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Resumen
En este articulo se analizan las politicas de
transporte publico en el Area Metropolitana
de Guadalajara (AMG). Se hace un estudio po-
litico de las politicas publicas en la materia.
El periodo de estudio abarca los afios de 1980
a2016. El argumento central que articula este
texto plantea que en la arena del transporte
publico hay una estructura de poder integra-
da por un conjunto de actores e institucio-
nes que impiden la solucién de fondo de un
problema piblico. De tal modo que sociol6-
gicamente se hace un rastreo de los proyectos
de gran envergadura en este tema de politica
publica, para posteriormente trazar la conste-
lacién de actores y grupos sociales implicados
en un espacio social concreto.
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INTRODUCCION!

Abstract
This paper analyzes the policies of public
transportation in the Metropolitan Area of
Guadalajara (amq). A political study of the
policies is made. The central argument of the
text is that there is a power structure consis-
ting of actors and institutions that hinder
the solution of a problem of the public in the
arena of public transport. The text makes a
sociological trace of the great projects in this
issue of public policy. And then draw the
constellation of actors and social groups in-
volved in a specific social space.

Key words: agenda and public policies, pub-
lic transport, Guadalajara Metropolitan Area

En este articulo se analizan las politicas publicas en materia de transporte ptblico del
Area Metropolitana de Guadalajara (AMG) bajo el maridaje entre el enfoque de politi-
cas publicas, la ciencia politica y la sociologia. El periodo de estudio abarca los afios de
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1980 a 2016. Se hace un estudio de un problema que se percibe complejo y con muchas
aristas el cual forma parte del nicleo duro de la agenda publica de esta mancha urba-
na; tales como el crecimiento urbano desordenado y caético, la inseguridad publica,
los problemas en la gestién y abastecimiento del agua, asi como la marginacién y po-
breza (véase Arellano, 2011; Arellano, 2014).2

El articulo intenta responder a la pregunta de qué actores e instituciones estructu-
ran el campo de poder en la arena de las politicas en materia de transporte publico y
cudles son sus caracteristicas. La hipdtesis de trabajo que se plantea en este texto es
que en la arena del transporte pablico hay una estructura de poder integrada por un
conjunto de instituciones publicas y privadas que tiene en algunos actores nodos de
poder cuyos papeles de autoridad, dirigente empresarial, gremial y/o politico se trasla-
pan, impiden la solucién de un problema socio-urbano que hasta el momento se dirige
hacia la ganancia de grupos de interés especificos y no acorde con el interés publico.

Para encontrar respuestas socioldgicas a dicho problema serd necesario delinear la
forma en cémo se estructura la arena social de las politicas en materia de transporte
publico en el AMG. Para la consecucién de tal fin el estudio que se hace en el texto es
diacrénico y sincrénico. Es diacrénico al describir los proyectos de gran envergadura
en este tema de politica publica. Este apartado, ademds de ser un trazo procesual, es la
contextualizacién del problema publico. Luego se delinea la forma en cémo se estruc-
tura el poder desde la perspectiva de campo social de Bourdieu (1989 y 1993) y Otto
Maduro (1980) y cémo son condicionadas politicamente las politicas publicas (Moo-
die, 1996). Este apartado que es la parte sincrénica, de igual modo lleva a sostener que
en este issue de politicas publicas hay gatopardismo. Es decir, una situacién en la que
“todo cambia para que permanezca igual”.?

El documento descansa en una revisién documental, hemerogréfica y bibliogréfica.
Se delinean un sucinto estado del arte de los enfoques en el estudio del transporte pu-
blico y la bibliografia que hay acerca de la temdtica en el ama. El trabajo documental
permite valorar los planes y proyectos que ha habido en la materia; en tanto que el
hemerografico permite situar las posiciones de los actores y su interrelacién sociolégica
para no centrarse en el escindalo o la cuestién medidtica. La intencién analitica es

2 La definicién espacial del drea urbana y de estudio que se sigue es la juridica, considerada en la Ley
de Coordinacién Metropolitana del Estado de Jalisco. El AMG se integra por Guadalajara, Zapopan,
Tlaquepaque, Tonald, Tlajomulco de Zaniga, El Salto, Juanacatldn, Ixtlahuacédn de los Membrillos y
Zapotlanejo. Cuando la legislacion habla de transporte publico se refiere a cuatro rubros: de pasajeros,
taxis, de carga (gruas, transporte de material) y especializados (lujos, escolar, empresarial, ambulan-
cias, funerarias). También hace referencia al transporte urbano, conurbado, metropolitano, suburba-
no, interurbano, intermunicipal, fordneo, mixto, rural (véase Aceves, 201:30-31). Por lo tanto en este
documento por transporte ptblico se entiende al de pasajeros que se moviliza en los nueve municipios
que conforman el AMG.

3 El término gatopardismo, o lampedusiano, tiene su origen en la paradoja expuesta en la novela £/ gato-
pardo (escrita en 1954-1957), del escritor italiano Giuseppe Tomasi di Lampedusa (1896-1957). Se le
llama asf al politico, reformista o revolucionario que cede o reforma una parte de las estructuras para
conservar el todo sin que nada cambie realmente.
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identificar los actores e instituciones los cuales hacen que proyectos y estudios “vengan
y vayan’, sin solucionar el problema de fondo del transporte piblico.

La cuestion central que intenta revelar este articulo es que al final en la discusién y
solucién de un problema publico hay una constelacién de grupos sociales con diversos
intereses que participan en la formulacién de la agenda y las politicas publicas en la
materia, los cuales estructuran la arena publica que su transformacién ayudard a re-
solver de manera sustantiva un problema publico; por lo tanto el problema no es de
indole técnica sino politica. Y antes de dar cuenta del mapa politico-institucional del
campo social del transporte de ptbico es necesario clarificar la perspectiva sociolégica
de las politicas pablicas con la que se quiere trabajar para comprender la accién publica
y gubernamental.

