Dicho de otro modo, la importancia de pensar el MetrobUs en términos de operadores espaciales
estriba, justamente, en el hecho de que su implementacidn no solo representa sacar de circulacion
unos autobuses “desbarajustados” y reemplazarlos por unidades articuladas o biarticuladas de
“altima tecnologia”. Por el contrario, cada uno de los dispositivos —su materialidad y estructura
funcional- representa una nueva realidad socio-espacial que transforma la manera en la que se

construye el edificio de la movilidad urbana.

En tal medida, los operadores espaciales que configuran la columna vertebral del BRT son los

siguientes™:

1. La existencia de estaciones para el abordaje de las unidades

2. El sistema de pago que se realiza por medio de un dispositivo ubicado a la entrada de las
estaciones

3. Las unidades de gran capacidad, generalmente articuladas

4. El carril confinado y exclusivo para la circulacion de los autobuses del BRT.

5. El control de tiempos de despacho (CTS, 2009)

> Estos operadores se definieron tomando en consideracién documentos publicados por las dos principales
organizaciones encargadas de la promocion de los sistemas BRT en América Latina: ITDP y EMBARQ. Ademas, se
consulto bibliografia referente a la implementacion de este modelo de transporte en Bogota, Quito y Curitiba. El
resultado de esta revision fue, en consecuencia, la permanencia de ciertos elementos descriptores, que si bien
cambian de acuerdo a las necesidades, infraestructura y capacidad presupuestaria de cada ciudad, se constituyen
como variables constantes en la puesta en marcha de cada proyecto.
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En el presente apartado, se describiran estos operadores en funcion de la estructura de las rutas
de transporte concesionado que circulaban por la Avenida Insurgentes, en particular la Ruta 2. La

informacion de este segmento proviene de las entrevistas realizadas a los

En primer lugar, encontramos la no existencia de estaciones para el abordaje y descenso de las
unidades de transporte publico concesionado. Asi, los usuarios de los microbuses o autobuses
solicitaban su parada, y el conductor, de forma discrecional, decidia el lugar en el que lo hacia y,
de igual manera, los pasajeros hacian la sefial de abordaje a lo largo de la vialidad, sin atender a

la sefializacion de los lugares indicados para ello.

Esta practica, que provenia de un acuerdo tacito entre pasajeros y operarios, estaba mediada, no
por lo que dictaba el RTVDF, sino por condiciones vinculadas esencialmente con la competencia
por el pasaje. De tal forma, aun cuando existiera voluntad de cumplimiento de la norma por parte
de los usuarios o los conductores, emergian condicionamientos funcionales que impedian el
apego a las normas. Con esto nos referimos al hecho de que los controles sobre los tiempos de
despacho de las unidades condicionan la ganancia de los operadores, y en consecuencia, los
conductores deben asegurar un numero determinado de pasajeros a lo largo del recorrido para asi
cumplir con las cuotas o costos de recuperacion, y para ello, debian para en sitios indistintos con

el fin de poder “hacerse a un pasajero de mas” que les asegurara un nivel de ingresos 6ptimo.

En este sentido, si consideramos los parabuses'® como objetos o dispositivos de naturaleza
espacial (Santos, 2000) que median en la prestacion del servicio, es posible ver que su
funcionalidad no esta dada Unica y exclusivamente por su forma o materialidad, pues ésta no
tiene existencia mas alld —o independiente— del uso que le dan los actores implicados en el
transporte publico. De tal suerte, en el caso del modelo de rutas concesionadas, el parabus, al
insertarse en un esquema informal de funcionamiento, no tiene la posibilidad de regular, por si
solo el ascenso y descenso de pasajeros, dado que no se encuentra acompafiado por un marco

institucional y unas précticas en las que éste tenga validez o sentido practico.

'® Lugares que estan definidos y sefializados para fungir como paradas de los autobuses
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Asi, en tanto objeto, el parabus responde a los dos elementos que estructuran el orden urbano —la
normatividad y las practicas—, y la variacion en alguno de estos &mbitos va a impactar de forma
directa en el uso que se hace del mismo, como se verd en el caso del Metrobds, particularmente
en la linea 4, o como también se puede advertir en el funcionamiento de los sistemas de
transporte que estan a cargo del GDF como el RTP o el trolebus, los cuales solo hacen sus

paradas en los lugares sefialados para tal caso.

Con el fin de establecer los elementos de comparacion con las estaciones del sistema BRT,
conviene decir que los paraderos de bus se encuentran configurados espacialmente como
escenarios abiertos y flexibles, en los que la forma de interaccion entre los actores remite a una
I6gica de lo informal, en la cual lo mismo pueden ser usados para esperar la llegada de las
unidades, para guarnecerse de las lluvias o para establecerse alli con un puesto de ventas de
mercancias de diversa indole. En sintesis, la existencia de los parabuses nos remite a la imagen
de un dispositivo que es facilmente permeado por externalidades que tienen cabida en un medio
urbano débilmente controlado por las autoridades y en el que no existe correspondencia entre el

binomio forma—funcién y usos—practicas.

La anterior descripcion de la practica informal de abordaje y descenso de las unidades nos remite
a una nocion de eslabonamiento de factores explicativos del orden particular de funcionamiento
del transporte concesionado, en donde no es posible comprender lo aleatorio de este proceso sin

atender al conjunto de las condiciones de competencia que rigen al servicio.

En segundo lugar, se encuentra el sistema de pago en los autobuses y microbuses de la Ruta 2, el
cual tiene dos caracteristicas esenciales: el abono del pasaje se realiza con el conductor o un
ayudante contratado por este y la existencia de una tarifa diferencial segin la distancia del

recorrido.
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En tal medida, al momento de abordar las unidades de la Ruta 2 —las del RTP contenian una
alcancia para depositar el valor del pasaje—, y disponerse a efectuar el pago por el viaje, los
usuarios se encontraban no solo ante a una transaccion econémica, sino que se fungian como
actores en un lugar de interaccion personal con el conductor y eventualmente también con el
ayudante del vehiculo. En dicha relacion entre pasajeros y operadores, se podia apreciar un
complejo de situaciones asociadas al servicio, en las cuales la confianza y la experiencia no eran
asumidas como cualidades absolutas sino contextuales o, en otros términos, dependientes de las
condiciones cotidianas de transporte.

En cuanto a los usuarios frecuentes de la avenida Insurgentes, el conocimiento de su recorrido
cotidiano les permitia conocer el valor del pasaje que debian abonar al conductor, por lo cual,
cuando éste disponia un cobro mas elevado, se apelaba generalmente a decir: “todos los dias
hago este trayecto y siempre me cobran lo que le estoy dando”. Si continuaban las discrepancias
en cuanto a la determinacién de uno y otro, el conductor optaba por zanjar la discusion
permitiendo que el pasajero continuara el viaje o le pedia que, de no estar de acuerdo con su
decision, descendiera del vehiculo.

Sin embargo, este no era el Unico caso de interaccion en el lugar del cobro. También se
presentaba el caso de personas que, sabiendo el valor del trayecto recorrido, no llevaban el
dinero necesario para cubrirlo. En este punto, el pasajero establecia un didlogo con el conductor
—quien controla el servicio— para que le permitiera acceder por un valor menor al estipulado en
las disposiciones de la Setravi. Generalmente, como aun se aprecia en la ciudad de México,
cuando la diferencia entre la suma a abonar y la disponible por parte del usuario no era de mayor
cuantia —lo que indica que estaba tasaba en términos de centavos—, se cerraba el acuerdo y el

usuario podia efectuar el viaje.

A las dos caracteristicas del modelo irregular de prestacion del servicio de transporte a cargo de
las rutas concesionadas, se suma un tercer elemento constituido por el tipo de unidades

empleadas para tal funcion. Asi, la ruta 2 que cubria el trayecto de San Angel al CETRAM de
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Indios Verdes, era atendida por unidades de autobuses y microbuses de mediana y baja
capacidad (Ver imagen 1y 2) que empezaron a circular por la ciudad en el segundo lustro de la
década del ochenta, lo cual nos indica que el tiempo de servicio de las mismas era de 15 afios en
promedio. Conviene mencionar que en esta senda también circulaban unidades del RTP, las

cuales atendian con seis rutas hasta el afio 2004, el 38% de la demanda de pasajeros.

De acuerdo con Lopez Saldivar (1999: 100), la aparicion “minibuses con capacidad para 18
pasajeros sentados, con un servicio de lujo” en sustitucion de las combis, surge en el seno de las
agremiaciones de transportistas como una polémica iniciativa que no hacia parte de un programa
gubernamental orientado a regular el ya complejo panorama del transporte publico en la ciudad.
De tal suerte, en este escenario convulso®’, los microbuses, en una carrera interminable por el
control de las calles, invaden la ciudad de México, y la hacen presa de su deficiente esquema de

funcionamiento y operacion.

Imagen 1
Microbus de la Ruta 2

28

Fuente: http://es.wikipedia.org/wiki/Minib%C3%BAs#mediaviewer/Archivo:Mexico_city microbus_1.jpg, pagina consultada el
dia 13 de agosto de 2012.

7 Al respecto se puede regresar a lo manifestado en el primer capitulo sobre la crisis urbana de la década del
ochenta y su impacto en las politicas de transporte en la ciudad de México.
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Imagen 2
AutobUs de la Ruta 2

Fuente: http://es.wikipedia.org/wiki/Minib%C3%BAs#mediaviewer/Archivo:Mexico_city microbus_1.jpg, pagina consultada el
dia 13 de agosto de 2012.

De la anterior informacion, se puede inferir que las 262 unidades correspondientes al modelo
concesionado que atendian la demanda de pasajeros en la avenida Insurgentes en el afio 2005, no
lo hacian apegadas al contenido normativo que dictaba, en lineas generales, los términos de
seguridad, calidad y confort adecuados. Las razones de ello pueden encontrarse, nuevamente, en
la configuracion informal de un modelo de rutas que descansa —como relacion causal y
consecuencia— en el paulatino abandono, por parte de las autoridades del GDF, de las funciones

de control y supervision de la prestacion de este y otros servicios urbanos.

El cuarto elemento de anélisis esta dado por el uso de la vialidad por parte de las rutas
concesionadas. En este caso, podriamos decir, sin que el apelativo parezca exagerado, que se
trataba de un verdadero escenario de “disputa por las calles” (Saldivar, 1999: 55), en donde los
concesionarios acudian a la prestacion del servicio de transporte publico bajo un modelo de

competencia regido por la “guerra del pasaje”ls.

'8 LLa descripcion puede revisarse en la Introduccion del documento.
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En consecuencia, 1o que se puede percibir es que dado un esquema de operacidén con un menor
grado de controles y filtros, existia un margen de oportunidad mas amplio para el desarrollo de
acuerdos informales tanto entre operadores y usuarios, como entre los primeros y las autoridades
encargadas de vigilar la prestacion del servicio. Por tanto, si bien se contaba con la presencia de
los marcos reglamentarios formales —Ley de Transito y Vialidad del DF y Reglamento de
Transito del DF—, cobraban mayor validez los arreglos funcionales que los conductores de las
unidades establecian en el dia a dia, y que en su permanencia configuraban acuerdos que
posibilitaban la operacion.

Lo anterior, tenia lugar la Avenida Insurgentes, en donde antes de entrar en operacion el
Metrobdus, los carriles eran ocupados sin restricciones por las unidades de las rutas de transporte
publico -RTP y Ruta 2—; este panorama se hacia mas complejo, toda vez que se debia maniobrar
por entre taxis y automoviles particulares, que competian por un lugar en esta arteria de la
circulacion urbana. Si bien el nimero de vehiculos de transporte concesionado era numeroso, su
papel como factor ordenador del trafico y de la vialidad no era totalmente visible, o por lo menos
no iba méas alld de las congestiones surgidas por sus particulares maniobras de descenso y

ascenso de pasajeros.

Aqui, se podria hablar de una diferencia cardinal con el Metrobds, representada por la existencia
de un carril confinado obliga a disponer de toda una serie de mecanismos, dispositivos y
operadores que no permitan al trafico mixto entorpecer la operacion del BRT. Empero, bien
podria establecerse una linea de continuidad entre lo que sucedia antes de 2005 y el actual
panorama: para los concesionarios las calles son su territorio de accidn y por supuesto de lucha,
asi, en el momento de la negociacién con el GDF, su principal asunto o interés fue la defensa de

algo que ellos consideraron, por derecho de antigiiedad, suyo.
Finalmente, el quinto elemento comparativo esta constituido por los tiempos de despacho de las

unidades desde las bases de operacion. Asi, de acuerdo con Islas (2000), “los pasajeros se ven

obligados a esperar el arribo de otros usuarios hasta que la capacidad del vehiculo se complete y
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pueda iniciarse el viaje, lo que se traduce en una frecuencia de salida superior a los cinco
minutos reglamentarios”. Esta situacion descrita por el autor se encuentra inserta en la discusion
de los métodos empleados por las rutas para definir la frecuencia en la que cada unidad debe
realizar su recorrido: estos atienden principalmente al conocimiento, en el campo, de los horarios
en los que hay mayor afluencia de usuarios por las vialidades, que si bien puede tazarse en
términos de horas pico u horas valle, también obedece a particularidades de cada uno de los

flujos atendidos.

De alli, que a lo largo de los afios de operacion por determinadas vialidades se pueden encontrar,
en términos institucionales, aprendizajes que le dan sentido a las acciones de los actores. Por lo
tanto, aun cuando se remarque el caracter informal de las précticas de asociacion entre los
usuarios y los transportistas, es evidente que alli se generan margenes de negociacion que son
aceptados y asumidos como validos; lo cual se traduce en la relativa tolerancia a la espera de las
unidades por parte de los pasajeros. Para ello, éstos Gltimos ubican cotidianamente sitios de
parada que por su concurrencia son atendidos por los concesionarios con especial atencion.
Puede tratarse de zonas aledafias a las estaciones de metro o lugares cercanos a escenarios de
gran a traccion de viajes como centros corporativos, escuelas, sitios de espectaculos o plazas

comerciales, etc.

Como una préactica derivada de estos acuerdos, se puede mencionar el desplazamiento de
unidades vacias hacia estos lugares en donde, por lo ya mencionado, se tiene asegurado el pasaje.
Sin embargo, ello le resta funcionalidad y regularidad a la prestacion del servicio, toda vez que lo
que prima, como parte del esquema de negocio concesionado, es la presurosa necesidad de
garantizar un nimero minimo de pasajeros, sin atender a las condiciones de calidad del servicio,
con el agravante de que la reglamentacion prohibe este tipo de acciones, pero justamente éstas
tienen cabida al ser prohijadas por un andamiaje institucional y de control que es débil en cuanto

al deber de cumplimiento de las normas.
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Ahora bien, en lo que hemos dicho al respecto de este quinto operador, debe también
reconocerse un elemento de continuidad con relacion al planteamiento de las frecuencias en el
funcionamiento del BRT: al igual que en el caso de las rutas concesionadas, fue necesario
realizar un reconocimiento de los patrones de movilidad por las avenidas intervenidas para, con
base en ello, realizar el trazado de las frecuencias de atencion de la demanda, atendiendo, como
ya se hacia, a la estructura diferenciada y, por lo mismo, no homogénea de los flujos de pasajeros

a lo largo de los corredores.

En sintesis, la distincion entre el modelo concesionado y el BRT debe encontrarse, de nueva
cuenta, en la informalidad sobre la que descansa el primero, y, por supuesto, en el subsiguiente
impacto que ello tiene en la configuracién de unas practicas de movilidad. En este punto es
pertinente hacer énfasis en que estos mecanismos de operacion, aparentemente anarquicos o
discrecionales, obedecen a una l6gica de comportamiento de los actores, en la cual lo urbano se
produce —y reproduce—desde la “incertidumbre (...) y no desde la certeza del derecho y la ley”
(Giglia, 2010).

Conclusiones del capitulo

Es claro que para comprender la estructura espacial del MetrobUs, es pertinente abordar las
condiciones de las rutas de transporte publico concesionado que circulaban por la Avenida
Insurgentes antes de la puesta en marcha del BRT. Para darle cauce a esta tarea fundamental, se
debe partir de un recurso metodoldgico, tanto en términos de la informacion necesaria como del
recurso analitico. Por ello, los operadores espaciales se convierten en la pieza clave que se traza

como hilo conductor de la argumentacion a lo largo de los capitulos.

En tal medida, este capitulo permite aclarar tanto los conceptos de referencia de todo el aparato
argumentativo de la tesis, como el escenario empirico que sustenta su desarrollo. Al respecto del
orden urbano, es importante resaltar su caracter altamente dinamico y conflictivo, por cuanto

éste se halla configurado a partir de practicas de actores sociales que manifiestan sus intereses y
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asuntos desde la perspectiva de la accion concreta sobre la forma urbana, y alli el Metrobus

funge como instrumento de lectura de este orden cambiante.

Por otra parte, si hablamos de précticas sociales ancladas en el espacio, se debe reconocer estas
se construyen a partir de operadores y dispositivos espaciales que sirven como mediador entre las
personas Y los lugares. En este orden de ideas, el operador espacial no es una entidad que debe
verse Unicamente como parte del mobiliario urbano, sino mas bien, su contenido debe
reconocerse en términos histéricos como parte de acciones urbanisticas cambiantes, y en el caso

del Metrobus, vinculadas con una agenda de desarrollo urbano de caracter global.
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CAPITULO 3

Anélisis de los operadores espaciales del Metrobus

“Por la mafiana yo me levanto
no me dan ganas de ir a trabajar
subo a la combi voy observando

gue toda la gente comienza a pasar
por la avenida va circulando

el alma obrera de mi ciudad

gente que siempre esta trabajando
y su descanso lo ocupa pé&” sofiar”

La carencia
Panteén rococé

Introduccion

Al complejo panorama del transporte publico en la ciudad de México se sumo desde el afio 2005
un nuevo actor: el Metrobls. Como hemos sefialado a lo largo de los capitulos precedentes, su
irrupcion en el panorama urbano obedece, por un lado, a un discurso contemporaneo sobre los
horizontes de la movilidad urbana, y por otro, a la necesidad de garantizar la prestacion de un
servicio que tenga correspondencia, en términos de calidad y bienestar, tanto con las expectativas
de la poblacién, como con la estructura, existente y esperada, de los viajes en los carriles

intervenidos.

