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El transporte publico de la ciudad

Subsidio a las mayorias o “realismo econdmico”

ARA EL REGIMEN DE
José Lopez Portillo o en par-
ticular para el gobierno del
Distrito Federal, el trans-
porte urbano de pasajeros enca-
bezaba la lista de los ‘‘siete pecados
capitales” como el regente llamé a
los problemas de la capital. Este
diagnéstico se materializé6 en una
politica de vialidad y transportes
que acapar6 la mayor parte del gas-
to publico local durante los Ultimos
cuatro afios de la administracion
anterior. Se construyeron ejes
viales; se continu6 con las obras del
Metro suspendidas durante 1970-
76, se estatizaron los camiones ur-
banos de pasajeros y se ampli6 el
subsidio a los transportes estatales
(Metro, Ruta-100, trolebuses vy
tranvias). Los recursos financieros
fueron aportados fundamentalmen-
te por dos fuentes: el IVA (los con-
sumidores finales) y la deuda abier-
ta por los excedentes petroleros.

Bernardo Navarro B. y Jesis Rodriguez L.

No obstante la prionidad con-
cedida al transporte, su proble-
matica esta lejos de resolverse; por
el contrario, continda agudizandose
porque sus determinantes no han
sido tocados. El transporte urbano
de pasajeros no es un problema
unidimensional o de planeacién
como lo quieren ver muchos, es un
complejo de relaciones técnicas,
econdmicas, politicas y sociales de
la estructura urbana y regional; en-
tenderlo asi y actuar en consecuen-
cia implica enfrentar los intereses
de los agentes sociales dominantes
del proceso de produccién y dis-
tribucién de la ciudad, y eso no se
ha hecho.

La problematica del transporte
urbano de pasajeros estd deter-
minada en gran parte por la propia
dimensién y organizacion territorial
de la ciudad. Es el caso de la zona
metropolitana del DF donde. se

en una superticie de aproxima-
damente 1200 kilbmetros cuadrados
y aumenta la distancia entre el
domicilio, el trabajo, el consumo, y
la administracién publica. Donde la
mayoria de los habitantes utiliza al-
gun medio de transporte y parte de
la poblacién destina hasta seis
horas diarias para trasladarse. Don-
de la demanda crece mas que
proporcionalmente al aumento de la
poblacibn y la oferta, y se ha
privilegiado el uso del automobvil
particular sobre el transporte colec-
tivo lo que ha contribuido a mol-
dear la estructura vial de acuerdo a
sus exigencias, asimilando cuan-
tiosos recursos y entorpeciendo al
transporte colectivo como opcion
socialmente adecuada.

La problematica del transporte en
la zona metropolitana del DF se ha
agudizado no solo por la crisis y
porque no se ha actuado sobre las

concentran 16 millones de personas ¢ causas estructurales, sino también
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por la descoordinacién de las ac-
ciones entre el gobierno del Estado
de México y el DDF. En general,
han aumentado el tiempo de, y el
gasto en transporte; lo mismo ha
ocurrido con el desperdicio de
horas-trabajo-hombre; han aumen-
tado los indices de riesgo por ac-
cidentes en el transporte; eficiencia
en el consumo de energia; la con-
taminacién ha alcanzado niveles
peligrosos para la vida; y es mayor
el desperdicio de trabajo social en
general. Todo ello significa un
mayor deterioro de las condiciones
de vida en la ciudad y de las con-
diciones de produccién de muchas
personas al mismo tiempo que
muestran los problemas financieros
del DDF. Los trabajadores, vy la
mayor parte de la clase media, son
socialmente los méas afectados por
esta situacion.

En la actualidad el DDF ha ter-
minado las obras de metro iniciadas
durante la administracién anterior y
ha continuado su ampliacion. Por 1o
que respecta a los autobuses de la
Ruta-100, se han renovado y com-
prado nuevas unidades. Aun asi,
la ciudad cuenta con menos ca-
miones que en 1982 y el DDF
carece de la capacidad financiera
para mantener el ritmo de inversién
del régimen anterior debido a la
profundidad de la crisis. Los in-
gresos que el DDF estima recibir
este afio son casi un 50% inferiores
a los recibidos el afio pasado, vy
aungue el transporte recibird una
parte importante del presupuesto
de 1984 (34% aproximadamente)
en términos reales es menor a la
asignacién del afio pasado; ademaés
durante el primer trimestre los in-
gresos del DDF fueron 17% in-
feriores a los que esperaba re-
caudar, principalmente porque de
os transportes no se obtuvieron los
ingresos pronosticados.