UN ENFOQUE SOCIOPOLITICO DE LAS POLITICAS PUBLICAS

Para posicionar el enfoque analitico que este articulo asume es necesario recordar, por
ejemplo, que en la década de 1990 Salvador Carrillo (1994) habia identificado en Amé-
rica Latina cinco perspectivas en el estudio del transporte pablico. La primera eran
las investigaciones centradas en la demanda; la segunda en los estudios sectoriales; la
tercera la que se inscribia en la planificacién urbana; en un cuarto ramal, la centrada
en la oferta; y, finalmente, las de tipo sociol6gico, que analizaban la relacién Estado,
transporte y usuarios. Pero situados en los trabajos que han tenido como objeto al
transporte publico en el AMG, y después de hacer una sucinta revisién, se puede apre-
ciar que éstas se agrupan en cuatro enfoques: 2) las técnico-planificadoras (Gonzdlez y
Lomeli, 2013; Jiménez y Gonzdlez, 2013; Cérdova, 2010); 2) las geoeconémicas (Carri-
llo, 1994); 3) las socio-urbanas (Barranco y Gonzdlez, 2016; Sdnchez, 1983); y 4) las de
difusidn, ya de sea de tipo gubernamental o de la sociedad civil, que hacen énfasis en
rescatar el espacio publico (Romero, 2011; Petersen, 2001). Lo anterior permite precisar
que un estudio como el que se pretende hacer no se ha hecho: un estudio politico de las
politicas publicas en materia de transporte ptblico. No obstante, de las obras escritas
se debe rescatar la incipiente construccién de una bibliografia académica cuya fortale-
za es la informacion técnica y evidencia empirica, la cual incluso sirve a los discursos y
posicionamientos que tienen los actores del AMG frente a un problema publico. En este
sentido, este texto parte de una perspectiva sociopolitica centrada en la identificacién
del orden y estructura de un conjunto de actores e instituciones que conforman un
campo social y una arena de politica publica.

Pero ;qué implicaciones tiene esta posicién? De manera inicial, se debe recordar que
el enfoque de politicas pablicas es un campo el cual, si bien tiene un objeto de estudio,
una orientacién hacia ser una ciencia aplicada, la autocontencién e interdisciplinari-
dad (Merino y Cejudo, 2010:10), es indudable que en el campo de los profesionales
que la erigen y la practican imperan enfoques econémicos, de la ciencia politica y/o
la teoria de las organizaciones; de ahi que otras perspectivas de ciencia sociales como
la sociologfa politica sean necesarios para dar cuenta del proceso de formulacién de la
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agenda, la comprensién del problema publico y politicas que se disefian e implemen-
tan desde la interrelacién entre los actores e instituciones que erigen un espacio social.

En la agenda publica, la formulacién y definicién del problema resalta con mayor
nitidez la interaccién politica y social de un conjunto de actores e instituciones. Esto
es asi porque en el proceso politico que se da en la transicion de la agenda piblica
hacia la agenda gubernamental (Aguilar, 1991) o de la agenda abierta de necesidades a
la agenda institucional (Guillén, 2012:69), un conglomerado de actores e instituciones
se pronuncian y plantean proposiciones de politica publica (fines, metas y medios de
solucién) hacia la accién gubernamental manifestindose en proyectos de planeacién
ylo programas gubernamentales (recursos monetarios, recursos humanos y un marco
normativo) y/o acciones de politicas. Por lo tanto, entre el proceso instrumental (po/i-
¢y) y la interaccién social (politic) que se da en la formacién de la agenda y formulacién
del problema, se instituye un espacio social donde los actores e instituciones de sus
posiciones de poder “miden y median” estrategias poniendo en préctica diversas redes
de interaccién (Werner y Wegrich, 2007:43-51).

Lo anterior implica que se haga un anilisis politico de las politicas publicas; esto es,
dar cuenta de la condicién politica que estructura el campo social del transporte pu-
blico en el AMG en particular. En la politica (po/itics) de las politicas publicas (policy),
siguiendo a Graeme C. Moodie (1996:60) se observa como el accionar del gobierno, se
da en una arena politica donde hay premios y residuos politicos; es decir que hay situa-
ciones conflictivas y/o cooperativas que en conjunto instituyen la “condicién politica”
(Moodie, 1996:63).*

Consecuentemente, y como posicionamiento tedrico-metodoldgico, se busca dar
una repuesta mds explicativa y satisfactoria a la cuestién en la cual diversos estudios
técnicos y proyectos que son viables técnicamente o estdn bien disenados, no son fac-
tibles politicamente (véase Majone, 2005). Incluso cuando hay consenso en las opcio-
nes de solucién y se realizan cambios legislativos o normativos, o bien se anuncian
estrategias y acciones de solucién al problema de transporte ptblico, los intentos de
implementacién terminan por hacerse a un lado debido a que se cede a las fuerzas que
estructuran un campo social que se opone a ello. Hay de este modo en las politicas de
transporte publico del amG “gatopardismo”.

El campo social que se erige en el problema del transporte publico en el amg, en
los términos de Bourdieu (1989 y 1993) y Otto Maduro (1980), significa que hay un
campo social donde un conjunto de actores e instituciones que, al ocupar ciertas po-

4 De este modo, la condicién politica en términos mds especificos: “[...] puede entenderse mejor hacien-
do referencia a tres elementos. El primero es que se necesita (por ejemplo, debe adoptarse una politica
o elegirse un dirigente) si una unidad social va a tratar un problema o adaptarse a una situacién nueva
o cambiada. El segundo es que existe un desacuerdo en cuanto a lo que debe ser esa politica o eleccidn,
desacuerdo que se hace mds marcado porque se sabe que forzard tanto a los que oponen como a los que
estdn en su favor. El tercero es que tanto la politica como el dirigente elegido y los procesos de selec-
cién de una diversidad de posibilidades deben ser tales que permitan que la unidad o grupo sobreviva
como una unidad” (Moodie, 1996:63).
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siciones sociales, definen la relacién de unos con otros. Sus interacciones son objetivas
en la medida que se pueden observar procesos conflictivos, alianzas, cooperacién o
concurrencia. Las posiciones estin socialmente definidas e instituidas, independien-
temente de la existencia fisica de los agentes que los ocupan; esto condiciona que el
campo sea una realidad socialmente producida y tenga al mismo tiempo autonomia y
especificidad. Lo anterior es posible verse en el origen particular de los grupos que lo
conforman, la historia que comparten, sus trayectorias, sus coyunturas y fricciones.
Por lo tanto las nociones de campo social y de condicién politica de las politicas pu-
blica en temas de agenda y proyectos de politicas publicas, no sélo podrian dar cuenta
del espacio social para comprender el tema o la problemdtica del transporte piblico
del AMG, sino explicar de mejor manera por qué proyectos van y vienen, y el problema
continda. Esto es asi porque la situacién estructural en la que un conjunto de actores,
grupos e instituciones interactiian no sélo le dan orden a dicho espacio social, y aun
cuando haya diversas facciones o grupos que interactden en situaciones conflictivas
ylo cooperativas, el acuerdo fundamental que ordena y estructura el espacio social no
se modifica por lo que esto podria explicar de la mejor manera por qué en casi cuatro
décadas, el problema del transporte publico en el AMG no se soluciona de fondo y se
agrava ain mds. Una explicacién socioldgica puntual dirfa que esto se debe a la fuerza
politica, econémica y simbélica que tienen ciertos actores que impiden soluciones de
fondo. Pero para entender esta idea, se expondrd y trazard esa constelacién de actores e
instituciones en su parte estructural, no sin antes dar cuenta de los proyectos y planes
que se han formulado para atender el problema del transporte piblico para el ama.