En tal medida, en este capitulo nos encargaremos, en primer lugar, de exponer como fue la
llegada del BRT a la ciudad de México, para lo cual, se consideraran tanto los elementos que
estructuran el discurso de este sistema como las condiciones del transporte publico en el Distrito
Federal a principios de la década pasada. En segundo lugar, se analizara los cinco operadores

espaciales sobre los que se estructura el sistema Metrobus.
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3.1 El Metrobus por Insurgentes

Los corredores de transporte para la ciudad de México hacen parte de una propuesta formulada
desde la década del ochenta por Setravi, y vuelven a aparecer en el horizonte, segin Rodriguez y
Navarro (1999), en el seno del Comité de Planeacion y Disefio Integral de Rutas —dependiente
de la misma Secretaria— durante la administracion de Rosario Robles, en el afio de 1999. Es asi
como se definieron 33 corredores prioritarios, en los cuales, de acuerdo con estos autores, se
habrian de aplicar medidas tendientes a la “sustitucion de minibuses por autobuses definiendo
derroteros, puntos de ascenso-descenso” asi como ‘criterios para la administracion de los
despachos de las unidades™ (1999).

La implementacion de corredores confinados obedece, como se ha venido acotando, a diversas
I6gicas de ordenamiento de la demanda de transporte y, por otra parte, a la fuerte influencia del
discurso de la sostenibilidad en la gestion y planeacion urbanas, de lo cual da cuenta la
publicacion del “Programa para Mejorar la Calidad del Aire en la Zona Metropolitana del Valle
de México (ProAire Il 2002-2010) y la firma del Acuerdo de Medidas Ambientalmente
Amigables, junto con instituciones ambientales de corte internacional y con el Banco Mundial
(BM)”* (CTS, 2005). Sin embargo, el peso relativo de los distintos factores tiene variaciones
sustanciales de acuerdo a la condiciones particulares de cada ciudad y, méas especificamente, de

cada avenida que se interviene.

De tal suerte, en la ciudad de México, de acuerdo con Clara Eugenia Salazar (2008), “la
implementacion del sistema de corredores confinados (...) ha estado ligada mas a la disminucion
de las emisiones de contaminacion ambiental” que a “otros procesos y acciones urbanas” que se
venian -y se siguen— adelantando en la ciudad (2008). Esto es contrario a lo sucedido en
ciudades como Bogota, en donde se logr6 una mayor articulacion del sistema con dinamicas
territoriales y ciudadanas que se encontraban funcionando al momento de su puesta en servicio.

De alli que el BRT de la capital de Colombia se muestre como un ejemplo a seguir y, como

19 | as cursivas son nuestras.
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consecuencia de ello, se llegue a hablar del “efecto Transmilenio” para definir la expansion de
este sistemas a varias ciudades y municipios del continente, entre las que se encuentran, para el
caso mexicano, Leon (Optubls, 2003), Ecatepec (Mexibus, 2010) y Guadalajara (Macrobus,
2009), ademas de los que se encuentran en su fase de estudio o en ejecucion de obras.

A la par con la intension, manifestada en el discurso gubernamental, de mejorar la eficiencia del
transporte, y que esto contribuyera a su vez a disminuir los indices de deterioro de la calidad del
aire asociados a esta actividad, se crea en el afio 2002 el Centro de Transporte Sustentable (CTS),
organizacion no gubernamental que se integra a la Red Embarg —programa del Instituto de
Recursos Mundiales (IRM o WRI por sus siglas en inglés)—. EI CTS brind6 apoyo en cuanto a la
“concepcidn técnica, institucional y organizacional del sistema” y, ademas, acompaii6 las fases
de negociacion con los concesionarios de las rutas que circulan por la avenida Insurgentes,
basandose para ello, en las experiencias previas del BRT en América Latina, particularmente en

las ciudades de Curitiba, Quito y Bogota.

En este contexto, el 17 de febrero de 2005 el Jefe de Gobierno del Distrito Federal, Andrés
Manuel Lopez Obrador, firma el decreto de creacion del organismo pablico descentralizado de
administracién publica Metrobds. En adelante, esta entidad que va a estar adscrita a la Secretaria
de Transito y Vialidad, sera la encargada de “La planeacion, administracion y control del
Sistema de Corredores de Transporte Publico de Pasajeros del Distrito Federal Metrobls” (GDF,
2005). Ahora, si bien el organismo empieza a tener existencia juridica en 2005, ya desde 2002
aparece sefialado en la Ley de Transporte y Vialidad como el rector del proyecto de corredores

de transporte publico.

Dado este marco de sostenibilidad ambiental y mejora en la eficiencia del transporte
concesionado (ambitos que se relacionan con lo expuesto en el primer capitulo a propdésito del
contenido del discurso del BRT), el GDF contrata con diversas instituciones la elaboracion de
estudios técnicos con el fin de definir tanto los corredores que se habrian de intervenir en las

diferentes fases de adopcién del BRT, como las condiciones técnicas y de adaptabilidad que
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deberia tener el sistema en la ciudad. Asi, se propuso la intervencion inicial de dos corredores: la

avenida Insurgentes y Ermita Iztapalapa (Eje 8 Sur).

De acuerdo con los datos de la Encuesta Origen Destino de 1994 (en adelante EOD-1994),
citados por Negrete Salas (2008), en la ZMCM se presentan 20.573.725 viajes diarios, de los
cuales el 20.79% son atraidos por Insurgentes y el 9.5% por Ermita Iztapalapa; la composicion

detallada de los mismos se puede apreciar en el siguiente cuadro:

Cuadro 1

Sintesis de viajes atraidos seglin motivo del viaje en distritos cruzados por la avenida Insurgentes

Total Zona Metropolitana Distritos de Insurgentes Distritos Ermita Iztapalapa
Total 20.573.725 | Total 4.276.841 | Total 1.954.206
Regresar hogar 9.380.827 | Regresar hogar 1.210.265 | Regresar hogar 808.551
Trabajo 5.011.483 | TOT Trabajo 1.425.529 | TOT Trabajo 551.458
Escuela 2.852.261 | Escuela 797.072 | Escuela 239,020
Llevar o recoger 862.527 | Llevar o recoger 240.641 | Llevar o recoger 100.815
a alguien a alguien a alguien
Compras 882.508 | Compras 143.357 | Compras 93,955
Otras motivos* 1.584.119 | Otras motivos™ 459.977 | Otras motivos* 160.408

Distribucion porcentual

Total 100.00 | Total 100.00 | Total 100.00
Regresar hogar 45.60 | Regresar hogar 28.30 | Regresar hogar 41.37
Trabajo 24.36 | Trabajo 33.33 | TOT Trabajo 28.22
Escuela 13.86 | Escuela 18.64 | Escuela 12.23
Llevar o recoger 4.19 | Llevar o recoger 5.63 | Llevar o recoger 5.16
a alguien a alguien a alguien

Compras 4.29 | Compras 3.35 | Compras 4.81
Otras motivos* 7.70 | Otras motivos* 10.76 | Otras motivos* 8.21

Fuente: (Negrete, 2008: 316)
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Cuadro 1
Sintesis de viajes atraidos seglin motivo del viaje en distritos cruzados por la avenida Insurgentes

(Continuacion)

Porcentajes respecto al total metropolitano

Total 100.00 | Total 20.79 | Total 9.50
Regresar hogar 100.00 | Regresar hogar 12.90 | Regresar hogar 8.62
Trabajo 100.00 | Trabajo 28.45 | TOT Trabajo 11.00
Escuela 100.00 | Escuela 27.94 | Escuela 8.28
Llevar o recoger 100.00 | Llevar o recoger 27.90 | Llevar o recoger 11.69
a alguien a alguien a alguien

Compras 100.00 | Compras 16.24 | Compras 10.65
Otras motivos* 100.00 | Otras motivos™ 29.04 | Otras motivos* 10.13

Fuente: (Negrete, 2008: 316)

En Insurgentes y Ermita lIztapala estdn involucrados 33 distritos colindantes (21 y 15
respectivamente), en los cuales se concentra “un poco mas del 30% del total de viajes en toda la
Zona Metropolitana de la Ciudad de México: 20.79% en Insurgentes y 9.50% en Ermita
Iztapala” (Eugenia Negrete Salas, 2008). Como se puede apreciar en el mapa 1, estos distritos
agrupan un total de 863 AGEB (Areas Geoestadisticas Basicas), de las cuales “solo 178 colindan
directamente con las avenidas formando, éstas Gltimas, los bordes oriente y poniente de

Insurgentes y los bordes norte y sur de Ermita Iztapalapa” (2008).

Regresando sobre el cuadro 1, es posible advertir la importancia de estas dos avenidas en el
conjunto de la movilidad no solo de la ciudad de México sino de la Zona Metropolitana. Asi,
tomando solo un rubro de la EOD, de un total de los 5.011.483 de viajes atraidos en la ZMCM
por motivos de trabajo, el 28,44% y el 11% corresponden a los distritos colindantes con la

avenida Insurgentes y Ermita Iztapalapa, respectivamente.
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Mapa 1

Distritos colindantes a las avenidas Insurgentes y Ermita Iztapalapa

Av. Insurgentes
Eje 8
[ Distritos Colindantes

N/ Vialidad
[ Distrito Federal
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114

119

Fuente: Laboratorio de Andlisis Espacial, El Colegio de México, con base en datos de la EODS4, INEGI

Fuente: (Negrete, 2008: 311)
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Teniendo en cuenta estas cifras de viajes, no es de extrafiar que haya sido Insurgentes una de las
avenidas escogidas para ser intervenida en la primera fase del Metrobds. Sumado a lo anterior,
un factor de importante peso en la decision de construir el sistema de carril confinado por alla

estd dado por el alto valor de Insurgentes en la imagen urbana de la ciudad de México. El hecho



de atravesar de norte a sur la capital, y en su recorrido conectar importantes centros de negocio,
comercio, diversion —los cuales presentan una alta densidad principalmente en el tramo que va
Copilco a Reforma (Cfr. Schteingart, 2008)— y de educacion, particularmente en el caso de la
Ciudad Universitaria de la UNAM, convierte a Insurgentes en un referente obligado para los

capitalinos.

Ahora bien, por su naturaleza, los proyectos urbanisticos se encuentran ligados con un amplio
espectro de dinamicas politicas, sociales y econdmicas en las cuales interviene igualmente un
amplio numero de actores; el caso del MetrobuUs no es una excepcion. Es por ello que llama la
atencion que, ademas de lo ya expuesto, el GDF haya decidido intervenir en la primera fase del
BRT unicamente la avenida Insurgentes, basdndose en un criterio de orden politico. De acuerdo
con entrevistas realizadas a funcionarios del CTS y a Clara Eugenia Salazar, investigadora de El
Colegio de México y coordinadora de uno de los estudios contratados por el GDF para analizar
las condiciones de implementacion del Metrobds, al momento de optar por la construccion de
uno de los dos corredores propuestos inicialmente, el de Insurgentes fue el que presentd mayores
facilidades de negociacion con los concesionarios de las Ruta 2 que circulaba por alli.

Estas facilidades de negociacion se explican, segun Nava y Ramirez (2008), si se tiene en cuenta
que mientras la Ruta 2, que se encontraba constituida como asociacion civil, atendia el 62% de
pasajeros que circulaban por Insurgentes (en el tramo de San Angel a Indios Verdes) y el restante
28% correspondia a la operacion del RTP; mientras en el caso de Ermita Iztapalapa, de acuerdo
con las mismas fuentes, se encontraban “14 organizaciones de transporte concesionado que
operan 69 ramales” (2008). De alli que la concentracion de la oferta de transporte publico
concesionado por la avenida Insurgentes en solo dos operadores, representara para el GDF una

mayor posibilidad de consecucion de acuerdos durante el proceso de negociacion.
En tal sentido, habiendose definido el primer corredor a intervenir, los antiguos concesionarios

de la Ruta 2 conformaron el 8 de octubre de 2004 la empresa Corredor Insurgentes S.A. de C.V.

(Cisa), que se comprometié a dar de baja —chatarrizar— 262 unidades, de las cuales 187 eran
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autobuses y 73 microbuses, a cambio de un pago, por parte del GDF, de $100.000 pesos por
unidad. Con los recursos obtenidos por este concepto, mas aportes de los socios de la empresa, se
llevé a cabo de compra de 60 autobuses articulados que, sumados a 20 aportados por RTP,
constituyeron el parque automotor para el inicio de la operacion del Metrobds por Insurgentes.

3.2 Estructura espacial del Metrobus

Es indiscutible que la puesta en marcha de un nuevo modelo de transporte —tal es el caso del
Metrobus por la avenida Insurgentes—, genera espacialidades constituidas por un “conjunto de
configuraciones y de arreglos, compuesto por entidades ligadas y por tanto interdependientes”
(Levy y Lussault, 2003). En tal medida, el sistema espacial organizado alrededor de los cinco
elementos que definen la estructura del BRT en la ciudad de México, se puede comprender como
una suerte de encadenamiento de “logicas comunes de funcionamiento” (2003) producidas desde
el campo de lo normativo —bien sea de caracter formal o convencional—, y las cuales se vinculan

con el entramado de préacticas de los usuarios.

3.2.1 Estaciones

Como parte de la estructura espacial del Metrobus, encontramos, en primer lugar, la existencia
de estaciones para el abordaje y el descenso de las unidades de transporte. Asi, al momento de la
entrada en operacion de la linea 1, el 19 de junio de 2005, el recorrido se hacia de Indios Verdes
a Doctor Galvez, con 34 estaciones intermedias y dos terminales; en 2008 se amplio la operacion
hasta EI caminero, en la delegacion Tlalpan, adicionando nueve estaciones, y luego, en 2011, se
dio al servicio la estacion Centro Cultural Universitario. De esta forma, se paso de 36 estaciones
en la primera fase, a un total de 46 en la actualidad, las cuales integran el trazado que se puede

apreciar en el mapa 2.
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Mapa 2

Plano de estaciones de la linea 1 del Metrobus
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Fuente: http://www.metrobus.df.gob.mx/mapa_L1.html, pagina consultada el dia 12 de agosto de 2012.
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Las estaciones del corredor se ubican a una distancia promedio de 450 m, sin embargo, si se
aprecia con detenimiento el plano de la linea, hay tramos del corredor en los cuales la separacién
aumenta. Esto se explica esencialmente por el tipo de uso de suelo presente en cada tramo de la
avenida; de tal suerte que la densidad mas baja de estaciones se ubica en el trayecto que va de
Indios Verdes al Circuito Interior (al norte) y de Dr. Galvez a la Villa Olimpica, caso contrario a
lo que sucede en los trayectos del Circuito Interior (al norte) a Dr. Gélvez y de la Villa Olimpica
a El caminero. Esta distribucion de densidades coincide, en gran medida, con la divisién que se
hace de la avenida Insurgente en tres tramos de estudio: Indios Verdes-Eje Central, Eje Central-

Circuito Interior Sur e Circuito Interior-Tlalpan.

De acuerdo con la Guia de planificacién del sistema BRT, las estaciones del sistema estan
compuestas por tres elementos principales: “1.) Subparadas o plataformas; 2.) Areas de
transicion; y 3.) Infraestructura de integraciéon como senderos peatonales necesarios, espacios
para vendedores, estacionamientos de bicicletas u otra actividad comercial” (ITDP, 2010: 389).
Cabe decir, entonces, que aun cuando el disefio arquitectonico de las estaciones varia de acuerdo
a las condiciones del lugar en el que se instalen, se mantienen los mismos principios funcionales

que del BRT, los cuales se pueden apreciar con claridad en las siguientes imagenes.

Asi, en el caso del corredor Insurgentes, vemos que en las plataformas de acceso y salida se
ubican los sefialamientos que indican el nombre de la estacidn, seguidos de un plano de barrio
(como sucede también en las estaciones del Metro); ademas, se hallan guias tactiles tanto en un
tablero como en el piso, disefiadas para las personas con dificultades de vision, con las cuales se
les informa sobre la ubicacion de los lugares de parada de las unidades y las opciones de
orientacion fuera de la estacion (Ver imagenes 3, 4 y 5). Ahora bien, estos elementos de
accesibilidad no estuvieron presentes desde el inicio de las operaciones pues se fueron
incorporando progresivamente, en particular después de octubre de 2008 cuando el Metrobus

entrega las obras de remodelacion de 35 estaciones del sistema (CTS, 2009).
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Imagen 3

Estacion del Sistema Transmilenio de Bogota

Fuente: http://www.bogota.gov.co/article/entra-en-funcionamiento-estacion-universidades-de-transmilenio, pagina consultada el
dia 15 de diciembre de 2013.

Imagen 4

Estacion del Sistema Metrobis Q de Quito

Fuente: http://www.skyscrapercity.com/showthread.php?t=971848&page=15, pagina consultada el dia 12 de agosto de 2012.
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Imagen 5

Estacion de la Red Integrada de Transporte de Curitiba
= |

Fuente: http://jornaloexpresso.wordpress.com/2013/08/05/por-que-nao-se-resolve-o-transporte-coletivo-no-pais/, pagina

consultada el dia 12 de agosto de 2012.