En estas condiciones, los agentes
privados han aumentado la oferta
de transporte colectivo en particular
por medio de camionetas (Combis)
mas réapidas y relativamente més
coémodas que los camiones pero
€On un precio por viaje que es casi
17 veces méas caro que el autobus.
Por otra parte aumentan las pre-
siones internas y externas para el
retiro del subsidio a los transportes,

que aumenta en la medida de la in-
flacion y se incrementa la parti-
cipactén estatal. Este aspecto del
problema del transporte en el DF es
en la actualidad un tema de ne-
cesario andalisis por las implica-
ciones que un cambio en la politica
de los transportes pudiera tener
sobre los salarios. Sobre todo si és-
ta va en el sentido de la “economia
real”’, es decir, de priorizar los cos-
tos de produccién, la ganancia y el
pago de la deuda, y la disminucion
del déficit presupuestal por sobre el
salario. En este sentido cabria
preguntarnos, /;qué pasaria con el
salario si se retira el subsidio a los
transportes estatales en el DF?

El subsidio

En el momento actual, uno de los
aspectos mas relevantes de la
politica estatal de los transportes es
el del subsidio. Desde el punto de
vista de algunos, el transporte es-
tatal es uno de los mas baratos del
mundo: un viaje en Metro cuesta
menos de un centavo de délar. Es-
to, argumentan, ademas de que
provoca cuantiosas pérdidas a las
empresas estatales, genera una in-
sostenible situacién econdmica que
debe ser modificada en un futuro
inmediato, disminuyendo lo mas
posible la diferencia entre el precio
del boleto y su costo real.

Desde esta perspectiva, anali-
zaremos el significado concreto del
retiro del subsidio con los siguien-
tes datos:

peso que aumente el precio del
boleto de ambos medios, aumenta
en un 2.9% el gasto en transporte
en relacién a los salarios minimos
actuales. Si se retirara el subsidio el
poder adguisitivo del salario mi-
nimo, incluyendo el reciente au-
mento del 20.2% del 11 de junio
disminuye practicamente a la m/zad
y eso sin considerar los aumentos
en los precios de otros bienes y ser-
vicios basicos.

Lo anterior nos permite inferir el
importante lugar que guarda el sub-
sidio a la transportacién masiva
como salario indirecto para los sec-
tores mayoritarios de la pobldcién
urbana. El retiro intempestivo seria
una medida errénea de consecuen-
cias econ6micas vy sociales im-
previsibles. Mas conveniente seria
asegurar que el subsidio benefi-
ciara integramente a los usuarios,
para lo cual se podria aplicar, en-
tre otros, los siguientes expedien-
tes:

— encontrar nuevas fuentes de
financiamiento para el transporte en
el DF. ,

— Evitar que el subsidio se filtre
trasladandose como ganancia a los
empresarios privados del transporte
masivo  {‘combis’, '‘peseros’,
transporte suburbano, etc.).

Gasto familiar en transporte pablico. DF, junio de 198¢4*

Porcentaje del salario minimo

Metro ($) R-100(8) destinado al transporte
Costo actual 1.00 3.00 25.4%
Costo deduciendo
el subsidio 18.00 15.00 68.9%

*Fuente: Informacion directa obtenida de entrevistas levantadas a familias en diversas colonias

populares del Distrito Federal. Esta informaci6bn forma parte de la inv

‘.enpr

"Cludad de Maxuco EI Metro como sistema de transporte de la fuerza de trabajo”. Instituto de
188 Ec i y Division de Estudios de Posgrado de la Facultad de Econ6mia,

UNAM.

Los datos son por demas elo-
cuentes. Las familias de menores
ingresos destinaban, en junio de
1984, la cuarta parte del ingreso
para cubrir sus necesidades coti-
dianas de transporte. Supongamos
que se retira parte el subsidio al
Metro v a la Ruta-100; por cada

— aumentar sustancialmente la
oferta de transporte propiedad del
gobierno mejorando el servicio.

—lograr una adecuada coordi-
nacion entre las autoridades del DF
y de los municipios conurbados
para garantizar el logro de lo an-
terior.
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