LOS PROYECTOS Y PLANES DE ORDENAMIENTO DEL TRANSPORTE PUBLICO

Los antecedes inmediatos del transporte pablico masivo en el AMG acontecen en la
década de 1970 en el contexto de la euforia nacional por el “Progreso”. Mientras en la
Ciudad de México se construyeron las primeras lineas del metro debido a las olim-
piadas de 1968, en el drea conurbada de Guadalajara ya se habia pasado el umbral
poblacional de un millén de habitantes y se insertaba en un proyecto modernizador.
En este contexto, las expectativas de la ciudad y su transformacion urbana, entre ellas
el transporte puablico, estaban consideradas en un Plan General Urbano (Cérdova,
2010:172-176).

Pero el problema del transporte publico en el AMG comenzé a empeorar en la década
de 1980. En esta década se hace evidente que el sistema de transporte pablico comienza
a colapsar, por lo que en los esquemas de la planeacién y el ordenamiento las autorida-
des comienzan a disenar proyectos y planes para atender el problema. Tales proyectos,
planes y propuestas de politica puablica se agrupan, a la vez que se interrelacionan, en
dos grandes vetas: una destinada a reordenar el sistema de manera integral; y la otra
en la construccién de infraestructura para medios masivos de transporte de pasajeros.
Esto tltimo no implicé que la gran obra no estuviera pensada o disefiada en esquemas
integrales de querer cambiar el sistema de transporte sino precisar que dichas obras, al
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final, se hacen de manera “incremental e inconexa”; es decir, las obras edificadas for-
man parte de proyectos ambiciosos que no llegan a implementarse totalmente. Al res-
pecto cabe decir que “en Jalisco ni siquiera se anda por las ramas en materia de trans-
porte publico, cuando mucho se anda por las hojas”, alusién a una de las metdforas mds
recurrentes en el enfoque de politicas publicas: el incrementalismo (Lindblom, 1992).

La respuesta integral al problema del transporte publico en el amG, en el discurso
y en diversos planes, inicia y termina en la imperiosa necesidad de conformar una
red ordenada e integral de transporte masivo. Pero como se verd, el destino alcanzé y
rebasé a las politicas publicas en la materia, por lo que dicha red ordenada no existe y,
al contrario, en la percepcién ciudadana y el discurso politico y medidtico hay una red
enmaranada y andrquica a la que coloquialmente se le llama “El pulpo camionero”.

El problema del transporte publico en el afio de 2013 tenia las siguientes dimensio-
nes: el AMG tenia una poblacién de 4 434,878 habitantes; en ella, 7,710 unidades pres-
taban el servicio de transporte de pasajeros, ademds de las lineas 1 y 2 del tren ligero, y
la linea 1 del Macrobus; y en la urbe transitaban 209,218 de automdviles particulares
(Nota Técnica o17/2013). El destino alcanzé a la segundad drea metropolitana del pais
presentindola como compleja y colocando sus problemas no en el dmbito de la planea-
cidn, sino en la gestion del conflicto. Es decir, el problema de las politicas publicas no
es técnico sino de factibilidad politica.

Las intenciones de prever y solucionar el problema inician por julio de 1969. En
aquél entonces una comisién técnica del gobierno japonés presenté un estudio para
establecer un metro en la ciudad. A los pocos afos, en 1976, se terminé la Calzada
del Federalismo como primer tramo de lo que serfa el eje Norte-Sur. Su construccién
consider6 la creacién de un tinel en el que se pudiera introducir un metro similar
al de la Ciudad de México. En un primer momento, terminado el tdnel, operaron
trolebuses bajo la administracién del primer organismo ptblico descentralizado deno-
minado Sistema del Transporte Colectivo de la Zona Metropolitana de Guadalajara
(Sistecozome).® Luego en abril de 1980, la empresa consultora francesa Sofretu, respon-
sable de la planeacién del metro de la Ciudad de México, presentd una propuesta para
un sistema de transporte colectivo (Cérdova, 2010:172-176). El debate en términos téc-
nicos y politicos se dio en si se debia optar por el metro o por el tren ligero, opténdose
por el segundo medio de transporte, el cual fue una realidad hasta 1989.

> El “arte de salir al paso” del que nos habla Charles Lindblom, concretizado en su metafora de “andar
por las ramas” y precisado académicamente en el “incrementalismo”, sugiere que la estrategia para la
toma de decisiones y las politicas publicas se da en un entorno organizacional donde no se parte de
cero sino que hay una realidad previamente existente que impide afrontar y resolver los problemas de
fondo ¢ integralmente. El incrementalismo es marginal, basado en el nimero limitado de alternativas,
los fines se ajustan a los medios y la coordinacién es fragmentada (Linblom, 1992:201-225, 227, 254).

6 En enero de 2017 el gobernador Jorge Aristteles Sandoval anuncié la desaparicién de Sistecozome por
el endeudamiento de alrededor de 500 millones de pesos que implicaba su existencia y operacién. La
desaparicion de Sistecozome se dio en el marco de las propuestas mitigar los efectos del “gasolinazo”,
a la par que se vendia como el cambio hacia el modelo ruta-empresa.
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Junto a estas ideas seminales de respuestas a dicho problema en el amg, y a la par
que en el sistema de transporte publico ya se manifestaba un caos, en el discurso y
como politica pablica comenzé a afianzarse desde entonces la idea de reordenarlo. La
légica de “rutas hombre-camién” colapsaba sobre todo al centro de la ciudad.”

En cuanto al primer proyecto integral de reordenamiento del sistema de transporte
que mds se recuerda, es el que intentd impulsar en 1985 el Ing. Jorge Matute Remus.
Este distinguido ingeniero tapatio dised e impulsé el Sistema Ortogonal de Trans-
porte Publico sin lograr su implantacién efectiva. El proyecté germiné en 1982 con
la creacién del Comité Técnico para la Racionalizacion del Transporte Urbano en la
Zona Metropolitana de Guadalajara. Después de dos afios que se disend, se implemen-
t6 durando unos cuantos dias y dindose marcha atrds a la medida. Las razones fueron
la oposicién de los transportistas y los usuarios. Los transportistas argumentaron su
poca rentabilidad y los usuarios percibieron un caos o hubo desinformacién (Aceves,
2014:37; Cérdova, 2010:172-176).8