Por otra parte, se encuentran las maquinas de cobro y los torniquetes, en donde un policia o
personal de seguridad controla que solo accedan al sistema quienes hayan abonado en su tarjeta
el valor correspondiente al pasaje o quienes, por disposicion del GDF, tienen pase de cortesia —
subsidio del GDF—, como los adultos mayores de 70 afios y las personas con capacidades
especiales. Al interior de la estacion se encuentran, nuevamente, sefialamientos tactiles en
tableros para que se logren identificar las puertas por donde se habra de acceder a las unidades,
y, de igual forma, es posible apreciar planos con el trazado de las estaciones y sus conexiones
con otros sistemas de transporte, asi como, en algunas estaciones, bancas metalicas para la
espera. Sumado a esto, se puede apreciar la presencia de un conjunto de sefiales en el umbral de
las puertas laterales de las estaciones, que indican cuéles son los vagones de acceso exclusivo

para mujeres, discapacitados y adultos mayores.
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Las areas de transicion estan definidas como el espacio que existe, en cada una de las estaciones,
para la maniobra de las unidades. Este concepto varia, como se infiere de lo expuesto en la Guia
(2010), de acuerdo a la configuracién y el grado de complejidad de cada uno de los BRT. Por
ejemplo, en el caso del Transmilenio en Bogot4, el ancho de las vialidades intervenidas permite
que haya dos carriles en cada sentido de circulacion, lo cual es funcional para la existencia de
dos tipos de servicios: el primero, llamado corriente, que tiene paradas en cada estacion de la
linea, y el segundo, llamado expreso, que hace paradas a intervalos mas amplios. Situacion
contraria al Metrobus, en donde al haber un solo carril por sentido que impide que haya rebases,

las unidades deben detenerse en todas las estaciones del itinerario que cubren.

Imagen 6

Guias en el piso para orientar a usuarios invidentes

Fuente: fotografia tomada por el autor
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Imagen 7

Plan de barrio en la estacién corregidora

Fuente: fotografia tomada por el autor

En cuanto a la infraestructura de integracion de las estaciones del Metrobus, encontramos lo

siguiente:

En primer lugar, el proceso de adecuacion de la avenida Insurgentes al BRT contempld
unicamente los asuntos vinculados con el carril confinado, la instalacion de las estaciones, la
construccién de puentes peatonales, la supresion de giros a la izquierda y la mejora de la
semaforizacion de los cruces. Con esto, se buscaba lograr menores tiempos en la implementacion

y minimizar los impactos sobre las actividades que se llevaban a cabo en la avenida.

En segundo lugar, y dado lo anterior, no se contemplaron, en el momento de la construccion,
obras complementarias de mejoramiento del paisaje urbano, contrario a lo que sucedié en
Bogota, en donde la puesta en marcha de las diferentes fases del Transmilenio (Ver imagen 9),

trajo consigo la intervencion, no solo en el carril confinado, sino en el conjunto del espacio
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circundante. Esto se puede apreciar en Bogota, en la creacion de plazoletas, arborizacion de
zonas aledanfas a los corredores, demolicién de predios para dar espacio a la infraestructura del
sistema, particularmente en las estaciones de intercambio o en los portales (estaciones

terminales).

Imagen 8

Guias tactiles en tablero para invidentes

.-

" AYUDAA LO:

Fuente: fotografia tomada por el autor

Son evidentes, por lo ya mencionado, las dificultades de integracion fisica del BRT con otras
modalidades de transporte. Esto se advierte, por ejemplo, en la no existencia de lugares para
estacionar bicicletas en todas las estaciones del sistema, en la imposibilidad de transferencia
directa entre el BRT, el Metro y el Tren Suburbano, y en la dificultad para realizar transbordos
de lineas en el mismo Metrobus.
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Imagen 9

Parque tercer milenio en Bogota

Fuente: http://www.eltiempo.com/naticias/transmilenio, pagina consultada el dia 12 de agosto de 2012.

Se puede decir, entonces, que la infraestructura de integracién del Metrobus con el espacio
publico se restringio, en el caso de la linea 1, a la instalacion de los dispositivos necesarios para
el funcionamiento del sistema. Una causa de esto estaria dada por el hecho de que en la ciudad
de México el Metrobus, a diferencia de lo que sucede con Bogota, por ejemplo, no surge como el
primer sistema de ordenamiento formal del transporte de pasajeros, y por ello, los criterios que lo
rigen, mas all4 de las consideraciones urbanisticas contenidas en el discurso, son de orden méas

funcional en relacién con la necesidad de movilizar a los usuarios.

3.3.2. Sistema de cobro

El segundo operador espacial que encontramos para el Metrobus, que corresponde al sistema de
cobro, esta integrado por un binomio de dispositivos: maquinas de compra y recarga de tarjetas-
torniquetes (Ver imagen 10 y 11). De alli se infiere que el pago por el servicio ya no lo realizan
los usuarios directamente con el chofer de las unidades, sino que el valor correspondiente -5
pesos por viaje en el afio 2012— es depositado en las maquinas dispuestas a la entrada de las
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estaciones, y luego, los pasajeros pasan su tarjeta por el lector ubicado en los torniquetes, el cual

descuenta, automaticamente, el valor de cada viaje. Este proceso, se explica en el siguiente

esquema:
Esquema 3
PROCESO GENERAL DE COBRO Y RECAUDO
METROBUS INSURGENTES
USUARIO
Compra
Tarjeta MAQUINA
EORENIEDA Validacion
de Tarjetas
Acceso a autobuses
o -
PERSONAS DE ’R R DR
APQYO
Policias
- Venta de Tarjetas
- Recarga de Tarjetas

TORNIQUETES

Fuente: (Espinosa, 2008)

Al inicio de la operacion del Metrobus, y por espacio de un mes, el GDF, con el fin de dar a
conocer el funcionamiento del sistema a los futuros usuarios, subsidié el valor del pasaje, y a
partir del 11 de julio comenz0 a operar un sistema mixto de cobro que contemplaba la compra de
boletos similares a los del metro o la adquisicion de la tarjeta recargable. Luego, en el mes de
octubre del mismo afio, cuando ya se habian instalado en todas las estaciones los dispositivos
automaticos para la compra y recarga del plastico, éste fue el Unico mecanismo de cobro
aceptado para acceder al servicio. Vale la pena anotar, que salvo en eventualidades o fallos
técnicos de las méaquinas de cobro, como bien se indica en los torniquetes, funcionarios

autorizados por la empresa Metrobus, son los que realizan el recaudo (ver imagen 10).

Imagen 10
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Torniquetes

Fuente: fotografia tomada por el autor.

Siete afios después de la entrada en funcionamiento del BRT en la ciudad de México, desde el
mes de octubre de 2012, el GDF junto con el organismo Metrobus, la RTP, STC-Metro y el STE
(Servicio de Transporte Eléctrico), anuncid la integracion del acceso, con un sola tarjeta,
inicialmente al Metrobus y el Metro, medida que se extendera paulatinamente al Tren Ligero, el
TrolebUs y los autobuses RTP. Este representa, de acuerdo a lo expuesto por las autoridades de la
Setravi, un primer paso para la integracion de los diferentes sistemas de transporte que estan a
cargo del Gobierno, con miras a que en el futuro también puedan vincularse a este proyecto los
demas corredores de transporte —diferentes del BRT- existentes, como los de la avenida

Revolucion y el Periférico, junto a los que estan proyectados.

Asimismo, junto a la implementacion de este sistema automatico de cobro, se puede apreciar la
emergencia de nuevos actores; para el caso, una compafiia encargada de la plataforma
tecnolégica —IDEAR Electronica S.A. de C.V.— y un fideicomiso que administra los recursos

recaudados en la operacion —Inbursa—. Ademas, es importante resaltar la creacion de médulos de
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atencion para los usuarios que tienen problemas asociados, por un lado, al deterioro de las
tarjetas y, por otro, a la inconsistencia entre el dinero depositado en la maquina y el saldo que se
ha abonado.

Imagen 11

Maquina de cobro

Fuente: fotografia tomada por el autor.

Como se ha venido anotando, con la implementacion del Metrobus, las relaciones entre usuarios
y operadores del servicio de transporte estan mediadas por la instalacion de dispositivos que
desplazan la relacién directa, personal, entre los agentes involucrados, para convertirla, dado un
marco institucional mas formal, en acuerdos que ya no pasan, necesariamente, por los
mecanismos del dialogo o la negociacion cotidiana.
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Sin embargo, lo anterior no implica la desaparicion total de relaciones convencionales —que se
contraponen a lo formal—, sino un reacomodo que se manifiesta en el surgimiento de un amplio
espectro de formas de asociacion y cooperacion entre usuarios, lo cual, puede ser puesto en
términos de lo que Monnet (2012) denomina innovaciones que sobrepasan los limites de lo

contemplado por las autoridades encargadas de regular el servicio.

3.2.3 Unidades

El tercer operador espacial de la estructura del sistema BRT de la ciudad de México esta
representado por el tipo de unidades que ofrecen el servicio. Asi, en el afio 2012 circulaban por

el corredor Insurgentes autobuses de dos categorias: articulados y biarticulados (Ver imagen 12).

Como se puede apreciar en la anterior imagen, el primer autobUs corresponde al modelo
articulado, que tiene capacidad para transportar 140 pasajeros (41 sentados y 111 de pie),
mientras que en el segundo, el biarticulado, pueden viajar 240 personas (53 sentados y 187 de
pie). Como se infiere, el aumento en la capacidad estd dado por la variacion en el largo de la
unidad, puesto que el ancho y alto se mantienen. Igualmente, los dos modelos estan disefiados
para que la operacion de ascenso y descenso de las unidades se haga a la altura de la plataforma
de las estaciones. En caso de averia o accidentes, cuando las unidades no se encuentren cerca a

una plataforma, se accionan las puertas auxiliares ubicadas a la derecha, una en cada vagon.

Las unidades que circulan por el corredor Insurgentes funcionan a base de combustible diesel, y
cuentan, a su vez, con una serie de caracteristicas técnico-mecanicas que hacen que, segun las
empresas concesionarias, su rendimiento sea el mas éptimo no solo en términos de consumo de
combustible por kilometro recorrido, sino también en cuanto a la reduccion de emisiones
contaminantes. De acuerdo a los datos expresados por el Programa Proaire del GDF y el Estado
de México, el manejo de sustancias toxicas al que pueden estar expuestos los usuarios de

Metrobus se ha reducido hasta en un 50%, las emisiones de gases han disminuido hasta nueve
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veces respecto a las emitidas por los microbuses. Asimismo, se resaltan los niveles de
monoxido de carbono que se han contraido hasta 200 veces en relacion con las del microbuds a
gasolina, como también se disminuyen entre tres y cuatro veces las emisiones de didxido de
carbono.

Imagen 12

Buses articulados y biarticulados

3.81 m.

255 m.

Fuente: http://www.volvobuses.com/bus/spain/es-es/products/BRT/Pages/BRT.aspx, pagina consultada el dia 12 de agosto de
2012.

Otro elemento que se destaca, es la existencia de un sistema automatico del control de velocidad,

que hace que las mismas no puedan circular a una velocidad mayor a los 60 km/h. Ahora bien, es
importante hacer énfasis en que la velocidad promedio en el carril es de 20 km/h, la cual
sobrepasa, con cerca del 50% los 12 km/h de las rutas de transporte concesionado, cifra que es la

media en las avenidas por las que siguen operando estos vehiculos.

La entrada en funcionamiento del Metrobus por Insurgentes llevd a reemplazar, en un primer

momento, 250 autobuses y microbuses —el total del parque vehicular con el que contaba la ruta
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2—y 100 autobuses del RTP (que tenia 6 rutas por la avenida), por 60 autobuses articulados. Por
otra parte, la adquisicién y posterior operacion de las unidades del BRT, corresponde en un 75%
a las empresas concesionarias y el restante 25% al organismo publico RTP. Con la ampliacién
del corredor hasta El caminero, una nueva empresa entro a operar en la linea: Rey Cuauhtemoc
S.A. (RECSA), la cual agrupa 137 concesionarios de los ramales de la Ruta 1 que operaba en la
zona de correspondiente a la ampliacion de la linea. Recsa adquirié 18 autobuses articulados en
reemplazo de 16 autobuses y 127 microbuses (CISA, 2008). En este tramo, la operacién de las
unidades también se hace sobre la base de la misma composicién porcentual del trayecto en el
cual participan CISA y RTP. La evolucion histérica de la flota de unidades para el corredor

Insurgentes, se presenta en el siguiente cuadro:

Cuadro 2

Unidades en operacién

Afio
Operador 2005 2006 | 2007 | 2008 | 2000 | 2010 | 2011 | 2012 emT;rtsS'as
Ar* Ba** | Ar | Ba| Ar| Ba|Ar |Ba]JAr |Ba|Ar|Ba]|Ar|Ba]Ar| Ba
Cisa 80 |0 8 10 |0 |0 |6 |04 oL |z o]o]4]o0 84
Recsa B0 [3 [0 [0 [0 [0 [0 [0 [3 2%
RTP 20 |0 10/0 [0 |0 [2t]22|0 [0 [o [0 [o [0 [0 |o 63
Totalafo | 80 | 0 810 |0 ]o |422]7 17 12 |t oo [4]3 171

*Ar: Articulado **Br: Biarticulado

Fuente: Elaboracion propia con base en datos proporcionados por funcionaria del Metrobus

De acuerdo con esta informacion, podemos concluir que las 171 unidades en 2012, representan
un aumento del 46% con respecto a las 80 con las que contaba en el Metrobus al iniciar
operaciones. Este incremento se explica por ampliacién del trazado de la linea 1 en 2008, con lo
cual la afluencia paso6 de 273.000 a 350.000 pasajeros en promedio por dia (CTS, 2009), y por la

consolidacién del mismo sistema.
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Ahora bien, de acuerdo con cifras proporcionadas por el Metrobds, de las 171 unidades que
constituyen en el parque vehicular de la linea 1 al afio 2012, el porcentaje de ellas que se
encuentra en circulacion en la actualidad varia significativamente entre los dos concesionarios
privados (CISA y RECSA) y el organismo publico RTP. Asi, mientras los dos primeros tienen
un 84.5 y 95.2% de operatividad respectivamente —lo que da un promedio de 90%-, el Gltimo
solo logran alcanzar un 58.7%, que representa un 32% menos con respecto a las dos empresas en

mencion.

Se puede apreciar que RECSA es el concesionario con el porcentaje méas alto de su flota en
operacion, y tanto CISA y RTP se situan por debajo de ella. Una de las conclusiones que se
puede obtener de ello, es que los autobuses que entraron a operar en 2005, al momento de la
ampliacién del corredor hasta El caminero, ya contaban con tres afios de uso y, por lo tanto, sus
niveles de desgaste se manifiestan, directamente, en los porcentajes de operacion; mientras que

la flota de RECSA, en su conjunto, es la mas joven de toda la linea 1.

El bajo porcentaje de la flota de RTP que se encuentra circulando, se vincula tanto con los afios
de uso, como con los problemas estructurales de este organismo publico, el cual no destina,
segun fuentes del organismo Metrobus y varios comunicados del Sindicato de Empleados, el
presupuesto necesario para los programas de mantenimiento preventivo y correctivo de todo su
parque vehicular. Con respecto a los procesos de mantenimiento de las unidades de los
concesionarios privados, no contamos con informacién adicional a la que ofrece publicamente
CISA —quien ademas administra la flota de RECSA-, por lo cual, sus porcentajes de operacion
pueden ser explicados, hipotéticamente, por unos procesos eficientes de revision periddica de sus
vehiculos o bien, aun en ausencia de lo primero, por la necesidad de obtener el mayor nimero de
kilometros recorridos para lo que es indispensable que el niUmero de unidades sea, igualmente,

alto.

En sintesis, con el empleo de unidades de mayor capacidad para el funcionamiento del BRT se

puede hablar —de acuerdo con los documentos de promocion del sistema y con publicaciones que
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se han dado luego de la implementacion del Metrobus (CTS, 2005 y 2009)— de un manejo mas
eficiente de recursos gracias a la estructura institucional y operativa del nuevo sistema. Asi, el
reemplazo de un significativo nimero de vehiculos de transporte publico de baja capacidad y de
maés de una década de uso, se traduce en mejoras en las condiciones de seguridad y bienestar en

los viajes, y, como ya se acotd, en la reduccion de emisiones contaminantes.

3.2.4 Carril confinado

El cuarto operador espacial del Metrobus corresponde a la existencia de un carril confinado para
la circulacion de las unidades. En particular, de los cinco elementos que conforman la estructura
del BRT, este es el que describe con mayor precision el contenido de este sistema. Las razones
de ello se pueden advertir en un rapido recorrido por la configuracion de otros sistemas analogos
existentes en otras ciudades de América Latina, de la misma republica mexicana o, incluso, en el
propio Metrobus, particularmente en la linea 4. Asi, en el siguiente cuadro se puede apreciar
cémo en la columna de Descripcion general la caracteristica que se mantiene invariable para las

diferentes ciudades es la de carriles exclusivos.

Esta situacion se explica en términos de funcionalidad del sistema, toda vez que los carriles
centrales brindan mayores posibilidades de operatividad, puesto que de instalarse en el margen
de la via, hacia la banqueta, los autobuses tendrian que lidiar con los giros a la derecha que hacen

los vehiculos particulares.

Si fijamos la atencion en las dos ultimas columnas del cuadro, podemos ver como las principales
variaciones en la configuracion de los sistemas BRT estan dadas por la extension de las redes, el
tipo de unidades, la disposicion de las estaciones y el nimero de pasajeros. Sin embargo, se
advierte que el elemento que permanece sin alteracién, en los cinco casos, es el de los carriles

confinados.
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Cuadro 3

Sistemas BRT en América Latina

CIUDAD
- . OFERTA/
PROYECTO (ANO DESCRIPCION GENERAL
DEMANDA
DE INICIO)

Curitiba

RIT Sistema de autobUs integrado para toda la ciudad, con | 2.200 vehiculos, que incluyen 114

(1973) cinco corredores de BRT (65 km de carriles centrales | autobuses diésel biarticulados asi como
exclusivos para autobuses, 139 estaciones, 26 | autobuses articulados, convencionales,
terminales, 340 km de rutas alimentadoras, 185 km de | pequefios y de servicio especial; sistema
rutas circulares interdistritales, 250 km de rutas de | electrénico de cobro de pasajes. 2,26
«autobuses rapidos»; total de 340 rutas con una | millones de pasajeros/dia.
longitud total de y 1.100 km.

Quito

Metrobus-Q Tres corredores de BRT (37 km, en su mayoria carriles | 189  autobuses  articulados (113

(1995) centrales exclusivos para trolebuses), 185 autobuses alimentadores,
autobuses); 68 estaciones, 9 terminales; servicios | cobro de pasajes en monedas. 560.000
alimentadores integrados; control centralizado (por | pasajeros /dia.
separado para cada corredor)

Bogota

TransMilenio Sistema de BRT de alta capacidad con 84 km de | 1.190 autobuses articulados, 10 autobuses

(2000) carriles centrales exclusivos para autobuses, 104 | biarticulados, 448 autobuses
estaciones, 10 puntos de integracion, servicios | alimentadores, sistema electronico de
alimentadores integrados y control centralizado | cobro de pasajes. 1,6 millones de
avanzado. pasajeros/dia.

Sé&o P aulo

Sistema integrado
(2002)

Sistema integrado bajo tarifa Gnica con tratamientos de
BRT parciales en algunos

corredores (Passa-Rapido y Expreso Tiradentes), 104
km de carriles centrales exclusivos para autobuses,
carriles preferenciales para autobuses, 327 estaciones
de transferencia, 24 terminales.

13.711 autobuses: 1.073 articulados,
5.599 estandar (90 pasajeros), 2.423
convencionales, 3.063 microbuses (21
pasajeros), 1.553  minibuses (42
pasajeros), sistema electronico integrado
de cobro de pasajes. 6 millones de
pasajeros/dia.

Ciudad de México
Metrobus

Linea 4

(2012)

Corredor de BRT, 28 km de carriles exclusivos para
autobuses, 34 estaciones sobre las banquetas, control
centralizado con uso de ITS.

54 autobuses estandar hibridos (95
pasajeros), sistema electrénico integrado
de cobro de pasajes. 50.000 de
pasajeros/dia

Fuente: (Hidalgo, 2010: 12).
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Un carril confinado, dedicado o segregado (se emplean como sinénimos) es una intervencion de
naturaleza espacial, en la cual, por medio de diversos mecanismos, se separa la circulacion de los
autobuses del BRT, en sus diversas configuraciones, de los demas vehiculos, bien sea
particulares, taxis o, incluso, de otros modelos de transporte. Por otra parte, la decision de
confinar uno o mas carriles por sentido para el sistema depende de multiples factores, que van
desde el ancho de las avenidas intervenidas, el volumen de pasajeros que se espera transportar
hasta politicas para desestimular el uso del carro particular las cuales operan, en este caso,

restando espacio para su circulacion.

Es preciso decir que al momento de la entrada en operacion del Metrobus por Insurgentes, ya
funcionaban —y operan aun en la actualidad— corredores de transporte publico por los principales
ejes viales de la ciudad. Sin embargo, como es natural, hay grandes diferencias con el nuevo
sistema implementado. En primer lugar, en los ejes que funcionan como pares viales (como por
ejemplo el Eje 5 Sur y el Eje 6 Sur), se encuentran demarcaciones en el carril derecho (en el
sentido de circulacion) para que por alli se desplacen exclusivamente los vehiculos de transporte
publico bien sea autobuses de rutas concesionadas o trolebuses; esta tiene especial sentido en los
horarios de contraflujo. En segundo lugar, salvo la existencia de parabuses y de infraestructura
eléctrica para los ejes por los cuales circula el trolebus, no se puede hablar de unos dispositivos

espaciales destinados al funcionamiento exclusivo de un sistema transporte publico.

Como bien se menciond al principio del capitulo, la decision de construir el Metrobls por
Insurgentes estuvo mediada, inicialmente, por el volumen de pasajeros que se movilizaban por la
avenida; empero, el factor decisorio, despues de los estudios de demanda, fue el de la facilidad
para llevar a cabo el proceso de negociacion con los concesionarios de la Ruta 2. Finalmente, se
opta por confinar solo un carril en cada sentido, teniendo en cuenta la carga de vehiculos
particulares, la cual se torna mas problematica en el tramo que va de la Ciudad Universitaria al
cruce con el Eje Central, en donde se suprimen los carriles paralelos que existen de éste Gltimo

punto hasta Indios Verdes.
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En este orden de ideas, el ancho del carril que se confind para el Metrobus a lo largo de los 29
km de extension del corredor, es de 7 mts. (3.5 mts. por sentido). EI mecanismo de separacion
del corredor estd dado por la instalacion de bolardos de color amarillo anclados a lo largo de todo
el trazado de la linea; el disefio de estos debe garantizar que los vehiculos no invadan al espacio
dedicado a la circulacién de las unidades BRT y, también, permitir que éstas puedan hacer uso de
los carriles de trafico mixto, sin que al pasar sobre ellos se desprendan o generen averias en 1os

autobuses (Ver imagen 13 ay b).
Imagen 13 a

Bloques de separacion del carril confinado

(_PORTLANG

d 8 BN

Fuente: www.metrobus.df.gob.mx, pagina consultada el dia 12 de agosto de 2013.
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Imagen 13 b

Bloques de separacion del carril confinado

Fuente: www.metrobus.df.gob.mx, pagina consultada el dia 12 de agosto de 2013.

Para el confinamiento del carril se hicieron intervenciones restringidas al ancho al espacio que
habrian de ocupar los autobuses, y sobre estas areas se vertio concreto hidraulico, material que,
de acuerdo con la Guia de planificacion de los sistemas BRT (ITDP, 2010), aun siendo mas
costoso que el asfalto, ofrece mayores coeficientes de durabilidad, con lo cual, dada la menor

existencia de baches, la velocidad y la vida util de las unidades seria mas alta.

Imagen 14

Puente peatonal construido para el Metrobus en la estacion Villa Olimpica

Fuente: fotografia tomada por el autor.
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Ademas del confinamiento del carril, la implementacion del Metrobus trajo consigo la
instalacion un conjunto de dispositivos que buscan hacer eficiente su funcionamiento. De tal
suerte, se construyeron nueve puentes peatonales, de los cuales seis cuentan con elevador o
rampas Yy los restantes tres solo con escaleras; ademas, en el tramo de Insurgentes Norte se
adecuaron cuatro puentes peatonales existentes para que dieran acceso a las estaciones (Ver
imagenes 14 y 15).

Imagen 15

Puente peatonal acondicionado para dar servicio a la estacion Potrero

Fuente: imagen tomada de www.google.maps.com, pagina consultada el dia 12 de agosto de 2012.

Ademas de los puentes peatonales, en la zona central de Insurgentes (Eje Central — Copilco), se
realizacion intervenciones en la semaforizacion, con el fin de que el tiempo para el paso de los
autobuses del Metrobus fuera mas alto en comparacion con el de los vehiculos que circulan por
las avenidas que cruzan el corredor. Adicionalmente, con este proceso, y en la misma area,
también se suprimieron los giros a la izquierda que podrian llegar a interferir con la operacion

del sistema. Conviene acotar que este ultimo asunto es uno de los que mas fue mencionado por
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los taxistas consultados durante el trabajo de campo, como impacto negativo en sus actividades,

toda vez ahora deben realizar desvios para cruzar Insurgentes.

El tiempo de adecuacion de la avenida Insurgentes al BRT, debido a la naturaleza de las mismas,
fue, entonces, de siete meses; tiempo substancialmente méas bajo que el que se emplea para la
construccién de otro tipo de sistemas de transporte, que, por ejemplo, en el caso de la ultima
linea del metro de la ciudad de México fue de cuatro afios. Sin embargo, es importante tener en
cuenta que la duracién de las obras esta en consonancia con la complejidad o envergadura de las
adecuaciones, las cuales que se derivan, en consecuencia, de la configuracion de los
componentes del sistema. Asi, por ejemplo, en el caso del Metrobus-Q de Quito, fue necesario
instalar, para el corredor Trole, el sistema eléctrico que sirviera de alimentacion a las unidades,

con lo cual se elevo tanto el tiempo de obra, como el costo asociado de implementacion.

De lo anterior, se infiere que la decisidn de optar por autobuses a base de combustible se vincula
con los costos tanto de instalaciéon de infraestructura, como de adquisicion y mantenimiento de
unidades alimentadas por corriente eléctrica como trolebuses o tranvias. Al respecto, es bastante
elocuente el caso del Sistema de Transportes Eléctricos del Distrito Federal, que tiene a su cargo
la operacion de trolebuses y tren ligero; en él se aprecia un progresivo envejecimiento de su flota
aunado a procesos deficientes de mantenimiento, y dichas situaciones se transfieren a los

usuarios en términos de bajos indices de calidad en el servicio.

Ahora bien, ademas de estas consideraciones de costos, es posible encontrar razones que aun
cuando no aparecen de forma explicita, si se pueden rastrear a nivel del discurso global del BRT.
Con esto nos referimos a uno de los aspectos abordados en el primer capitulo, al respecto del
papel de las corporaciones en la promocién de los sistemas de autobuses de transito rapido. Alli,
se hacia referencia a como las compafiias dedicadas a la fabricacion de unidades BRT (Volvo y
Mercedes Benz, principalmente) y aquellas del sector de los hidrocarburos (Shell), por medio de
fundaciones, patrocinan estudios y congresos que buscan, de forma explicita, la promocion

mundial del sistema en mencion.
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No obstante, el caso del BRT no es el Gnico en el que se presenta este tipo de cabildeos o lobbie,
puesto que en los sistemas férreos tipo metro, grandes corporaciones, tanto fabricantes de los
trenes como firmas constructoras, participan de forma activa promoviendo su construccion. Asi,
valdria la pena recordar que en la ciudad de México la empresa nacional Ingenieros Civiles
Asociados (ICA), financio por su cuenta los estudios técnicos para la construccion del Sistema

de Transporte Colectivo — Metro (Davis, 1999).

3.2.5 Tiempos de despacho e itinerarios

Finalmente, el quinto aspecto de la estructura del Metrobus esta constituido por los mecanismos
de manejo del tiempo de despacho y circulacion de las unidades. A simple vista, si se compara
éste operador espacial tanto con los anteriores, se puede ver que ellos intervienen en la gestion
del espacio por medio de la instalacion de dispositivos materiales —una estacion, un torniquete o
el confinamiento de un carril-, mientras que el presente, se encuentra mediado por la

transformacion en la manera de ordenar la frecuencia de circulacion de los autobuses.

En tal medida, ubicar a los tiempos de despacho como un operador espacial tiene sentido en la
medida en la que, independientemente de la configuracién y del grado de articulacion de los
componentes estructurales de un modelo de transporte particular, las frecuencias de circulacion
de sus unidades son, en Gltimo término, un dmbito en el que se manifiesta de forma clara la

organizacion tanto del espacio urbano, como de las practicas que alli tienen cabida.

Los tiempos despacho y la forma de organizar la frecuencia de circulacion de unidades, leida en
los términos del funcionamiento de los operadores espaciales, es una accion de caracter técnico
que en su regularidad, y al estar vinculada con las practicas de los individuos, “participa en la
produccion de un orden” (Santos, 2000: 67). De esta forma, si se ubica al Metrobus, y en
particular este operador espacial, como un sistema de objetos (dispositivos o artefactos
materiales) y acciones (frecuencias de circulacion), es posible comprender la I6gica espacial que

subyace a la implementacion de este modo de transporte.
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Como vimos en el caso del transporte concesionado organizado en rutas, la frecuencia de
circulacién de las unidades dependia de un amplio abanico de factores que descansaba sobre un
esquema de negocio representado por la “guerra por el pasaje”. En cambio, el Metrobus opera
con base en un modelo, claramente espacial, en el que el pago a las empresas se hace tomando
como pardmetro el nimero de kilometros recorridos por las unidades. Este tipo de relacion
contractual entre el organismo encargado de la regulacién del servicio (organismo puablico
descentralizado Metrobus) y las empresas concesionarias (CISA y RECSA), representd una
innovacion con respecto a los arreglos institucionales previos, en los cuales el aparto normativo
que soportaba al modelo de Rutas no era aplicado de forma consecuente con las necesidades

tanto operativas, como de calidad del servicio.

Podriamos decir, en consecuencia, que la modificacion en los pardmetros de control de la
frecuencia de circulacion de las unidades estd soportada por un nuevo arreglo institucional. Sin
embargo, la existencia de relaciones mas formales entre los concesionarios y el organismo
encargado de la regulacion del sistema no explica, por si misma, la transformacién en los
tiempos de espera de los usuarios en las estaciones. Por lo tanto, la aproximacion a este operador
ha de realizarse teniendo en cuenta, por un lado, el esquema de gestion del sistema, y por otro,
las caracteristicas de los dispositivos espaciales que ya hemos definido para el caso del Metrobus

por el corredor Insurgentes.

En este sentido, a. la disposicion de las estaciones a lo largo del corredor, particularmente en lo
que respecta a la distancia que hay entre ellas, b. el nimero de cruces semaforizados, que varia
de acuerdo al sector de la avenida, c. el nimero de unidades que se encuentran en operacion, para
lo cual influye si éstas son articuladas o biarticuladas y d. las dimensiones del carril confinado,
recordando que solo funciona uno en cada sentido de circulacién, son factores que determinan la
capacidad del sistema para movilizar a los usuarios y también manifiestan, por otra parte, las

limitaciones del mismo para absorber la creciente demanda.
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Para el caso de la linea 1 del Metrobus, y teniendo en cuenta las consideraciones enunciadas, el
servicio esta organizado con base en seis itinerarios que cubren la totalidad de Insurgentes o bien

solo algunos tramos de la misma (uno de ellos en conexion con la linea 2 — 15) (Imagen 15):

Imagen 15

Itinerarios de la linea 1 del Metrobus

——

Indios Verdes Insurgentes

Indios Verdes Doctor Galvez

f——

Indios Verdes M El Caminera
Buenavista |l El Caminero
Col. del Valle M Tepalcates (Linea 2)

——

Fuente: http://www.metrobus.df.gob.mx/mapa_L1.html, pagina consultada el dia 30 de septiembre de 2012.

Insurgentes El Caminero

D008 86
BO0OEEE0

Como se puede apreciar en esquema 4, solo uno de los servicios, el 11, cubre la totalidad del
trazado del corredor, mientras que los cinco restantes hacen su recorrido desde o hacia estaciones
intermedias. En el caso de Insurgentes y Buenavista, el alto volumen de pasajeros se debe a la
correspondencia con las lineas 1 y B del metro, respectivamente, y en Dr. Galvez gracias a su
cercania tanto a la Ciudad Universitaria, como a un importante nimero de oficinas. Ademas, en
estas tres estaciones, la disposicion de las calles aledafias permite que las unidades realicen su

operacion de retorno sin mayor afectacion a los carriles de trafico mixto.
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La decision de dividir la linea 1 en los seis itinerarios descrito, se cimenta sobre el criterio de
lograr una atencion mas eficaz de las demandas de viajes en las estaciones donde estos se
originan. Sin embargo, haciendo un paralelo de los seis tramos, se advierte que primordialmente
en las horas picos, tanto la frecuencia como la capacidad de las autobuses se ven seriamente
afectadas con esta distribucion. Como se aprecia en el esquema 4, adicionalmente a los servicios
que parten de las terminarles (11, 12, 13, 14 e 16), se incorporan unidades al carril confinado en el
sentido norte-sur en Buenavista, Insurgentes, Nuevo Leon y Dr. Galvez, en el sentido sur-norte
en Dr. Gélvez, Colonia del Valle, Insurgentes y Buenavista, y en conexién con la linea 2, dos

itinerarios, de los cuales uno es cubierto por articulados de ésta linea.

Es evidente, entonces, que la mayor densidad de itinerarios sobre la avenida Insurgentes se
presenta en la zona central de la misma, con la cual, se puede hablar de una relacion
directamente proporcional con respecto a la densidad de actividades econémicas de este tramo

(ver esquema 5).

El tramo de Indios Verdes a EI Caminero se cubre en 1 hora 20 minutos, en promedio, lo que
representa una reduccion del 40% de tiempo, con respecto a las 2 horas 30 minutos empleados,
antes de la implementacion del BRT, por los modos que transporte que por alli circulaban (CTS,
2009). EIl tiempo estimado de espera para el arribo de unidades a cada estacion es, segun
estadisticas del Metrobus, se encuentra en el rango de 2 a 5 minutos. Naturalmente, como se
explicd més arriba, estas cifras varian sustancialmente de acuerdo a la hora del dia y al tramo en

el que se dé dicho desplazamiento.

En este punto conviene decir que la salida que proponen los concesionarios (CISA y RECSA)
del BRT a los problemas de sobrecupo de las unidades y los prolongados tiempos de espera por
parte de los usuarios se centra, esencialmente, en pedir que el organismo Metrobus autorice la
incorporacion de un mayor nimero de autobuses a la flota. Empero, dada la configuracién
espacial del sistema en la actualidad —y como ya se ha explicado—, la variacion de uno solo de los
factores —en este caso del numero y el tipo de unidades—, no redundara necesariamente en

mejores indices de calidad del servicio.
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Conclusiones del capitulo

De acuerdo con lo expuesto en la hipdtesis de trabajo, este capitulo nos muestra con claridad el
vinculo entre el Metrobus y la agenda global del BRT. Este asunto va, entonces, desde la
estructura de gestion de estos sistemas de transporte, pasando por el destacado papel de
corporaciones internacional en su promocion, hasta la estructura de los operadores espaciales
dispuestos para sostener el funcionamiento del Metrobus. Sin embargo, aun cuando el BRT se
propone y promueve como la mejor salida a los problemas de la movilidad urbana en el presente

siglo, son evidentes las limitaciones de su operacion.