Como se dijo parrafos atrs, el tren ligero como transporte publico masivo fue una
realidad en 1989. La idea comenz6 a cimentarse en 1987 cuando se presentaron dos pro-
puestas para el sistema del tren ligero. Las empresas participantes fueron la Alemana
Siemens-LrRTC4 y la empresa belga Transurb Consult. En ese ano el gobierno Jalisco
decidié transformar el eje Norte-Sur de la Calzada del Federalismo en la linea 1 del
tren ligero y crear un organismo publico descentralizado denominado Sistema del Tren
Eléctrico Urbano (Siteur) (Cérdova, 2010:172). Posteriormente, en 1992 se inicié la cons-
truccién del primer tramo de la linea 2 que se inauguré en 1994 (Cérdova, 2010:172).
Con esta linea se buscé vincular el Oriente de la ciudad, desde Tetldn, hasta el Centro
Histérico de la ciudad. La via en la que se hizo la conexién fue la avenida Javier Mina-
Judrez como parte de un proyecto de crecimiento metropolitano hacia Tonald. La obra
inici6 el 9 de diciembre de 1991 cuando se contraté al grupo promotor Tldloc-Siemens-
Concarril para el suministro, montaje y puesta en servicio de la Linea 2.°

7 El “hombres-camién” es la forma en que opera el 70% del sistema de transporte pablico en el ama.
Consiste en que una persona, formalmente, tiene la concesién o permiso para operar una unidad. Para
los expertos esta forma en que se desenvuelve el sistema, genera el caos y muchos de sus problemas.
Pero, informalmente, hay empresas: mediante la asociacidn, las rutas se erijen en colectivos sociales
(mutualidades y sindicatos) para presionar, e incluso existen prestanombres, con lo que un individuo,
en la prictica, concentra més unidades. El asunto es que en las politicas de reordenamiento del sistema
se habla de transitar del “hombre-camién” a la “ruta-empresa”.

8 Segtin recuerda el ingeniero Luis Tostado, la propuesta inclufa 243.5 km de rutas para metro, 184
estaciones de servicio y transferencia, asi como 22 rutas fordneas. Aunque era un proyecto de largo
plazo lamenta que fuera boicoteado por intereses politicos. En su momento el proyecto fue llamado
Guadalajara Siglo xx1 (Proceso, ntim. 488, 2014:VII).

9 Para ello se cre6 el organismo publico descentralizado Sistema de la Linea 2 del Tren Eléctrico Urba-
no, mediante el Decreto nimero 14 466. El financiamiento de la Linea 2 del Tren Ligero fue acordado
de la forma siguiente: 110 millones de ddlares por parte del gobierno federal; 110 millones de ddlares
en crédito del banco alemdn kFw; 7 millones de délares por el ayuntamiento de Guadalajara; y 103
millones de délares por el gobierno de Jalisco. Véase: Guadalajara. Hacia un Tren Ligero de vida. La
construccion de la Linea 2 Sistema de Tren Eléctrico Urbano, Guadalajara: Gobierno de Jalisco, 1994, p.
53. El costo se duplicé a 600 millones de délares por la crisis de diciembre de 1994. En la construccién
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Cabe decir que el proyecto inicial de tren ligero en el AMG implicé una red de siete
lineas bdsicas y una red complementaria de trolebuses. Esto formaba parte de un plan
maestro a cumplirse en 2025. El plan considerd tener una red de 128 km de vias que
atendieran al 66% de la poblacién. Las lineas eran: Linea 1, que corre en las avenidas
Federalismo-Coldn, de Periférico Sur a Arroyo Hondo (175 km). La Linea 2 en las
avenidas Mina-Judrez-Vallarta, de Periférico oriente a Periférico poniente (26 km). La
Linea 3 que correrfa en las avenidas Laureles-Avila Camacho-Federalismo-Alemania-8
de Julio, de Periférico Norponiente a Periférico Suroriente (r7.1 km). La Linea 4 en las
avenidas Belisario Dominguez-Del Ejército-Gonzélez Gallo-Solidaridad, de Periférico
nororiente a Periférico suroriente (14.7 km). La Linea 5 en las avenidas Del Obrero-
Circunvalacién Oblatos-Normalistas-Alcalde-16 de Septiembre-Gobernador Curiel, de
Periférico Nororiente a Periférico Suroriente (19.5 km). La Linea 6 de Avenida Revolu-
cién-Olimpica-Gonzélez Gallo-Héroes Ferrocarrileros-Agustin Yanéz-Mariano Otero,
de Tonald a Periférico Surponiente (22 km). La Linea 7 en Avenida Revolucién, de Pe-
riférico Suroriente a 16 de Septiembre (11 km) (véase Guadalajara. .., op. cit., 1994:129).

El interés por construir infraestructura para el transporte masivo se detuvo en los
dos primeros gobiernos estatales panistas (1995-2006). En este periodo el papel del go-
bierno fue atender, contener, ceder o mediar a las presiones de los transportistas y de la
sociedad en tanto usuaria. El problema publico se circunscribi6 a temas de accidentes
viales, la calidad en el servicio, el congestionamiento de rutas en el centro, el estado
de las unidades, los accidentes provocados, es decir, a cuestiones operativas pero no
por ello menos importantes o toral desde la perspectiva que este texto quiere resaltar.”

Pero después de 12 anos sin intervenciones publicas de gran calado en la materia, el
gobierno de Jalisco, encabezado por el panista Emilio Gonzdlez, en el afio 2006 reto-
m6 el tema de la Movilidad Urbana Sustentable. Por un lado, se intenté impulsar una
nueva red de transporte publico masivo con autobuses en carriles exclusivos, BRT (Bus
de Transito Rapido, por sus siglas en inglés), integrados al tren ligero denominado
oficialmente Macrobis e implantar la primera linea por el corredor de movilidad de
la Calzada Independencia-Avenida Gobernador Curiel. En este contexto se pretendié
construir una red inicial de 79 kilémetros de BrT (Cérdova, 2010:172). Por el otro,
en 2004 se traté de impulsar la Ley Marco de Movilidad. La propuesta partié de seis
ejes: relacién de la ley y politicas publicas, infraestructura, aspectos tecnolégicos del
servicio, semaforizacién, desplazamientos de la gente (observatorio ciudadano y un
Instituto de Movilidad), e imagen urbana e intermodalidad. Al final, la propuesta

de Linea 2, a decir de Mario Cérdova, se cometié el error técnico de hacerla como una linea de metro,
con grandes costos y externalidades ambientales, dejando una deuda publica que seguia pagéndose en
2010 (Cérdova, 2010:173).

0Con la llegada del pan a diversos espacios del régimen de Jalisco la construccién de las demds lineas
proyectadas se suspendieron arguyendo la deuda que se heredé como producto de que ésta se habia
hecho en délares y lo dificil que se hizo pagar como resultado de la crisis de 1994. Otro hecho colateral
es que el primer gobierno panista utilizé este asunto para intentar ajustar cuentas con el pasado (véase
Arellano, 2008:115-117).
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de cambio integral del transporte publico del AMG bajo estos esquemas no prosperé
(Proceso, 2014:v-v111).1!