En este capitulo se pudieron observar datos relacionados con la estructura de los viajes por la
Avenida Insurgentes asi como con la operacion del Metrobls. De ello, conviene resaltar la
importancia de esta vialidad en el conjunto de la movilidad cotidiana en la ZMVM, toda vez que
ésta cruza la ciudad de sur a norte, y en su recorrido se convierte en punto de conexion de
pasajeros provenientes de diferentes puntos cardinales del Distrito Federal asi como de

municipios de la zona conurbada.

Ademas, es fundamental resaltar los la diversidad de factores que alentaron la construccion del
MetrobUs por Insurgentes. Asi, aunque las autoridades hayan hecho un esfuerzo por mostrar la
alta demanda de pasajeros por esta vialidad como escenario que defini6 el trazado de la primera
linea del BRT en la Ciudad, es indiscutible que la mayor facilidad para negociar con los
concesionarios de la ruta 2, se convirtio en un potente motivo para optar por este eje vial sobre la
posibilidad, manifestada en estudios previos, de construir la primera linea por la avenida Ermita
Iztapalapa.

Conviene, ademas, en este punto del capitulo volver sobre el concepto de operador espacial para
resaltar la importancia de pensar la estructura espacial del Metrobus desde esta Optica analitica.
Los cinco operadores espaciales analizados permiten advertir la existencia de transformaciones

en el orden espacial de la Avenida Insurgentes derivadas de la implementacion del sistema BRT.
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Mencion especial merece el operador vinculado con los tiempos de despacho, dado que su
existencia manifiesta tanto el caracter relacional y vinculante del espacio urbano, como la
importancia del “uso de tecnologias y técnicas para la gestion de la distancia” (Lévy y Lussault,
2003).
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CAPITULO 4

Préacticas espaciales y orden urbano

Andar a saltos entre el trafico...
colarnos juntos en el autobus,

Juntos
Paloma San Basilio

Introduccion

A lo largo del desarrollo del texto se ha hecho hincapié en la existencia de una amplia gama de
fendmenos politicos, econdmicos y sociales asociados al transporte publico, los cuales, en su
conjunto, han contribuido a modelar la estructura territorial de la ciudad de México. En suma,
junto a la configuracién histérica de la forma urbana, también encontramos los rasgos mas
visibles de la experiencia de quienes que todos los dias se dan a la tarea de movilizarse por las

calles de la capital.

De tal suerte, este capitulo abordaré las transformaciones en la normatividad y las practicas de
movilidad de los usuarios del transporte publico, visibles en la Avenida Insurgentes, derivadas de
la implementacion del sistema de autobuses de transito rapido Metrobus. Para ello, entraran en
didlogo los operadores espaciales definidos en el segundo capitulo con el resultado de las

entrevistas realizadas a los usuarios frecuentes del corredor Insurgentes.

4.1 El escenario de la normatividad

La expectativa personal, relacionada con la accion —y la capacidad— de movilizarse por la ciudad,
no es una cuestion unitaria que esté constituida solamente por el deseo de desplazarse con
agilidad y relativa seguridad a los lugares de destino. En tal medida, cuando el estudiante, el
trabajador o el paseante salen a la calle, lo hacen provistos de un amplio espectro de
disposiciones corporales, sociales, culturales y, por supuesto, espaciales que configuran su

experiencia de habitar la ciudad (Lahire, 2006; Bourdieu, 2007). En el mismo tenor de ideas,
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también encontramos que el nivel de ingresos y en consecuencia el lugar de residencia, el grado
de formacion y el tipo de actividad desarrollada en la ciudad, son factores con los que se

alimentan las formas de usar y apropiarse del espacio.

En consecuencia, estas expectativas personales se socializan al momento de optar por uno u otro
medio de transporte, e igualmente se asumen diversas disposiciones dependiendo de si se emplea
el vehiculo particular, la bicicleta o los recorridos pedestres. Del mismo modo, en este acto de
selectividad practica se encuentra un complejo entramado de “costumbres y normas (implicitas o

explicitas) que rigen la ocupacion y la interaccion social en el espacio” (De Alba, 2008).

Cuando se decimos que el orden urbano —como categoria analitica— esta compuesto por el
ambito de lo normativo y el de las practicas, querriamos llamar la atencidn sobre la relacién
estrecha que existe, en la experiencia del usuario del transporte, entre estos dos elementos.
Derivado de lo anterior, cabe regresar sobre los presupuestos iniciales de la investigacion para
formular la siguiente pregunta: ;qué sucede, en téerminos de lo normativo y las précticas de los

usuarios, con la implementacion del sistema BRT por la avenida Insurgentes?

Sobre la discusion del arreglo normativo (formal) generado por y para la implementacion del
Metrobls por Insurgentes, es importante dejar en claro que la disposicion de mecanismos
reglamentarios especificos para un sistema de transporte no constituye, en el caso del BRT, un
elemento novedoso en la historia de este servicio en la ciudad de México. Efectivamente, desde
la llegada de los tranvias a la ciudad se crearon marcos reglamentarios en los cuales se
contemplaban asuntos que iban desde el otorgamiento de concesiones hasta la vigilancia de la
operacion del servicio. De ello nos habla Georg Leidenberger en su libro La historia viaja en
tranvia. El transporte publico y la cultura politica en la ciudad de México (2001) al momento de
describir y explicar las condiciones en las que se da la evolucién de los arreglos normativos e

institucionales entre los actores involucrados en la prestacion del servicio de transporte publico.
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En la misma linea de reflexion, se pueden ubicar otras publicaciones que se han encargado de
describir los mecanismos normativos propios de los diversos modelos de transporte publico que
se han implementado en la ciudad. Entre dichos estudios se encuentran los textos de Diane
Davis, 1999; Lbpez y Navarro, 1999; Lopez Saldivar, 1999; Legorreta, 1995, por citar solo

algunos de entre el amplio espectro de la literatura producida al respecto.

De esta profusa gama de estudios, se puede decir que los autores apuntan a sefialar, sin
detenernos en los detalles especificos de cada modo de transporte, que si bien las instancias de
gobierno han tenido presencia en la regulacion de este servicio, las dindmicas politicas de
negociacion entre éste y los concesionarios han marcado de forma determinante las condiciones
reales en las que es atendida la demanda creciente de viajes. Sumado a lo anterior, encontramos
que aun con la existencia de reglamentos de transito y leyes de transporte, y dada la progresiva
despreocupacion del GDF acerca del problema del transporte —situacion que se agravé con la
desaparicion de la Ruta 100 y la imposibilidad del organismo RTP para asumir los servicios
cubiertos por ella—, se gener6 un proceso de crecimiento desordenado de la oferta de transporte
publico concesionado de baja y media capacidad; tanto asi, que segn datos estimados para el
2004, éste absorbe casi el 60% del total de viajes en la ZMVM, lo cual sobrepasa con amplio

margen el 12% correspondiente al Metro.

Entretanto, de acuerdo con datos de la EOD-2007, el nimero de viajes que se originan en la
ZMVM aumentd, con respecto a la Encuesta de 1994, en un 6.28%, pasando asi de 20.573.725 a
21.954.157; situacion que se explica a raiz del aumento de la poblacién. De igual forma, la
proporcion de viajes segun el modo, también tuvo importantes variaciones, lo cual se evidencia,
por un parte, en el aumento de casi un 5% en los recorridos que tienen lugar en el transporte
publico colectivo, y por otra, en la considerable disminucion de la participacion del Metro, que
se ubico 4% por debajo de las cifras reportadas en 1994. Cabe resaltar, ademas, que en 2007 ya
habian entrado en funcionamiento dos nuevos modos de transporte: Tren Suburbano y Metrobus,

que acogen el 7% y 0.5% del total de viajes, respectivamente.
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Se hace un énfasis particular en el transporte concesionado (autobuses y taxis colectivos), puesto
que los otros modos de alta capacidad con los que cuenta la ciudad, como el Metro, el RTP y los
servicios eléctricos (TrolebUs y Tren ligero), tiene un régimen de propiedad y administracion
publicos, en los cuales las problematicas esenciales estan relacionadas, no con la formalidad de
la operacion, sino con dificultades presupuestarias para el mantenimiento y actualizacion de la
flota y, por otra parte, con el sostenimiento de tarifas subsidiadas, que para estos casos
representan una importante fuente de erogacion de recursos publicos tanto federales como

locales.

Pues bien, teniendo como telon de fondo lo que acabamos de explicar, cuando se decide
implementar el sistema de autobuses de transito rapido en la ciudad de México, lo primero que se
advierte es que para hacerlo operativo no solo basta con construir o disponer de forma adecuada
los dispositivos o artefactos espaciales que lo sustentaran. Es necesario que exista un marco
normativo e institucional que permita que el cambio de un modelo dominado por “guerra por el
pasaje” —del cual es piedra angular la relacion hombre—camion (ver capitulo 1)— para el caso de
las rutas concesionadas, permita cumplir las expectativas de los actores implicados. En este
sentido, particularmente el GDF y los propietarios de la empresa operadora CISA, acuerdan un
esquema de negocio con el que se lograria un mayor grado de formalidad en la prestacion del

servicio, por o menos en lo que respecta a la estructura organizativa del sistema.

Como parte de este esquema de negocio —que se encuentra enmarcado por las iniciativas de
inversion publico-privadas—y de los compromisos adquiridos en funcién de él, se encuentran una
serie de “reglas especificas para la explotacion del corredor que debe cumplir el transportista”
(Lambarry et al., 2011: 143). En ellas se estipulan, entre otras cuestiones, el monto y
periodicidad del pago que recibiran los concesionarios por cada kilémetro recorrido, el tiempo de
vida util de las unidades, las condiciones de mantenimiento de las mimas, las consideraciones
sobre capacitacion de los conductores y los itinerarios y horarios de funcionamiento (CTS,
2005).
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Ademas de las reglas estatuidas formalmente para darle sustento al modelo de operacion del
Metrobus, encontramos la aparicién, en la Ley de Transporte y Vialidad del Distrito Federal
(GDF, 2002), de lo que se constituira en una nueva figura normativa y un importante operador

espacial: el carril confinado, que es definido por la misma Ley en los siguientes términos:

Se refiere al carril de la superficie de rodamiento para la circulacion de un tipo de
transporte automotor, especificamente de transporte publico de pasajeros, sobre un
sentido de la via, con dispositivos de delimitacion en el perimetro del carril que no

permiten que se introduzcan otro tipo de vehiculos.

De tal suerte, con la existencia tanto normativa como espacial del carril confinado, el BRT
ademas de ser un sistema de movilidad, es un dispositivo que funge como ordenador del espacio
en las vialidades intervenidas. Esto se explica facilmente con las medidas de transito que se
tomaron para que el trafico en los carriles mixtos no interrumpiera la circulacion de las unidades
del Metrobus; para el caso, la prohibicion de invadir el carril confinado y la supresion de giros a
la izquierda, y la posibilidad que tienen los autobuses articulados o biarticulados para usar los

carriles mixtos cuando alguna de las unidades del BRT sufre un accidente o se descompone.

Con lo anterior se hablaria, por tanto, del impacto efectivo de la implementacion del BRT —
partiendo del carril confinado— en las précticas de los automovilistas (externalidades), quienes
ven como se reduce su espacio de circulacion por las vialidades intervenidas. Asunto este sobre
el cual no existe acuerdo a la hora de sefialar las contribuciones del Metrobds en términos de
menores congestionamientos y, en consecuencia, aumento en la velocidad promedio en los

carriles mixtos.

Al respecto, quisimos conocer la opinion de 10 taxistas —muestra que no pretende ser
significativa— sobre el impacto del carril confinado del Metrobus en el desarrollo de sus
actividades. Asi, al preguntarles por los beneficios del sistema BRT, en lo que respecta al
congestionamiento de la vialidad, sefialaron que si bien el Metrobus ordend la circulacién del

transporte publico, acabando, de paso, con la anarquia en la operacion de los microbuses, la
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reduccién de un carril por cada sentido les ha restado el espacio que ellos y los vehiculos
particulares comparten. Esto genera, de acuerdo con su percepcion, que en las horas pico haya
demoras en principales cruces viales de las zonas de mayor actividad sobre Insurgentes, las
cuales se encuentran ubicadas, principalmente, en las delegaciones Cuauhtémoc, Miguel

Hidalgo, Benito Juarez y Coyacan (Ver mapa 3).

Ademas, sefialan los taxistas que con la entrada del MetrobuUs, y gracias a la mejora en los
tiempos de circulacién de estas unidades de transporte publico, se ha visto una merma en el
numero de pasajeros que optan por tomar los vehiculos que ellos operan. Sin embargo, también
refieren que los viajes que se efectdan en taxi se dan mayoritariamente en la zona central de la
avenida Insurgentes —en el tramo comprendido entre Reforma y el Circuito Interior—, y cubren
distancias relativamente bajas en comparacion con el transporte colectivo; por ello, afirman tener
un nivel constante de usuarios durante el dia, entre los que se cuentan principalmente oficinistas

que viven y trabajan en estas zonas (Ver cuadro 4).

Cuadro 4

Cinco pares de distritos con mayor incidencia de viajes en taxi de acuerdo con la EOD-1994%°

1 Condesa Zona Rosa 4.929
2 Zona Rosa Condesa 4.271
3 San Angel Inn Del Valle 3.112
4 Zona Rosa Buenavista 3.408
5 Lindavista Bondojito 2.305

Total 17.655

Fuente: (Negrete, 2008)

?® El énfasis es propio
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La informacion proporcionada por los conductores de taxi, corresponde, en términos generales, a
los datos de la EOD-1994 analizados por Negrete Salas (2008). Asi, en los “cinco pares de
distritos que generan y atraen los mayores volumenes de viajes por cada modo de transporte”
(2008) (Ver mapa 3), se aprecia que en los méas centricos (en delegaciones Benito Juérez y
Cuauhtémoc) se presenta una mayor incidencia viajes en este modo de transporte (12.312 que
representan el 69%), teniendo entre las colonias Condesa y Zona Rosa la cota més alta, con un

total de 4.929, y entre Lindavista y Bondojito, la més baja con 2.305.

Mapa 3

Los cinco pares de distritos con mayor incidencia de viajes en taxi sobre los corredores

ORIGEN _ DESTING

Vialidad de los Corredores

I\ AV Insurgentes Orden de Incidencia
N\ Eie 8 Distrito de los comedores BN PRSEE  ER

Vialidad peincipal Distritos

B0 N PR BTN RS U SMSEIE e § B8 TIRO W OO BN D4 C %

Fuente: (Negrete, 2008)
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Lo anterior nos sirve para mostrar que el sistema de carriles confinados no solo altera las
practicas de los usuarios del transporte publico colectivo, sino que también contribuye, como se
vio en el caso de los taxistas, a modificar las actividades de otros actores urbanos implicados con
otros modos de transporte. No obstante, seria de todos modos complicado aventurar una
conclusion sobre el papel del BRT en la modificacion de la estructura y patrones de viaje que se
dan sobre la avenida Insurgentes luego de su puesta en marcha, toda vez que no se disponen de

datos fiables al respecto.

Lo cierto es que la demanda de la linea 1 del Metrobus ha aumentado considerablemente en los
siete afios de funcionamiento comprendidos entre 2005 y 2012, al pasar de 210.000 a 450.000
pasajeros en promedio por dia laboral. En consecuencia, dadas las limitaciones espaciales de su
infraestructura, cada vez es mas frecuente ver en los cruces semaforizados un nimero creciente

de unidades aguardando continuar su recorrido.

Regresando sobre el cambio normativo operado por la implementacion del Metrobus,
encontramos que junto a la creacion de la figura del carril confinado —en su doble condicién—
aparece un aparato regulatorio orientado a crear pautas de comportamiento en el usuario para
lograr con ello un efecto de orden en el transporte publico. En este orden de ideas, es
representativa la existencia de un amplio rango de acciones de los usuarios que son reguladas y
ordenadas por medio de la instalacion tanto de dispositivos espaciales (maquinas de cobro,
torniquetes, estaciones), como de un importante nimero de sefiales que indica lo que es

permitido y no en el espacio creado por el nuevo sistema.

Ahora bien, toda vez que este conjunto de asuntos ya fueron expuestos en la parte del capitulo
que versa sobre la estructura espacial del sistema Metrobus, consideramos que es mas
interesante, en este punto, ir mas alla de lo evidente para asi tratar de desentrafiar lo que subyace,

en términos de orden y practicas, a la propuesta del BRT.
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Entonces, retomando una de las pregunta que gravitan sobre la investigacion, ;qué pasa con las
expectativas, las practicas y, por tanto, la experiencia de los usuarios cuando se encuentran,
desde el 19 de junio de 2005, con un sistema de transporte organizado de manera diferente a lo
que sucedia con los habituales microbuses? Dar respuesta a este interrogante no es tarea facil,
por cuanto la ruta que seguiremos tiene un recorrido diferente al que hacen las autoridades del
GDF vy las organizaciones encargadas de la promocidn de este sistema, quienes sefialan en lineas
generales que “aun con sus debilidades, el Metrobus sigue siendo alternativa mas eficaz para el
problema de la movilidad en la ciudad de México”, con lo cual, dicho sea de paso, ponen en bajo
relieve un asunto que tiene, haciendo un simil geografico, tanto cumbres como profundos

abismos.
Imagen 16

Parabus frente a la estacion Corregidora

-

-

Fuente: Fotografia tomada por el autor

De tal suerte, en un recorrido por la avenida Insurgentes, aun es posible encontrar en las
banquetas los parabuses instalados por el GDF con el fin de ordenar, a lo largo de la vialidad,

los lugares de ascenso y descenso de pasajeros que se transportaban en unidades del anterior
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modelo de servicio (Ver imagen 16 y 17). De acuerdo con las imagenes, se puede concluir que
los objetos —cualquiera que sea su naturaleza— no tienen existencia per sé, lo cual nos lleva a
pensar que estos se encuentran configurados por una dialéctica de forma (materialidad) y uso o
socializacion (practica) (Baudrillard, 2010) que es mediada, a su vez, por las condiciones

sociales, culturales e incluso econdmicas de los individuos que habitan la ciudad.

Imagen 17

Parabus frente a la estacién Chilpancingo, la cual tiene correspondencia con el Metro

Fuente: Fotografia tomada por el autor

En este caso —como también sucede en otros puntos de la avenida— los parabuses fungen como
lugares de venta, con lo cual se puede decir que se resignifican, asumiendo otro tipo de funciones
asignadas por quienes los ocupan y se los apropian. Los dispositivos espaciales también
incorporan una dimension normativa que en muchos ocasiones se expresa en su mismo disefio, y

que por esa via procuran orientar la accion de los actores (Cfr. Davis, 2004).
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Sin embargo, la dimension normativa de los parabuses estd dada por la accion de un agente
externo: la autoridad vial, que debe velar por que tanto los usuarios como los operadores realicen
las operaciones en estos lugares. En el caso del Metrobus, los artefactos instalados para su
operacion estan soportados por un esquema institucional y espacial que hace que los autobuses,
en el caso de las lineas 1, 2, 3 y 5, solo puedan realizar sus maniobras en las estaciones, y en
ellas los usuarios solo puedan acceder cumpliendo con la recarga de la tarjeta y el paso por el

torniquete.

Es claro, entonces, que los artefactos urbanos son tanto un mecanismo de enlace entre los
usuarios y los lugares (Gonzalez, 2012), como un recurso material y simbolico que permite y
restringe el acceso al sistema en mencién. Con esto Gltimo se podria afirmar, que por medio de
“espacios arquitectonicos”, como las estaciones del Metrobus, se “afirma y ejerce poder”, toda

vez que las “conminaciones mudas” de éstos “interpelan directamente al cuerpo” (Bourdieu

(1999: 121).

4.2 El escenario de las précticas

La revista Movilidad amable, publicada por el CTS en septiembre de 2005, logra una sintesis de
lo que acontecido a los usuarios después del primer dia de operacion del Metrobus por
Insurgentes. El titulo del articulo es, por deméas, muy elocuente: “Al principio fue el caos”. Como
ya se mencion0, el servicio en las primeras semanas del BRT en la ciudad de México fue
gratuito; tiempo en el cual se esperaba que los usuarios se familiarizaran con los mecanismos de
pago, con el funcionamiento de los recorridos, con la ubicacion y acceso a las estaciones. El
resultado fue que, efectivamente, al desaparecer toda la oferta de transporte publico colectivo,
quienes a diario se desplazaban por Insurgentes tuvieron que abordar, sin otra alternativa, el

nuevo sistema.

“Las aglomeraciones eran literalmente inevitables, pues no habia otra alternativa: para
Ilegar a cualquier punto en Insurgentes por fuerza habia que tomar el Metrobus, después

de esperar 10, 15 o hasta 30 minutos. Ya no habia microbuses y los taxistas aprovecharon
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para cometer abusos. Y sin embargo, el tiempo de recorrido entre Indios Verdes y Doctor
Galvez, aln en transporte de alquiler, lleg6 a demorar hasta dos horas, tiempo habitual

para un viernes de quincena y con lluvia”. (CTS, 2005b)

Con las experiencias familiarizacion lo que se espera es que los pasajeros asimilen los cambios
operados por la instalacion de unos nuevos dispositivos de transporte. Asi sucedié en el
Metrobus y, de manera similar, en la inauguracion de la linea 12 del Metro (5 de noviembre de
2012), la cual también tuvo un periodo de gratuidad en el que los usuarios pudieron conocer el

trazado de la misma y, en general, su funcionamiento.

Cuando el Centro de Transporte Sustentable —uno de los principales promotores del BRT en
México— habla del “cambio magico”, esta haciendo referencia al proceso de aprendizaje natural
que se deriva de la implementacion de un nuevo sistema de transporte, en este caso el Metrobus.
Por lo tanto, es igualmente natural que en los primeros meses se presenten casos de retraso en la
circulacion de las unidades, existan fallas en los sistemas de cobro, se den aglomeraciones en los
lugares de arribo y descenso, y haya dificultades, por parte de los usuarios, para asumir una serie

de disposiciones y habilidades necesarias derivadas del drastico cambio.

Estas practicas que se generan como parte de este “‘cambio magico”, estan condensadas en la
misma descripcion de los operadores espaciales abordados en la primer parte del capitulo. En

sintesis, se refieren a lo siguiente:

e Con la instalacion de maquinas de cobro y torniquetes, los usuarios ya no entregan el dinero

del pasaje al operador de las unidades.

e La existencia de estaciones elimina los lugares aleatorios de parada, con lo cual los usuarios
deben desplazarse hasta ellas para abordar los autobuses. Ademas, se logra mayor
accesibilidad para personas con capacidades diferentes, dada la instalacion de dispositivos

tactiles en braile, puentes peatonales con elevador y/o rampas.

136



e Con la circulacién de unidades de gran capacidad (articulados y biarticulados), se reducen los

problemas de sobrecupo.

e Una estructura de control de frecuencias sumado a una nueva estructura de negocio, elimina
la posibilidad de poner en riesgo la seguridad de los usuarios que se veia comprometida con

la “guerra por el pasaje”.

e El carril confinado ordena el transito en la vialidad y permite reducir sensiblemente los

tiempos de desplazamiento.

Sin embargo, junto a estas practicas encontramos una serie de fendmenos y situaciones de
socializacion no previstas por las autoridades que regulan el funcionamiento del Metrobds, y que
emergen, justamente, en la interaccion cotidiana de los usuarios. Para explicar esto, es necesario
describir el tipo de relacion que se establece, a propdsito de los dispositivos o artefactos

espaciales, entre los pasajeros y el sistema.

En este orden de ideas, como se describié en la introduccion, se realizaron doce entrevistas a
profundidad a usuarios frecuentes del Metrobds, ubicando particularmente a aquellos que
también lo hayan sido de la Ruta 2 o el RTP antes de 2005. Con base en la informacion
proporcionada por ellos, fue posible describir las précticas que tenian lugar antes de la entrada
del BRT, y comprender los cambios operados por la implementacion de este sistema en cuanto a
la experiencia de movilidad cotidiana; todo ello puesto en términos de los dos campos que

configuran el orden urbano.

En primer lugar, el efecto de la instalacion de dispositivos o artefactos espaciales implica una
variaciéon sustancial del espacio de socializacién de los usuarios del transporte. Como se
desprende de lo expuesto en capitulo dos, los lugares de abordaje y descenso de las unidades
describian una ldgica convencional, en la cual lo mas notorio era la existencia de bases

establecidas, a lo largo de Insurgentes, como parte de acuerdos entre los operarios y los
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pasajeros, y en donde el criterio funcional era el volumen de la demanda de usuarios vinculada a
la cercania con estaciones de metro, plazas comerciales, planteles educativos o centros de

entretenimiento.

Asi, en estas bases de microbuses o autobuses se podian encontrar, sin que mediara entre ellos
barrera espacial alguna, pasajeros, vendedores de comida y otro tipo de productos, “checadores
de ruta” y personas en situacion de calle que ejercian la mendicidad como forma de sustento
econdmico. Este escenario tan variopinto, que podia coincidir o0 no con la ubicacion de los
parabuses, se encontraba regulado de manera convencional por la accion de quienes diariamente
lo ocupaban. Por tanto, desde los arreglos entre los vendedores apostados alli, hasta las filas para
abordar las unidades, se puede hablar de la existencia de un orden no formal, en el que las
autoridades no intervenian, y en donde, ademas, primaban formas de uso y apropiacién que
estaban fuertemente determinadas, para el caso de los vendedores, por la antigiiedad o el

respaldo de un lider.

La existencia de estas bases implicaba para los usuarios, particularmente en horas de la noche, un
sentido de seguridad por cuanto eran lugares mas iluminados y méas concurridos, mientras que,
segun los entrevistados, las paradas “solitarias” no eran de fiar. Con ello, se pone de manifiesto
la existencia de representaciones de lugar creadas a partir de la forma de operacion del transporte
concesionado, y que nos llevan a hablar, en consecuencia, de recursos personales y colectivos

para apropiarse del espacio urbano.

En esta linea de reflexion, podemos entender tanto la l6gica de ubicacion de las bases de
microbuses y autobuses, como la consecuente atraccidn de actores urbanos por parte de éstas, en
el marco de lo que Corréa (1995) denomina como un principio de “selectividad espacial”. En
sintesis, el proceso de decisidn personal y colectivo sobre el lugar mas propicio para desarrollar
actividades economicas Yy, para el caso, abordar el transporte publico, se encuentra mediado por

las especificidades del mismo lugar —que son creadas y manifestadas socialmente— y las ventajas
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que de esta disposicion contextual se derivan, bien sea en términos de seguridad, comodidad o

renta econémica.

De tal suerte, segun las personas entrevistadas, para movilizarse por Insurgentes antes de la
entrada en funcionamiento del Metrobus, era necesario conocer y ubicar, en una suerte de mapa
mental, las bases o lugares de parada con mayor y menor concurrencia de pasajeros. En tal
sentido, el desarrollo de este tipo de habilidades espaciales estaba mediado por la necesidad de
lograr mayor comodidad en el viaje, ya que de acuerdo con este “conocimiento de campo” se

podria realizar el recorrido en una silla libre.

“Cuando me subia al microbus, veia que el chofer iba hablando con su chalédn, y muchas
veces por andar distraido no ponia cuidado a los que nos subiamos, entonces habia

arranconazos y la gente protestaba por ello. Pero cuando iba para un lugar y no sabia

dénde era pues le pregunta, al subirme, al chofer y le pedia, de favor, gue me indicara

donde me podia bajar; él me decia y ya me bajaba. Era algo bueno de los microbuses, que

el conductor te decia sobre algun sitio que no conocias, pero ahora (con el Metrobus),
pues, la cosa es diferente porque ya no se le puede hablar al conductor, entonces, toca
preguntarle al policia, pero en ocasiones ellos estan mas perdidos que uno, y le toca a uno

ver el mapa para ubicarse”. (Martha, 27 afos, oficinista)

Trayendo al presente lo afirmado por Leidenberger (2011) para el caso de los tranvias, es posible
afirmar que los vehiculos de la Ruta 2, y en cierta medida los del RTP, eran “no solo un medio
de transporte sino también lugar de sociabilidad para un amplio segmento de la poblacién
urbana” (2011: 74). Esto no implica que el MetrobUs sea una excepcion a lo afirmado; mas bien
manifiesta, como veremos, que la multiplicidad de practicas presentes en los microbuses y
autobuses ya no tienen cabida en el nuevo modelo de transporte y en la “nueva cultura de

movilidad” promulgada en el discurso que lo sustenta.

Como se acotd en el segundo capitulo, al abordar las unidades de la Ruta 2, lo usuarios, al

efectuar el pago, se encontraban con un primer lugar de interaccidn-negociacién. Ademas,
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durante el recorrido, dada la permisividad para las ventas en los vehiculos, los pasajeros estaban
expuestos a una constante oferta, principalmente, de productos comestibles que con facilidad se
podian consumir en el vehiculo y, de esta forma, “hacer mas amable el viaje”?'; todo esto
acompafiado por unos repetitivos discursos que buscaban persuadir a los viajantes para que

efectuaran la compra.

No era de extrafiar, entonces, que estas personas, al igual que los pasajeros, tuvieran itinerarios y
horas marcadas para desarrollar sus actividades en determinados tramos de la avenida. Con esto,
se pone en evidencia la existencia de un cierto grado de formalizacion de las actividades, no
establecido legalmente, pero que permitia ordenar el espacio de actividades y evitar la

intromision en esta avenida de agentes externos.

Para esta oferta de productos y posibilidades de entretenimiento al interior de los vehiculos de
transporte, Jerome Monnet (2005) emplea el término “servicios a la movilidad”, los cuales, dicho
sea de paso, no son exclusivos de las rutas concesionadas. Al respecto, sucede que el cambio en
el espacio de socializacion modifica tanto el tipo de interacciones atras descritas, como la
naturaleza de los servicios, lo cual presupone la generacion de nuevas dinamicas entre los

usuarios, vale decir que mediadas por la formalidad del sistema.

Un elemento indicador de esta situacion se encuentra dado por el cambio en el agente encargado
de la funcion de control de la frecuencia de circulacion de las unidades. En el transporte
concesionado, la existencia de “checadores de ruta” a lo largo del recorrido cumplia con el papel
de regular los tiempos de desplazamiento, y con la entrada del Metrobds, dado la existencia de
un nuevo operador espacial disefiado para tal fin, la presencia de estos actores pierde su razén de

Ser.

En este orden de ideas, las caracteristicas de la espacialidad creada por el Metrobus estan

soportadas por un esquema de control y la regulacion esperadas de un modelo de transporte -y

*! Palabras de Rosario, 51 afios, trabajadora independiente.
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vale decir que de ciudad—, en el que la seguridad se encuentra puesta en términos de la vigilancia
ejercida, simbolica y materialmente, por la presencia de un agente del orden y de un complejo

sistema de camaras.

En segundo lugar, cuando se transforma el espacio de socializacion, el microcosmos de
actividades que tenian como escenario a los parabuses y bases de la Ruta 2 sufre un cambio
cardinal. Se aprecia, por tanto, que el sentido de estar y ocupar un lugar se altera
ostensiblemente, puesto que las estaciones del Metrobds, en cuanto a su forma y contenido
normativo, acenttan la funcion del transporte publico como mecanismo de enlace y, ante todo,
un generador de flujos. Esta situacion se encuentra manifestada en los siguientes términos por

uno de los entrevistados:

“Creo que hay una paranoia en la ciudad (...) desde hace algunos afios empiezan a
aparecer camaras en diferentes sectores de la ciudad. Lo ves en el centro por donde te

mueves hay camaras, ya no sabes si se trata de protegerte o de tenerte vigilado para que

no vayas a andar armando escandalos o problemas. Ahora el transporte, en el Metro los

vagones con camaras segin para evitar a los vagoneros, en el Metrobus para el peligro
gue representa no se sabe quién. Y asi se va, en el centro comercial, en la escuela, en el

trabajo. Ya no hay donde meterse”. (Alejandro, 29 afos, estudiante).

En efecto, quienes abordan el Metrobds manifiestan primordialmente la necesidad de llegar a sus
lugares de destino con rapidez y en condiciones adecuadas de comodidad y seguridad. Si a esto
le sumamos el “minimalismo de las estaciones” (Moctezuma, 2010), que de tan minimo disefo
ha olvidado disponer, por ejemplo, de ciclioparqueaderos o ha dejado en el limbo la integracion
fisica del sistema con otros modos de transporte, se advierten con facilidad las limitaciones del

discurso de humanizacion del transporte.
Como contrapartida de la pretension humanizante del sistema BRT, se ofrece un nuevo “servicio

a la movilidad” (Monnet, 2005), esta vez adecuado al &mbito de la formalidad perseguida por el

Metrobus: la existencia de pantallas de television al interior de algunas unidades, que genera, a
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nuestro parecer, un efecto disociador. En tal medida, en reemplazo de los vendedores de dulces,
golosinas y discos que abordaban las unidades de la Ruta 2 y el RPT, el “sistema” decide que el
ambiente del viaje se puede mejorar con la instalacion de estos artefactos; en ellos, a lo largo del
viaje, se puede apreciar informacion de diversa indole, que va desde la fardndola nacional e
internacional, hasta tematicas de cuidado del ambiente y promocion de la lectura. Asi, como una
extension del ensimismamiento que impera en los traslados en el transporte publico, los
televisores, con informacion que en muchos casos es insustancial, tienen un efecto de aislar a los

usuarios.

Ademas, en este proceso de supresion de interacciones convencionales y de transformacion —con
del MetrobUs— del contacto directo con los operadores de las unidades, los usuarios se
encuentran, en Ultima instancia, en una condicion de invalidez y, para referir los términos
empleados por uno de los entrevistados, de impotencia. Dado que la relacion directa entre
usuarios y prestadores del servicio es suprimida por la accién, espacial y normativa, de aislar los
ambitos de competencia de ambos, las eventualidades en el viaje ya no pueden ser resueltas de
forma inmediata: se crea un complejo sistema de atencion al cliente en el que para resolver
problemas en el cobro del pasaje o en la demora de los autobuses ya no basta, como sucedia con

los microbuses, con manifestar la inconformidad al conductor.

Si el contacto entre los usuarios y transportista era fundamental en el anterior esquema de
funcionamiento, ahora lo mas importante es la mediacion de mecanismos automatizados que
hacen que el sistema sea funcional. Sin embargo, como se puede corroborar en la préactica, los
usuarios que han tenido problemas con las maquinas de recaudo se ven envueltos en un
procedimiento para gestionar su queja ante el organismo, con el agravante de que este tipo de
inconvenientes —que se presentan con regularidad— necesitan atencion de momento, pues nadie

puede suspender sus actividades con el objeto de dirigirse a las oficinas de atencion al usuario.

“Pues ya ves, no hay con quién quejarse ni con quién ir de inmediato. Todo debes esperar que lo

resuelva la autoridad correspondiente. Si te das cuenta, ti que supongo viajas también en el

Metrobds, ahora todo es sistema y sistema, vas al banco y el sistema se descompuso, vas a la
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escuela y el sistema se descompuso, y nunca te ponen con el encargado porque esta ocupandose

del sistema. Es como si la burocracia se hubiera tomado algo gue necesita de que te lo resuelvan

ya, al instante”. (Vicente, 60 afios, profesionista).

En particular, tres de los entrevistados comentaron que al encontrarse con la eventualidad de que
la maquina no abond en sus tarjetas el valor depositado, se dirigieron con el policia apostado en
los torniquetes para poner en su conocimiento esta situacion. La respuesta que recibieron fue la
de un tramite ante la oficina dispuesta por Metrobus para tal efecto, en la cual, después del
llenado de la solicitud, deberian aguardar la contestacion. Sin embargo, otros pasajeros que se
han visto envueltos en esta misma eventualidad, han prescindido de realizar este tramite de

reclamacion puesto que “demanda tiempo y dinero” del que no disponen.