La propuesta de una red de BRT integrados al tren ligero tampoco se concret6 de-
bido a la oposicién que generé la construccién de la primera linea de Macrobds, la
cual se trazé por Calzada Independencia-Gobernador Curiel. Hubo errores politicos
y técnicos del gobierno panista que en la contienda publica, y con mayor énfasis en
el proceso electoral de 2012, puso en el centro del debate la discusién entre optar por
Macrobus o Tren Ligero. El error técnico fue disenar y trazar la ruta del Macrobus,
tanto la Linea 1 como la 2, como un tren ligero; y el politico fue la oposicién ciudadana
y de grupos de interés a la construccién de la Linea 2 después de la experiencia que
dejé la Linea 1.2

En cuanto al Macrobus, las autoridades del gobierno de Jalisco convocaron, a través
del Sistema de Tren Eléctrico Urbano (Siteur), a un concurso publico para la concesién
del sistema de Transporte Rédpido de Autobuses Articulados (TRaA) o BRT. En dicho
proceso la empresa favorecida fue la Cdmara del Transporte Urbano y Suburbano de
Jalisco (cTUs)) que tiene origen y relacién con la Alianza de Camioneros de Jalisco
(Proceso, 2009:v1-viir).13

Al final, la propuesta panista de conformar una red de transporte masivo sustentado
en el BRT no prosperé. No obstante, las diversas posiciones se conciliaron discursiva-
mente en reordenar el sistema de transporte publico buscando hacerlo multimodal y
articulado bajo las nocién de un plan o idea integral de movilidad.

Luego, en el gobierno estatal del Partido Revolucionario Institucional (pr1) durante
el periodo 2013-2018, se inicié la construccién de la Linea 3 del Tren Ligero y la am-
pliacién de la Linea 1. La Linea 3 se traz6 desde las avenidas Juan Gil Preciado-Juan
Pablo I - Avila Camacho - Alcalde- 16 de Septiembre - Revolucién hasta la Central Ca-

WA decir de Jorge Ferndndez esta propuesta no prosperé por la oposicién de Jorge Higareda Magania,
lider de la Alianza de Camioneros de Jalisco. Segtin cuenta Ferndndez se buscé generar foros de dis-
cusién de por lo menos un ano. En esa labor participaron el mismo Ferndndez Acosta como Mario
Cérdova Espana, Gerardo Gonzdlez, German Camacho Uribe y el exdiputado Carlos Orozco Santi-
llan pero la presion y oposiciéon de Higareda Magana fue mds efectiva (Proceso, 2014:v1).

27 decir de Mario Cérdoba si bien el tren ligero es el sistema de transporte publico que el usuario iden-
tifica como mds eficiente y aceptable para la ciudad, recalca que se debe tener cuidado de no volver a
repetir los mismos errores del pasado. Unas cuantas lineas de Tren Ligero o del Macrobus no logrardn
integrar un sistema de transporte metropolitano si no se modifica y coordina de fondo el transporte
publico convencional. Lo que se debe hacer es invertir el orden de los factores prevalecientes hacia una
preferencia en movilidad y accesibilidad al transporte no motorizado y el transporte publico, y restrin-
gir al transporte privado bajo conceptos compensatorios de intermodalidad. Sostiene que la discusién
Tren Ligero vs. Macrobus fue similar a la que acontecid a fines de 1980, cuando se contrastaron el Metro
y el Tren Ligero. Se argumentaron los costos, flexibilidad y adaptabilidad en infraestructura, capacidad
y frecuencia de servicio. A esta discusién la llamé “repetir errores del pasado”. El problema debe verse
de manera sistémica y no excluyente de ahf la idea de multimodalidad (véase Cérdova, 2010:173).

13En cuanto al Macrobus, el Poder Ejecutivo estatal, la Cdmara del Transporte Urbano y Suburbano
de Jalisco (cTus)) crearon la empresa EB Jalisco, S. A. de C. V., subsidiaria de la coreana EBsa, la cual
resulté ganadora en la adjudicacién del sistema de prepago del Macrobus.
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mionera.” El gobierno del Estado también anunci6 dos lineas de BRT, una de ellas el
llamado Peribus en el Anillo Periférico,” y la reestructuracién del transporte urbano,
pero hasta finalizado el afio 2016 las promesas se cumplieron a medias. Al respecto y
haciendo un balance en la construccién de grandes obras para el transporte piblico
masivo, hay un rezago de 20 anos. En ese tiempo, y antes y después, no se ha dejado
de privilegiar la obra metropolitana dedicada a atender al automévil: la construccién y
ampliacién de avenidas, nodos y/o pasos a desnivel.

Y si bien en el aspecto formal durante agosto de 2013 se expidi6 la Ley de Movilidad
para reordenar el sistema de transporte publico, ésta carecié de “dientes” para hacer
realidad muchas de sus promesas y propuestas de solucién. A decir de sus formula-
dores, la Ley de Movilidad de Jalisco se convirtié en la primera en su tipo en el pais,
la cual consideré muchos elementos integrales y conceptuales de la movilidad.’® En
materia de transporte publico la nueva ley consider6 el tema de la ruta-empresa, quizd
el asunto de fondo para reestructurar el sistema. Hacerlo implicé una decisién y ac-
cién de gran envergadura, pero una estructura de poder, como se verd mds adelante, se
opone a su transformacién o la demorard considerablemente.”

También incluyé el prepago, y el andlisis anual del aumento a la tarifa del transpor-
te pablico, por mencionar lo mds significativo. Pero al término del afio 2016 mucho
de lo estipulado —reestructuracién integral del transporte publico en una légica de
reordenamiento, gestién y control institucional— no era realidad, simplemente porque
los factores reales de poder, esto es, la condicién politica de las politicas publicas (véase
Moodie, 1996:63) o el campo social del transporte publico en el transporte publico del
AMG (véase Bourdieu, 1993 y 1989; Maduro, 1980) se opone a una solucién integral del
sistema. Quizd esta sea una respuesta sociolégica mds satisfactoria a otras conclusiones
académicas que dicen que el problema es de regulacién (Martin del Campo, 2006),
una distorsién en el mercado o la falta de “voluntad politica”. Si bien lo que hay es una
falta de regulacién efectiva por parte del Estado debido a que hay grupos de interés
muy fuertes desde una perspectiva de campo la respuesta es mds estructural debido a

YE| costo de la obra de la Linea 3 se presupuesté en 17 mil 692 millones de pesos, pero en 2015 se elevé
en otros 2 mil 266 millones de pesos, en tanto que la ampliacién de la Linea 1 se proyect6 en mil 353
millones de pesos.

5\éase Sistema Integrado de Transporte Peribiis. Primera etapa. Documento de Andlisis Costo Beneficio,
Guadalajara, Instituto de Movilidad y Transporte del Estado de Jalisco, 27 de octubre de 2016.

Una reforma que se hizo posteriormente fue la del 28 de octubre de 20153 consideré e incluyé a las
empresas de Redes de Transporte. Llamada la Ley Uber, restringié el cobro de las llamadas “tarifas
dindmicas” y logré el otorgamiento de concesiones a taxistas con mds de 10 afios en el servicio, sujeto
a ciertos procedimientos legislativos y reglamentarios.

7La ruta-empresa, a decir de los expertos, es un elemento central para transformar el modelo de trans-
porte. La propuesta ya habia surgido en la administracién estatal panista de Emilio Gonzélez. La idea
era transitar del modelo hombre-camién a un esquema empresarial. Bdsicamente planteaba que los
concesionarios de una ruta de transporte colectivo tuvieran la eleccién de transformar sus permisos
individuales en uno solo, que representara a todas las unidades de la ruta, como una sociedad mer-
cantil que los convertiria en accionistas. El tema no se concretizd. La posterior administracién prifsta
planted otorgar concesiones a personas juridicas para permitir formas de asociacién mds amplias.
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que la organizaciones existentes y el esquema imperante fortalecen el caos y los caci-
cazgos, los cuales dejan que el asunto del ordenamiento quede en el tintero.

De este modo, hay una autoridad que formalmente da respuestas y propuestas de
accién publica. Pero la autoridad no tienen el minimo control sobre los grupos de inte-
rés que emergen en la arena de las politicas en la materia. Se da de este modo “gatopar-
dismo” en este tema de politica ptblica.’® De ahi que el enfoque sociopolitico para el
estudio de la politica publica sea util y fundamental para dar una respuesta satisfactoria
al lugar comin de que el problema es de regulacién, “falta de voluntad politica” o es un
problema de implementacién. Para sustentar tal afirmacién, en los siguientes apartados
es posible observar sociolégicamente tales posiciones y relaciones de poder. Entonces el
reto analitico es delinear la estructura de ese campo social donde hay un grupo de ac-
tores e instituciones politicas, gremiales y empresariales interrelacionados con el objeti-
vo comun de impedir que haya una solucién de fondo, simplemente porque son los
ganadores de la situacién establecida. En este sentido dar cuenta de esa estructura de
poder es el cometido que el siguiente apartado tiene y ya es una meta académica en si."”

LA ESTRUCTURA DE PODER EN EL TRANSPORTE PUBLICO

Segtin el marco normativo en la materia, el transporte publico en Jalisco es un servicio
publico que deberd prestar y regular el Estado ya sea por su conducto o por terceros
(Martin del Campo, 2006:15-16). A la autoridad le compete revisar y establecer la tarifa
por medio del Poder Ejecutivo, pero para ello se ha instituido una comisién que estu-
dia y evaltia los incrementos. También se ha creado un consejo ciudadano consultivo
en temas de movilidad. En el caso de la comisién de tarifas se integra en su mayoria
por las instituciones y actores que son parte de la estructura de poder en el sistema de
transporte publico. El organismo es mds politico que un ente neutral y técnico. Por
el lado de la autoridad, estdn la Secretaria de Movilidad y Transporte, el Instituto de
Movilidad y Transporte del Estado, los ayuntamientos del AMG asi como las empresas
publicas de transporte de pasajeros. Por el otro, estdn las empresas del transporte que
son casi la otra mitad. En la comisién hay pocas organizaciones sociales, entre ellas la
Federacién de Estudiantes de Guadalajara (FEv).

Igualmente, cabe decir que cuando el tema es un asunto de discusién y opinién
publica entran a la arena, ademds de los medios de comunicacién, cdmaras empresa-

8En el discurso lo politicamente correcto es el consenso por buscar un nuevo modelo de transporte
publico pero el problema no se soluciona. Por ejemplo, el 7 de abril de 2013 en el inicio del gobierno
del pr1 fue anunciado la firma por parte de algunos lideres transportistas y el ejecutivo estatal bajo el
nombre de Acuerdo para un Nuevo Modelo de Transporte Puablico.

DAl respecto habré que decir que se podré coincidir empiricamente con ciertos enfoques que podrian
ver en el problema del transporte publico del AMG un oligopolio que distorsiona un mercado, grupos
de interés en un tema de politica ptblica entre otros, pero la delineacion de esos actores ¢ instituciones
como campo social empirica, social e histéricamente es mds sélida en este esquema tedrico. E incluso
las percepciones y calificativos que forman parte de las subjetividades tienen existencia en la medida
en que son parte de los discursos y posiciones de los integrantes del campo social.
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riales, organizaciones civiles y consultores implicados en el tema de la movilidad; pero
la FEU es la principal organizacién social que se opone al aumento de tarifas y denuncia
los problemas que tiene el sistema de transporte y los servicios que presta. Pese a la
denuncia y la opocisién, no basta para que la sociedad tenga un peso frente a la es-
tructura de poder que a continuacién se analizard. En términos socioldgicos el sistema
de transporte publico del AMG se estructura en un complejo y abigarrado entramado
de actores e instituciones. Por el lado de las instituciones las empresas son publicas,
empresas privadas de tipo gremial o privadas en la figura de sociedades anénimas o en
asociaciones civiles; y, por el otro lado, en actores que son los funcionarios, asi como
los dirigentes de las empresas publicas y privadas del transporte de pasajeros.

Las empresas publicas son paraestatales bajo la figura de organismo publico des-
centralizado. Empresas de este tipo son Siteur, Sistecozome, Servicios y Transportes,
asi como el Macrobus.® Aunque son empresas en propiedad del Estado, salvo Siteur y
Macrobts, la cobertura y su gestién se perciben ineficientes.

Las rutas que tiene Siteur son las dos lineas de tren ligero con 49 estaciones y 48
trenes, ademds de las tres rutas del llamado Sitren. Sistecozome cuenta con 110 rutas y
2,539 unidades de pasajeros, la mayoria operando bajo la figura del servicio subrogado.
La empresa Servicios y Transportes, opera 34 rutas y 270 unidades de pasajeros. Al-
gunas rutas las opera directamente la empresa (275-Diagonal, 231, 368, 371) y otras las
tiene subrogadas (275B como ejemplo).* Finalmente la ruta del Macrobds tiene a su
cargo la tnica linea que hay de BRT y en ella circulan 45 unidades.

Entre las organizaciones de transportistas que operan como organizaciones civi-
les de tipo empresarial-gremial estdn la Alianza de Camioneros con 73 rutas, 1,240
unidades, 3,500 operadores y guiada por Jorge Humberto Higareda Magana.* Esta
organizacién es de las mds fuertes y de la que se dice tiene las mejores rutas, por
ejemplo la ruta 380 que recorre el Anillo Periférico.” Esta organizacién, como las que
a continuacién se mencionan, opera el servicio bajo la figura juridica de la concesiéon
o bien la de permisionario.? Luego estd la empresa Transportistas Unidos de Tlaque-
paque (TUTsA), que en la actualidad es la segunda empresa con mds concesiones de

2Como se dijo anteriormente en una nota a pie, en enero de 2017 el gobernador Jorge Aristételes San-
doval anuncié la desaparicién de Sistecozome en el marco de las propuestas para mitigar los efectos
del gasolinazo de 2017 y la deuda que tenia este organismo.