“Hay mucha gente que sigue tomando taxi porque se evitan la fila y lo de las tarjetas. Es
gue me han comentado pasajeros que mejor toman el taxi porque a veces hay mucha fila
en la maquina y llevan prisa, ademéas la maquina no da cambio y toca llevar monedas.
También me cuenta la gente que cuando han tenido problema con las tarjetas han tenido

gue ir a una oficina o una estacion para que les pongan cuidado. Pero cuando llevan prisa

y la maquina no sirvid pierden el dinero, y como llevan prisa no pueden esperar a hacer el

reclamo, lo dejan asi”. (Jorge, 35 afos, taxista)

“Ellos dicen que te atienden rapido, pero luego ves que llevas prisa y no puedes hacer el

reclamo. Pero en algunas estaciones hay puestos de atencién en los que te atienden y te
solucionan el problema, no mas no debes dejar pasar mucho tiempo porque ya luego

nadie te responde” (Veronica, 32 afos, profesora)

Lo anterior bien podria tomarse como un caso eventual y esperado de todo sistema automatizado.
No obstante, si se amplia la mirada al conjunto de situaciones asociadas a los fallos en los
mecanismos del Metrobds, se advierte que los usuarios son objeto de un proceso de transferencia
de responsabilidades, en donde el correcto funcionamiento del ‘“sistema” depende del buen
comportamiento que ellos manifiesten al acceder al mismo. Por lo tanto, uno de los efectos de la

configuracion formal y regulada del BRT es el de haber cambiado el foco de atencion sobre los
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desequilibrios en el transporte publico. De alli que aun con las contingencias en la operacién, son
los pasajeros quienes deben propender el ambiente de amabilidad y respeto, puesto que el
Metrobus, por su naturaleza, ya se ha encargado de disponer adecuadamente los instrumentos de
gestion institucional y estructura fisica que garantiza un servicio moderno, eficaz y con alto

sentido humano.

Por otra parte, en esta transferencia de responsabilidades, es indicativo el hecho de que —de la
mano de los usuarios— el conjunto mas amplio de actores urbanos vienen a ser los implicados en
las acciones de cumplimiento de los parametros en la calidad de los servicios. Asi, también los
automovilistas, taxistas, vendedores ambulantes y peatones deben regular su actuar de modo tal
que no interfiera con la operacion del Metrobds. En este orden de ideas, existen actividades que
se proyectan como indeseables por el impacto negativo que tienen: en particular, nos referimos a
las ventas ambulantes que ademas de una ocupacion indebida del espacio se opone a los términos

de formalidad que se desean imponer por parte del nuevo sistema de movilidad.

De tal forma, de acuerdo con Ricardo Moctezuma (2010), “se trata de convertir los sistemas de
transporte masivo en escenarios humanos mas capaces de ofrecer posibilidades de desarrollo
socioculturales y comerciales para reducir las tendencias de individualismo y estrés colectivo”
(2010). Y dado que el modelo BRT se impone en América Latina como una tendencia adecuada
para mejorar los problemas de la movilidad cotidiana, no es extrafio que la humanizacién
aparezca en el horizonte de expectativas y en las cifras como uno de los mayores logros de los
sistemas de este tipo que se han implementado hasta el dia de hoy. No en vano, en el caso del
Transmilenio, por ejemplo, su campafia promocional vino acompafiada por la siguiente

afirmacion: “Un sistema que nos cambid la vida”.

En tercer lugar, encontramos la emergencia de lo que Monnet (2012) denomina mundos sociales
no previstos, en los cuales se pueden apreciar innovaciones o mecanismos de adaptacion al
nuevo sistema de transporte por parte de los usuarios, y en donde, més alla del contenido formal

de la estructura espacial de éste, las formas de socializaciéon siguen estando mediadas por
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acuerdos convencionales o informales. En este apartado, pues, vamos a referir algunas practicas

de pasajeros que nos permitiran ilustrar con precision estos mundos sociales.

En el caso del cambio en el mecanismo de cobro del pasaje en el sistema Metrobus, se puede
ubicar una de estas préacticas a las que haciamos referencia en el parrafo anterior. Asi, en la
entrada de las estaciones del sistema, frente a las maquinas de recarga, es comun ver a usuarios —
generalmente no frecuentes— que no cuentan con la tarjeta, solicitando a otros viajeros el favor de
abonar el valor del boleto para lograr el acceso a las unidades. Este intercambio momentéaneo
entre pasajeros se encuentra mediado, entonces, por la presencia de unos dispositivos espaciales
—la maquina y torniquete— que inciden en la relacion entre las personas que emplean este medio
de transporte. Alli, en consecuencia, poseer o0 no la tarjeta, se convierte en un motivo de
socializacion que no estaba presente en las rutas de transporte concesionado. Esta situacion

aparece representada en el siguiente fragmento de entrevista:

“Tan pronto empezd el Metrobus, tenia la posibilidad de moverme por otras avenidas
para evitar las filas para la tarjeta y todo eso (...) pero ya luego ni pude asi que me tocd

por Insurgentes. El problema es que no tenia tarjeta, entonces le pedia siempre a alguien

que me hiciera, de favor, comprar un pasaje. En alguna ocasién una persona se enojo y
siguié de largo, pero generalmente logré entrar. Ahora ya cargo en la cartera la tarjeta y
no tengo necesidad de pedirle a otros. Pero muchas personas lo siguen haciendo y sin

problemas”. (Luis, 45 afios, empleado de banco).

En la misma medida, encontramos que aquellos usuarios que no se encuentran familiarizados con
el funcionamiento de las maquinas de cobro, acuden a otros pasajeros con el fin de obtener
informacion al respecto. En este punto se advierte que la forma de cooperacion funciona en dos
sentidos: por un lado, segin manifiestan las personas entrevistadas, los usuarios que no
reconocen el procedimiento de cobro acuden a otras personas y, por un sentido de civilidad o
solidaridad, éstas atienden al llamado; por otro lado, se puede hablar de un sentido practico —en

la acepcion mas llana de la expresion—, por cuanto en las horas de mayor afluencia, la presencia
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de una persona poco diestra en el manejo de la maquina de cobro puede generar retrasos, y por

ello, aun sin haber sido solicitada la ayuda, algun pasajero se ofrece para orientarla.

Imagen 18

Personas abordando el Transmilenio por un lugar prohibido

i

Fuente: http://www.eltiempo.com/Multimedia/galeria_fotos/colombia9/los-colados-de-transmilenio 13654295-5

, pagina consultada el dia 12 de enero de 2013.

Asimismo, aun cuando no se presente con frecuencia, es posible ver que algunos pasajeros no
acceden a la estacion por el lugar dispuesto para ello sino que lo hacen por las laterales de la
misma (ver imagen 16). Si bien esta imagen corresponde al caso de Transmilenio de Bogota, nos
sirve para ilustrar el caso en mencion: alli los pasajeros que no pretenden abonar el valor del
viaje, cruzan los carriles de las avenidas, y con una maniobra que a todas luces pone en peligro
su integridad fisica acceden por las puertas dispuestas para el acceso a las unidades. Dado que el
personal de seguridad se encuentra apostado en la zona de los torniquetes, su campo de accion se
restringe al control del acceso, por lo cual se generan espacios sin vigilancia que posibilitan este

tipo de préacticas riesgosas.
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“Si me toco ver que un chavo se subia por las puertas de la estacion, se brincd y no pagd

el pasaje. Yo creo que si lo hacen es porque no tienen dinero, porque si es arriesgado,
luego llega el autobls y te avienta. Aunque yo preferiria que pidiera para su pasaje
cuando esta uno recargando la tarjeta, chance y hasta le alcanza para un refresco”.

(Marco, 39 afios, obrero).

Del mismo modo, se puede ver que la medida de restringir el acceso de hombres al primer vagon
de las unidades ha generado un escenario de constantes tensiones entre los usuarios del Metrobds
(ver imagen 17). Esta medida que proviene de la experiencia del Metro, en donde se implementd
desde hace mas de dos décadas, ha encontrado en el BRT un escenario propicio puesto que la
disposicion de las unidades permite que fisicamente se pueda se ubicar el acceso de hombres y
mujeres en puertas distintas. Adicional a esto, el GDF implementé desde el afio 2010 el servicio
exclusivo para la poblacion femenina en los autobuses del RTP Ilamado Atenea Bicentenario, y a

partir de 2012 presento el programa de taxis conducidos por mujeres para mujeres.

Ahora bien, aunque la medida de separacién de las mujeres y hombres en las unidades del BRT
aparecen en las diferentes encuestas de satisfaccion del usuario con una calificacién altamente
positiva, es indiscutible que sobre el particular existen consideraciones que, yendo mas alla del
Metrobus, se insertan en una discusiéon mas amplia sobre el problema de la convivencia y el
respeto, es decir, la forma en la que se presenta el asunto de la ciudadania en una urbe que se

muestra a los habitantes como escenario, en muchos casos, hostil.

En este sentido, el Estudio especial diagnostico de equidad de género y grado de satisfaccion del
servicio que presta el Metrobus, elaborado por la firma RP&A Creatividad Mercadoldgica
(2010), sostiene que en la linea 1, el 93.3% de las 631 mujeres entrevistadas se sienten seguras
en las instalaciones del sistema. De los factores que inciden en la percepcion de peligro o poco
grado de bienestar encontramos que el 66.7% esta referido al sobrecupo en las unidades del

transporte y el 12.3% al hostigamiento de caracter sexual.
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Imagen 19

Aviso del uso restringido de los vagones de las unidades del Metrobus

Fuente: Fotografia tomada por el autor.

Por lo anterior, es indicativo que el 96.3% de las entrevistadas en la linea 1 del Metrobus estén
de acuerdo con la separacion de los vagones, pero al mismo tiempo exijan medidas para aliviar el
problema de las aglomeraciones en los autobuses, puesto que, de acuerdo con sus opiniones,
estos escenarios de congestion se vinculan de forma directa con el incremento de los roces o

contactos fisicos no deseados.

Al respecto, dos personas entrevistadas se refirieron en los siguientes términos al asunto de la

separacion de vagones en las unidades del Metrobus:

“En muchas ocasiones me tocd en el metro ver como los hombres se propasaban con las
mujeres, sobre todo cuando iba lleno en las mafianas o en la tarde, y en la linea 2 como
puedes caminar por los vagones no hay control para que los hombres no pasen. En el

Metrobus también estan separados los vagones, pero también han pasado discusiones de
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hombres y mujeres. Lo que pasa es que también hay mujeres que reaccionan mal y han

llegado hasta a golpear a los hombres gque se han querido meter al vagon de las mujeres;

yo me quedo callada, pero eso no deberia ser”. (Isabel, 28 afios, profesionista).

Como se desprende de los testimonios anteriores, es evidente que la medida de separacién de
vagones logra servir como una estrategia de choque frente al nimero de denuncias por abusos en
el transporte publico, no obstante, si este tipo de mecanismo no vienen acompafados de
programas mas amplios, dirigidos a promover un sentido amplio de respeto, lo que se generara
son escenarios de segregacion y violencia, en donde no se propenda la convivencia sino la
tension y el “miedo” (Lindon, 2006: 16), todo ello en desmedro de un ambiente de bienestar y

humanizacion del transporte publico.

En este sentido, la agorafobia manifestada por algunas mujeres al referirse a sus experiencias en
el transporte publico, tiene un caracter altamente situacional (Lind6n, 2006: 16) vinculado con el
caracter particular de las interacciones que tienen lugar en el transporte publico. Como lo acota
Linddn, uno de los efectos mas visibles de la vulnerabilidad a la que se encuentran expuestas las
mujeres es la “auto-exclusion del sujeto de ciertos lugares” aunque “en muchas circunstancias, el
sujeto no puede excluirse de ese lugar porque ese lugar esta incluido dentro de sus practicas
espaciales cotidianas” (2006: 16).

“He conocido mujeres gue de plano no han vuelto a tomar autobus. Prefieren gastar mas e

irse en taxi que para ellas resulta un poco mas seguro. Pero si tienes lo haces, pero si no

tienes, entonces como te mueves. A fuerzas debes ir en el Metrobus, esperando que no te
pase nada malo en el camino. Porque luego vez la indiferencia de la gente que no quiere
meterse en problemas y no te apoya cuando se estan propasando contigo”. (Rosario, 51

afios, independiente).
Referimos la generacidén de escenarios de violencia, por cuanto no es dificil encontrar en un

recorrido diario por la linea 1 del Metrobus, algun brote de violencia verbal y fisica promovidos

por la separacion de vagones. Alli, en uno de los recorridos de campo, se evidencio la forma en

149



la que se le impidié el acceso a un hombre al primer vagon del autobus: algunas personas,
apostadas a la entrada, reaccionaron con desmesura ante un hombre, en apariencia de la tercera
edad, que intent6 subir a la unidad. Esto demuestra, por tanto, que existe una fuerte relacion
conflictiva entre los espacios y el caracter normativo que gravita alrededor de estos, toda vez que
con el tipo de sefiales como la se aprecia en la imagen 17 se pretende conducir a los usuarios por
una senda comportamental que rifie con el caracter de la ciudadania, en donde ha de primar la

reflexividad.

“Lo de Ebrard (Jefe de Gobierno del Distrito Federal 2006-2012) de poner transporte solo
para mujeres me parece que no es (...) ya ves lo que sucede en el metro y todo sigue

igual. Mas bien deberian hablarnos sobre la importancia del respeto en cambio separan y

separan como si no pudiéramos estar juntos en el mismo lugar sin necesidad de tocarnos”

(Marco, 39 afios, obrero).

Entretanto, aquellos pasajeros que se mostraron en contra de la medida de separar a los hombres
de las mujeres en el transporte publico, tal es el caso del testimonio anterior, manifestaron,
trayendo a colacion lo que sucede en el Metro, que dado que no hay campafias masivas que
propendan el respeto entre los usuarios, lo que el sistema les ofrece es un solucidn transitoria que
en nada contribuye a abordar la problematica en su complejidad. De este modo, se presentan
casos en los que las damas, al viajar en los vagones mixtos y verse sometidas a comportamientos
inadecuados por parte de otros usuarios, se encuentran ante un callején sin salida en el que, por
la accion del mismo esquema de segregacion, su integridad fisica y moral no depende de una
vision de convivencia sino de una responsabilidad personal de cuidado que se debe satisfacer

utilizando los vagones exclusivos.

En cuarto lugar, la puesta en marcha del Metrobus también ha contribuido a transformar el mapa
espacial-mental de los usuarios, asi como sus habilidades espaciales. En el transito de un sistema
de operacion del transporte publico en el cual el dialogo entre el operador de la unidad y el
usuario era, en muchos casos, primordial para ubicar y localizar lugares de destino, la

disposicién de herramientas cartograficas —como los mapas de barrio y de la ubicacion de
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estaciones a lo largo de la linea— y otras sefiales de transito, lleva a los pasajeros a requerir

nuevas habilidades para movilizarse y ubicarse por la ciudad.

En este orden de ideas, el mapa mental-espacial de los usuarios se transforma por la disposicion
de nuevas herramientas y las exigencias derivadas de ello. Asi, pues, en ausencia del dialogo con
el operador de las unidades, los pasajeros deben familiarizarse con el amplio espectro de
informacion que se dispone en las estaciones y los autobuses. Este asunto cobra mayor
relevancia en el caso de personas con menores grados de habilidades cartogréficas, aunque este
ello no depende exclusivamente del nivel de formacidn, sino también de factores como el disefio
mismo de este tipo de ayudas visuales, que en el caso de los mapas de barrio, por ejemplo, no se
encuentran orientados de acuerdo a la convencionalidad cartogréafica de disponer el Norte hacia

la parte superior.

Uno de los pasajeros refiere, al respecto del Metrobus, lo que podrian ser consideradas como
estrategias vinculadas con el desarrollo de la “inteligencia espacial” con sustento en la

disposicion de representaciones cartograficas en las estaciones:

“Las figuras de las estaciones del Metrobus, parecidas a las del Metro, sirven mucho para

ubicarse. Si te fijas, hay personas que no saben leer y entonces se ubican con el dibujo.
Como ya no le preguntas al conductor, porque ves que no puede hablar, te dicen que es
en la estacion de la torre Eiffel y ya cachas que es la parada de Francia, alla al sur. Pero
también hay personas que de plano no te pueden dar indicaciones, y entonces, te
aprendes, de tanto ir por alli, el recorrido. No hay de otra, el viaje es largo y te pones a

mirar el mapa”. (Fernando, 37 afios, vendedor).

Ademas de los factores de disefio de las ayudas visuales, es importante también mencionar que el
material cartografico, en términos generales, tiene un efecto de hacer mas o menos visible un
escenario por medio de la representacion espacial de los lugares en un mapa. En consecuencia, lo
cartografico manifiesta, en sus silencios y sus palabras, un sentido de creacion de lugares y

espacialidades asociadas a la experiencia cotidiana de los usuarios. Si nos remitimos, entonces, a
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la ubicacion de las estaciones del BRT, podemos ver cOmo estas se convierten, progresivamente,
en referentes espaciales que determinan puntos de encuentro de los usuarios y también
manifiestan “ventajas de localizacion” (Bourdieu, 1999) de lugares de comercio u otras
actividades comerciales. Por otra parte, gracias a la estructura de las estaciones es posible
advertir nuevos tipos de intercambio o encuentro, como lo manifiesta, en los siguientes términos,

una de las usuarias entrevistadas:

“Las estaciones del Metrobus son seguras porque no pueden entrar 10 que no pagan. En
las estaciones uno toma el bus, solo que hay algunas que son muy angostas y hay mucha

gente, entonces cuando llegan los autobuses se llena de pasajeros. En ocasiones, he tenido

gue esperar personas en la estacién, me bajo del bus v las espero y no me tengo que salir,

asi evito pagar otra vez. Me parece bien que eso se pueda hacer, porgque es como el metro,

que alli se encuentra uno en los andenes y ya toma uno hacia donde va”. (Minerva, 19

afios, estudiante).