21 La subrogacién, al igual que la concesion, otorga el derecho de operar una ruta en horario y frecuen-
cias especificas, con la diferencia de que ésta se concede por un contrato entre una persona y un orga-
nismo publico descentralizado (Sistecozome o Servicios y Transportes) (Aceves, 2014:146).

2Jorge Higareda Magafia falleci6 en junio de 2017 a la edad de 75 afios. Su hijo, Hugo Higareda, fue
quien quedd automdticamente al frente de la Alianza de Camioneros.

B\gase Sistema Integrado de Transporte Peribiis. Primera etapa. Documento de andlisis costo beneficio,
Guadalajara, Instituto de Movilidad y Transporte del Estado de Jalisco, 27 de octubre de 2016.

24La concesién otorga el derecho a prestar el servicio de transporte pblico para la modalidad ruta,
derrotero, itinerario y frecuencias especificas. Segtn el marco juridico vigente en 2016 no habia limite
de concesiones para la persona fisica o juridica. En tanto la figura del permisionario es un permiso
provisional del gobierno de Jalisco para prestar este servicio publico por circunstancias extraordinarias
(Aceves, 2014:146).
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camiones.; la Linea Tapatia con § rutas y 88 unidades encabezada por Julio Ricardo
Diaz Rodriguez Vizquez; Transportistas Vanguardistas de Guadalajara con 7 rutas, 35
unidades y dirigida por Guillermo Ascencio. También hay otras como Transportistas
Vanguardistas de Occidente, Transportes Oblatos Colonias, Alianza de Tlaquepaque,
Permisionarios Unidos del Circuito Periférico.

Entre las empresas de transportistas, propiamente dichas, estin TuTsa de Rigoberto
Diaz Herndndez que tienen 11 rutas y 253 unidades; TUR con tres rutas y 68 unidades;
Turquesa con una ruta y 20 unidades; Premier con cuatro rutas; Autotransportes de
El Salto con nueve rutas; Transportes Santa Anita con once rutas y 39 unidades; Au-
tobuses Tlajomulco con cinco rutas; Servicio Villegas de Tlajomulco con cinco rutas
y 14 unidades, entre otras.

Pero un andlisis mds puntual de la estructura del campo social anterior, obliga a
describir al llamado “Pulpo Camionero”. Este mote medidtico y politico, ademds de
evocar una metéfora, hace alusién a un animal social en un servicio publico con varios
tentdculos con mucha fuerza, muy escurridizo, inteligente, excelente cazador y que se
mimetiza con el entorno que lo hace dificil ver. Si bien académicamente no se habla
de “Pulpo Camionero” empiricamente se hace alusién a un conjunto de actores en el
sistema de trasporte publico de los que es necesario identificar sus nodos de poder, la
manera en cémo se congestiona el sistema y como resultan ganadores de la situacion.

Un actor central —dirigente de la organizacién que es fundamental y estructura el
campo de poder en la tema del transporte publico en el AMG—, que “lleva mano”, por
decirlo coloquialmente, es Jorge Humberto Higareda Magana, lider de la Alianza de
camioneros desde enero de 2007 hasta junio de 2017.% Esta organizacién surgié6 en la
década de 1930, siendo la primera empresa de transporte en la ciudad. La compafiia fue
creada por Clodomiro Martinez Herndndez y el lider sindical Heliodoro Herndndez
Loza (El Informador, 19/08/2012). Dicha mancuerna tuvo el monopolio de este servi-
cio en las siguientes décadas, y en mds de una ocasién, dado el poder que tenian, se
imponfan o hasta se enfrentaban abierta y directamente con el gobernador en turno.
El ejemplo de una confrontacién publica fue la que tuvieron con el gobernador Flavio
Romero de Velasco. En este sentido se puede decir que la creacién de otras empresas
publicas y privadas de transporte publico han tenido como intencién politica disipar
su poder (década de 1980) y/o ampliar el nimero de actores (algo que acontece mds en
la década de 1990).2

BEn mayo de 2008 Jorge Higareda fundé la empresa Macrobus e integré a ella a los subrogatarios con la
finalidad de operar y manejar las ganancias del Transporte Rdpido de Autobuses Articulados (TRAA).
También presidié la Cdmara del Transporte Urbano y Suburbano de Jalisco, asociacién promovida
por el exsecretario de Vialidad, José Manuel Verdin Diaz. La familia Higareda cuenta con decenas de
permisos entre los que destacan las concesiones totales para la operacion de empresas como las lineas
Premier, Dorada, Tour y Turquesa. En este sentido, la familia Higareda es la mds fuerte, pero hay
lideres del servicio subrogado, como los Galvédn, que son poseedores de buenas rutas del transporte (£/
Informador, 19/08/2012). Como se dijo en una nota a pie anterior, su sucesor es Hugo Higareda.

26E] gobierno del Estado creé el Sistecozome y Servicios y Transportes para ser un contrapeso de la
Alianza de Camioneros. El gobernador Flavio Romero se enfrentd a esta organizacion de transportis-
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Asi, Jorge Humberto Higareda Magana se erigié como el sucesor de Clodomiro
Martinez; y a pesar de las desincorporaciones de permisionarios al interior de la orga-
nizacién que ¢él encabeza asi como la creacién de otras, la Alianza de Camioneros de
Jalisco mantiene el liderazgo y es la fuerza cardinal en la arena del transporte pablico.?”

En el tema del transporte publico hay elementos transversales que lo hace una ma-
rafa politica, piblica, econdémica y técnica. Desde una interpretacion sociopolitica hay
actores que son politicos y econdmicos al mismo tiempo, es decir, son lideres sindicales
o gremiales, ocupan puestos publicos y/o son empresarios en el ramo. En el caso de
politicos vinculados al PRI es muy claro, no asi de politicos panistas que se dice se valen
en la percepcion social de prestanombres y utilizan mds la figura juridica de la subro-
gacién. La situacion anterior es resultado de que las primeras concesiones del gobierno
para los transportistas, y un error a la postre, no fue darlas a empresarios sino a sindica-
tos instituyéndose otra légica de interaccién. Politica y sindicalmente la ctm (Confede-
racién de Trabajadores de México) junto con la croc (Confederaciéon Revolucionaria
de Obreros y Campesinos), y por lo tanto el pry, estdn respaldando o acompanando a
dichas empresas-gremiales (E/ Informador, 19/08/2012). Esto condiciona que la relacién
con el gobierno sea tensa en momentos o frontal para la defensa de sus intereses.