Del anterior testimonio podemos inferir que las estaciones —y su denominacion— permiten crear
representaciones espaciales en las cuales los puntos marcados sobre el plano de ruta emergen
como escenarios cargados de un contenido simbdlico que comunica percepciones, sentidos y
formas de ocupar el espacio urbano (Tuan, 1971 y 2001; Lynch, 1984). Sin embargo, es
importante decir que la existencia de estas nuevas representaciones es un resultado esperado de
las intervenciones del espacio urbano, y que esto no constituye evidencia suficiente para validar

la tesis de la humanizacion del transporte publico que se ha expuesto en el primer capitulo.

Conclusiones del capitulo

El abordaje de los cuatro ambitos de transformacion de las practicas de los usuarios con la
entrada en funcionamiento del Metrobus por la Avenida Insurgentes, estuvo orientado a
responder a la pregunta orientadora del presente trabajo de investigacion: ¢cuales son los efectos
del Metrobus y su espacialidad —desde la mirada de los operadores espaciales— en el orden socio-
espacial urbano? Ahora bien, a modo de conclusién del capitulo, es preciso definir el alcance de
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la propuesta de movilidad que acompafia la construccion del sistema BRT en el Distrito Federal,
y para ello, es necesario establecer un dialogo con los &mbitos descritos en el primer capitulo del

trabajo.

Es importante recordar, en primera instancia, que la propuesta del BRT en América Latina esta
atravesada por un discurso marcado, en gran medida, por la presencia del tema seguridad urbana,
que en este caso se garantiza por medio de la implementacién de modelos de transporte y
movilidad asentados sobre una compleja plataforma de controles y filtros, no solo relacionados
con el acceso de los usuarios sino también con las practicas al interior de las estaciones y

unidades.

Al respecto, es representativo el articulo de la sociéloga estadounidense Diane E. Davis (2007)
relacionado con el impacto de las politicas promovidas por lo que ella denomina “el factor
Giuliani” —haciendo referencia a la labor de exalcalde de New York Rudolf Giuliani, connotado
asesor de gobiernos locales de importantes urbes de América Latina en temas de seguridad y
control del delito—, en la reorientacién de la gestion urbana de la ciudad de México. Ahora bien,
el texto de Davis, si bien esta orientado al andlisis de la politica delictiva, permite hacer una
lectura de la situacion del transporte pablico a la luz de lo expuesto por el funcionario

estadounidense y su grupo de asesores.

Ahora bien, ;Como se logra el transporte urbano contribuya al transito de las ciudades por la
senda de la seguridad? La respuesta estaria dada, como se dijo mas arriba, por la propia
estructura del sistema BRT. Asi, es fundamental que se transforme ‘“el comportamiento
individual”, que incluye “acciones simples como respetar las sefales de trafico”, y por otro lado,
que haya acciones gubernamentales que generen “transformaciones de la ley”; ademas, es

indispensable que exista una “modernizacion de las operaciones” (Davis, 2007: 651).

Lo anterior, pone la discusion por la seguridad en términos de los dos campos de accion del

orden socio-espacial urbano: lo normativo y las practicas. En tal medida, se trata de articular el
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la estructura espacial del BRT con una razén mecanicista del transporte, en donde la instalacion
y puesta en marcha de los cinco operadores descritos en el anterior capitulo, generaria un modelo
de movilidad més humano, amable, y, en tal sentido, acorde, con una perspectiva de
modernizacion de los servicios urbanos en el Distrito Federal.

13

Es significativo, entonces, que se haga referencia a la necesidad de transformar “el
comportamiento individual” de los habitantes de la ciudad, dado un escenario de socializacion
mediado por dispositivos de control, que se promueven y publicitan como el deber ser en un
contexto urbano marcado fuertemente por la informalidad. Camaras de seguridad, policias y el
ojo omnipresente de las tacticas de vigilancia se convierten, pues, en la materializacion de la

“movilidad humana” pregonada por el BRT y sus instituciones promotoras.

En la misma linea de reflexion, entraria en escena el vinculo que se establece entre las normas
definidas para el “buen” comportamiento en el Metrobus y la manera en la que los usuarios
asumen estos retos —0 imposiciones— comportamentales que las autoridades capitalinas definen
como necesarias. En tal caso, es evidente que el esquema de seguridad y eficiencia descrito en el
presente capitulo contiene una serie de requisitos instrumentales (Gofman, 1997) puestos en
términos, por un lado, del cuidado de la infraestructura y observancia de las normas de civismo,

y por otro, de la responsabilidad para con el funcionamiento del sistema.

En tal medida, estas normas, de caracter formal o convencional, entrafian una ldgica de
direccionamiento que al leerse en el marco de accion del discurso del BRT en la ciudad de
México permite conocer y desentrafiar la manera en la que el GDF y las corporaciones
promotoras del modelo buscan combatir el fuerte arraigo que tiene la informalidad urbana en el
ambito del transporte y la movilidad. Lo anterior, cobra relevancia en el momento en que se
ejecutan programas que, revestidos por el manto de la cultura ciudadana, desconocen la
existencia de los llamados mundos sociales no previstos. Por tanto, estos escenarios de accion
estructurados por los actores involucrados, manifiestan las limitaciones de un sistema que por la

via de la implementacién de fuertes controles y filtros busca transformar de manera radical
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practicas sociales que se legitiman no desde los codigos sino desde la necesidad de movilizarse
por una ciudad que histéricamente no ha contemplado la voz de los usuarios en la provision de

un servicio y derecho urbano primordial como el transporte.
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CONCLUSIONES

Al acercarnos a la implementacion de los sistemas BRT en América Latina, es posible ver la
forma en la que circulan las ideas de desarrollo urbano en el escenario de la globalizacion. Ahora
bien, cada contexto trae sus particularidades, y muestra de ello, son las multiples dimensiones
que ofrece el panorama del transporte y la movilidad en la ciudad de México. Por tanto, como lo
acotan autores como Davis (1999), Lopez (1999), Mérquez (2005) e Iracheta (2005) entre otros,
no es posible hablar de este ambito sin antes reconocer que hay una dimension conflictiva que
atraviesa las diferentes transformaciones que ha sufrido el sistema de transporte publico en la

capital.

Si bien el objeto del presente trabajo no es analizar los conflictos espaciales derivados de la
puesta en marcha del Metrobis por la Avenida Insurgentes, desde la perspectiva analitica
empleada es posible ver que uno de los asuntos fundamentales y detonantes de éstos ha sido la
dificultad que han tenido las diferentes instancias de gobierno para vincular la voz del conjunto
de actores implicados en el transporte en el disefio de politicas publicas; de alli, que los usuarios

se muestren escépticos frente a propuestas como el BRT.

En tal medida, advirtiendo la existencia de conflictos espaciales urbanos que tuvieron su
detonante en la entrada del BRT a la ciudad de México, se puede inferir que en el sistema BRT la
movilidad urbana se entiende —y por el mismo camino se estructura— desde la capacidad
reguladora que exhiben los operadores espaciales que lo sustentan. Lo anterior da cuenta de lo
expuesto por Mike Davis con respecto al caso de la renovacion del centro de la ciudad de Los
Angeles, y que puede ser aplicable al transporte en la ciudad de México, en donde opera una

“privatizacion arquitectonica de la dimension fisica de la esfera publica” (2004: 178).
Por lo anterior, se podria decir que la relacion dialéctica que existe entre procesos sociales y

forma urbana, enunciada por Harvey en Urbanismo y desigualdad social (1977), tiene en el caso

del Metrobls una variacién sustancial, que se hace visible en la dependencia que tienen los
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procesos sociales —a la manera del determinismo de viejo cufio— con respecto a la forma que
adoptan los dispositivos que modelan la forma urbana. Con ello se busca que las préacticas
sociales se transformen al tenor de procesos de gestion urbana verticales y, en alguna medida,

arbitrarios.

Al retomar los presupuestos iniciales de la investigacion, consideramos pertinente referir cuatro
ambitos que permiten sintetizar las transformaciones operadas por la implementacion del
Metrobus por la Avenida Insurgentes. En tal sentido, la reconstruccion analitica de la estructura

del BRT en la ciudad de México, posibilita inferir lo siguiente:

1. Se hace evidente que el escenario de la normatividad que rige el transporte publico en el
Distrito Federal tuvo que transformarse para darle cabida a la existencia de un nuevo actor:
El MetrobUs. Asi, vemos como se introdujo en la legislacion de transporte y vialidad la
categoria de “corredores de transporte”, con el fin de darle un sustento normativo a la
implementacién del nuevo modelo. EI Metrobus tiene, por parto, existencia formal en la ley y
en la estructura urbana de la ciudad de México.

Junto a ello, se observa que las practicas de los pasajeros experimentan unas
transformaciones importantes, encaminadas a adaptar el comportamiento de los usuarios a las
exigencias operativas del Metrobus; se manifiestan, en consecuencia, la necesidad de crear
una nueva cultura de movilidad que, mas alld del BRT, corresponda a los retos de la
movilidad sustentable promovida como horizonte de posibilidad de las ciudades en el

presente siglo.

2. Contrario a lo contenido en las halagliefias comunicaciones expresadas por el GDF vy las
entidades promotoras del BRT en México, es indiscutible que no es posible hablar, al
unisono, del éxito rotundo del Metrobds en la ciudad de México. En tal medida, si bien la

muestra tomada para las entrevistas a usuarios del sistema no es altamente significativa, los
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testimonios aqui consignados si permiten advertir importantes limitaciones derivadas de la

estructura espacial del Metrobus.

Empero, el optimismo desarrollado —con base en la experiencia o en el aparato publicitario—
sobre las bondades del BRT ha permitido que este se expanda de forma acelerada por el pais.
Al momento de implementarse el Metrobus, este era el segundo sistema en la Republica, pero
desde 2005, un importante nimero de ciudades han acogido la propuesta de articular su
oferta de transporte con el sistema de carriles confinados. Dichas propuestas, como era de
esperarse, no han estado exentas de polémicas, sin embargo, aun con ello, se han puesto en
marcha. Pero ademas, no debe olvidarse que la ciudad de México funge como centro
operativo nacional y regional para centro América de las principales instituciones promotoras
del modelo. Junto a estas organizaciones, los lideres de la principal compafiia concesionaria
del Metrobls en el Distrito Federal, también se han convertido en actores clave en la

expansion global del modelo.

En la agenda del BRT descrita en el primer capitulo, se refirieron cuatro asuntos que
sintetizan el contenido programatico de este modelo. En la lectura de estos asuntos, realizada
desde los presupuestos de la linea 1 del Metrobds, emergen con claridad sus las limitaciones.
En primer lugar, se encuentra que el BRT se propone como la salida 6ptima a los problemas
de la movilidad urbana en las metrépolis contemporaneas, y justo en ello ha radicado su
éxito: un sistema que no requiere grandes inversiones de capital ni complejos procedimientos

de construccioén.

No obstante, en una lectura amplia del panorama del transporte en el Distrito Federal, se
advierte que no es posible transformar la movilidad urbana si antes no se atiende a la
estructura actual de los viajes en la ZMVM. Ademas, si la morfologia socio-espacial de la
ciudad se permanece inalterada, dificilmente un solo modelo de transporte puede lograr el
efecto esperado en términos de sostenibilidad del transporte publico. Esto nos lleva,

entonces, a plantear otra limitacion del discurso del BRT: dado que no hay una intervencion
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integral en el orden espacial de la capital, el Metrobus ve socavada una de sus principales y
mas socorridas bondades, fincada en la su potencial articulador de la oferta de movilidad. En
tal medida, es posible decir que las funciones del Metrobus, restringidas a atender la
demanda presente de viajes, podrian ser ocupadas por otro tipo de modelo: Metro, autobuses

o trolebuses.

Una muestra clara de lo anterior, viene dada por la construccion, finalizada en 2012, de la
linea 12 del Metro, que corre bajo la Avenida Ermita Iztapalapa. Como se menciond en el
capitulo 3, por este corredor vial, junto con Insurgentes, se buscé la implementacion del
BRT. Ademas, es preciso decir que en Curitiba y Bogotd, pioneras en el sistema de autobuses
de trénsito répido y principales promotoras del modelo, en la actualidad se adelantan estudios
para la construccion de sistemas férreos tipo metro. Cabe, entonces, preguntar por los
motivos de estas ciudades para poner en marcha sistemas de metro, maxime cuando durante
afios sus autoridades sostuvieron que con el BRT esta opcion era descartada por su

inconveniencia financiera y urbanistica.

La lectura que se propone sobre el orden urbano en la implementacién del Metrobds por
Insurgentes, se distancia de la mirada institucional contenida en los elementos discursivos de
BRT en América Latina, y se enfoca en el reconocimiento de la existencia de un complejo de
practicas sociales y reglas informales que acttan, al decir de Diana Silva, “redefiniendo
espacios” y “delimitando el campo de accion de unos actores frente a otros” (2006: 155). En
sintesis, es importante comprender este tipo de procesos urbanos desde una perspectiva que va
maés alla de las estructuras funcionales y operativas —sin desconocerlas—, para insertarse en la

mirada que los actores ofrecen sobre los procesos sociales que alli se presentan.

En consecuencia, cabe en este punto decir que la particular respuesta del BRT al problema del
transporte en las ciudades latinoamericanas no se encuentra aislada de las nuevas formas que
asume progresivamente el ambiente urbano contemporaneo. Con esto nos referimos,

esencialmente, a lo que De Mattos (2001) denomina “tendencias y fendmenos” tanto de gestion,
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como organizacion y transformacion del paisaje urbano. No cabe duda, entonces, de que los
cuatro elementos que integran el aparato discursivo del BRT —que fueron expuestos en el primer
capitulo— no solo son véalidos para el caso en mencion, sino que si su espectro es de un alcance
mayor e irradia, en consecuencia, las iniciativas de intervencion que se emprenden en diversos

ambitos, desde hace dos décadas en las ciudades del continente.

Es significativo que las salidas instrumentadas por el GDF, independiente de la tendencia politica
0 partidista de este, se han orientado a la generacion de esquemas institucionales en los cuales la
iniciativa privada —desde la construccion, pasando por la gestion y hasta la operacion de
servicios publicos— ha cobrado cada vez mayor notoriedad y, en consecuencia, les ha abierto un
nicho de oportunidad que, en términos de rentabilidad, representa cuantiosos ingresos. Hablamos
de la asuncion de verdaderos emporios econémicos dedicados a llenar el vacio dejado por las

reformas al estado proteccionistas de las décadas precedentes.

A la par con la iniciativa privada, las propuestas de descentralizacion y democratizacion de las
decisiones han significado la aparicion, en el escenario publico, de una amplia gama de actores
que asumen, en igual medida, las operaciones urbanas que otrora eran responsabilidad de los
entes publicos. Asi, encontramos que en la renovacion de espacios habitacionales en la zona
central de la ciudad de México, ha sido decisiva la iniciativa privada representada en la
aportacion de recursos para la compra de edificaciones y para la adecuacion del “espacio
publico” (Araujo, 2009; Melé, 1998). Por otra parte, se advierte la presencia de agrupaciones y
juntas de vecinos —muchas de ellas constituidas en asociaciones civiles— que se encargan, incluso
con recursos propios, de gestionar la provision de servicios urbanos para sus comunidades
(Moreno, 2010: 276).

De lo anterior se desprende la idea de la generacion de un modelo de ciudad neoliberal, como
algunos autores han caracterizado este fendmeno. Como rasgo mas palpable de ello se encuentra,
justamente, la desconfianza en las instituciones publicas como proveedoras de servicios y la fe,

casi ciega, en el papel de actores particulares como dinamizadores del ambiente urbano.
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Vale decir que estos fendmenos de gestion tienen, necesariamente, un correlato en la
espacialidad urbana, la cual asume, en esta medida, formas precisas de manifestacion de este
reacomodo de fuerzas y actores. La proliferacién de fraccionamientos habitacionales que
arquitectonicamente simulan fortalezas inexpugnables; el cerramiento, por parte de los vecinos,
de calles en colonias ubicadas a lo largo y ancho de la ciudad; la instalacion de modernos
sistemas de vigilancia en zonas estratégicas de la urbe; la restriccion, tanto fisica como
simbolica, del acceso a parques 0 zonas de esparcimiento de carcter publico; la prohibicién de

ventas ambulantes en el centro histérico; la construccion de autopistas urbanas de cuota.

Los anteriores fendbmenos urbanos —que no pretenden ser una lista exhaustiva— ponen en
evidencia la implementacion, de facto, de un orden urbano sobre regulador, gracias al cual se
agudizan las diferencias de clase. Como consecuencia de ello, y en la busqueda de ciudades mas
seguras, formales y atractivas para la inversion, se aprecia la flagrante “destruccion de cualquier
espacio urbano verdaderamente democratico” (Davis, 2004) a expensas de la espontaneidad de

las relaciones sociales que deben, por tanto, ser disciplinadas a toda costa.

Las discusiones abordadas en la investigacion, permiten asegurar que el problema de movilidad
se encuentra gravitando con propiedad sobre el panorama urbano contemporaneo. Ademas, en
una revisién de la actualidad urbana mundial, se puede advertir que el problema del transporte
urbano se constituye en uno de los principales asuntos manifestados por los movimientos de
protesta en diferentes latitudes. Asi, en ciudades como San Pablo, Rio de Janeiro, Bogota,
Madrid y la misma ciudad de México, la ciudadania se ha levantado para denunciar el hecho de
que los aumentos excesivos en el precio del transporte no corresponden al ingreso real de la
poblacién ni a la calidad del servicio. En otros tantos casos, el transporte publico ha servido
como instrumento, por medio de acciones como el bloqueo de vias o la obstruccién del paso de

los trenes, para presionar la resolucion de otro tipo de problemas urbanos.

En sintesis, en el transporte publico se encuentra y se recrea la vida de la ciudad.
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