Cabe decir que la cT™ tiene presencia en otras dreas del transporte publico como
en taxis y transportes de carga. En los taxis, Ramiro Plascencia, sobrino de Helidoro,
controla pricticamente el 80% de esta parte del sistema (E/ Informador, 19/08/2012). La
cTM es una de las organizaciones sindicales mds antiguas de nuestro pais, y esta organi-
zaci6n en Jalisco es encabezada por Rafael Yerena Zambrano, uno de los hombres con
mds peso politico, sobre todo en el municipio de Puerto Vallarta. Rafael Yerena estd
involucrado en politica y en cargos de representacién desde 1977, cuando fue regidor
en Puerto Vallarta. Las redes e intereses en el tema del transporte ptblico se entien-
den cuando por ejemplo, en el caso de la Ley de Movilidad que se aprobé en 2013, el
diputado Martin Lépez Cedillo, presidente de la Comisién de Vialidad, Transporte y
Comunicaciones en el Congreso de Jalisco, defendia los intereses de este gremio. Tam-
bién tiene mucho peso Martin Lépez Cedillo y dos operadores directamente en los sin-
dicatos: Raul Jiménez Pulido y Ricardo Aguayo Andrade (E/ Informador, 22/03/2014).

Ratl Jiménez Pulido es el lider del Sindicato de la Alianza de Camioneros, filial de
la ctm. También tiene mucha presencia en el Macrobus de la Calzada Independencia.
Ricardo Aguayo Andrade es lider en los minibuses y la ruta 380 que corre por el Perifé-

tas y cred el sistema subrogado (los minibuses) ante el amago de la ctm (Confederacién de Trabajado-
res de México) de aumentar las tarifas y suspender el servicio (E/ Informador, 19/08/2012).

27Una de las primeras fracturas en la organizacién se registré en 1990, tras un enfrentamiento interno.
Asi naci6 Transportistas Unidos de Tlaquepaque: TuTsA. En 2003 se registré otro conflicto y derivé
en la creacidn de la Linea Tapatia. Después de la salida de Clodomiro Martinez, en 2008 y 2009 con-
tinué la separacién de més concesionarios y formaron dos nuevas empresas: Transporte Vanguardista
de Occidente (30 unidades) y Transporte Vanguardista de Jalisco (92 unidades). A la fecha persiste
la salida de mds permisionarios que han creado mds asociaciones, pero la Alianza de Camioneros dio
un paso importante al ganar la concesién para operar la primera ruta del Macrobus en el eje Calzada
Independencia-Gobernador Curiel (E/ Informador, 19/08/2012).
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rico, ademds de ser presidente del Sindicato de Conductores del Transporte Publico del
Estado de Jalisco (Sicotrapej). En la cROC estdn otros actores como Antonio Alvarez Es-
parza, lider de una parte de los croquistas a escala local y José Alberto Cortés. Antonio
Alvarez Esparza encabeza la organizacién Palmac-croc, y por supuesto por sus vincu-
los con Alfredo “el Giiero” Barba, su presencia estd en Servicios y Transportes, los taxis
y en los “mototaxis”. En tanto que José Alberto Cortés es lider en Palmac-croc, cuya
influencia estd en el servicio subrogado de Sistecozome (E/ Informador, 22/03/2014).

De este modo, la marana tiene en ciertos actores ¢ instituciones roles de funciona-
rios de empresas publicas, politicos, dirigentes gremiales y empresarios que se trasla-
pan. Esto hace dificil distinguir los papeles y roles en la arena publica del transporte
en los que la corrupcién, los conflictos de interés de la autoridad, la apetencia de los
lideres y empresas del transporte publico los hace coincidir para mantener el starus
guo. En el caso del PRI son claros los vinculos y redes, no asi de los politicos y actores
vinculados al PAN donde impera la opacidad.

CONCLUSIONES

La travesia hecha en el presente texto deja de lado la percepcidn social y las indagacio-
nes periodisticas para fortalecer académicamente la idea de que en el campo social del
transporte publico en el AMG hay una estructura de poder integrada por un conjunto
de actores e instituciones publicas y privadas que impiden su transformacion. Dicha
estructura estd encabezada por algunos actores sociales especificos que impiden la
solucién de un problema publico y fundamental para el amG. La forma en cémo se
estructura el campo social provoca que ciertos grupos de interés sean los ganadores
en detrimento de un servicio publico. El problema, si bien es de factibilidad politica,
més que de planeacién, ordenamiento o incluso gestion, tendrd solucién cuando se
modifique la estructura de poder y el Estado asuma el control, regulacién y direccién.

En cuatro décadas el sistema de transporte publico se encuentra intacto en lo fun-
damental. Sociolégicamente la estructura de poder considera la existencia de empresas
publicas y privadas de tipo gremial (Alianza de Camioneros y TUTsA) vinculadas a
sindicatos (CTM y CrROC) y partidos politicos como el PRI de manera clara y de forma
velada con el pan. De lo visible, se observa que los actores que participan en esa estruc-
tura son los que ocupan las posiciones en empresas ptblicas y privadas del transporte
publico, haciendo de ellos a la vez dirigentes empresariales, gremiales y politicos. Hay
de este modo un traslape institucional y de roles: el caso mds importante fue el de
Jorge Humberto Higareda.

El “gatopardismo” se evidencia cuando durante este tiempo las politicas publicas
para atender al problema han sido “incrementales e inconexas”, aunque discursiva-
mente ya se encontré la respuesta de fondo al problema publico: reordenarlo en la idea
de ruta-empresa.

Se observé que las politicas en la materia van en dos direcciones: por un lado, en
el disefio de proyectos y planes de ordenamiento y, por el otro, en la construccién de
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infraestructura para el transporte masivo de pasajeros. En el primer caso se identifi-
can tres grandes planes de ordenamiento del transporte pablico muy vinculados a la
filiacién politica de gobiernos o coyunturas concretas. Los dos primeros no se concre-
tizaron formalmente. Estos fueron el proyecto de ordenamiento del ingeniero Matute
Remus en un entorno de régimen autoritario. Luego el primer intento de Ley de Mo-
vilidad que se intent6 aprobar en el tercer gobierno panista. Y finalmente, la Ley de
Movilidad aprobada en el gobierno priista de Aristdteles Sandoval.

La Ley de Movilidad aprobada en 2013, ademds de ser una ley programdtica y con-
ceptualmente de avanzada, tuvo el problema de no “tener dientes” al no centrarse en
el problema de regulacién, disenar mecanismos para la toma de decisiones y control
del complejo sistema del transporte publico. El avance ha sido que la publicacién de
esta ley como proyecto de politica publica, busca reordenar el sistema de transporte
publico al transitar del hombre-camién a la ruta-empresa. De tal modo que ya no hay
actor o sector que al respecto no se pronuncie por este anhelo. Al final, hay un avance
nimio al acordar la respuesta nodal al problema publico, pero el reto es implementarlo
y hacerlo realidad.
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