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SUERTE ECHADA

Vendrá del sur
de la ciudad sitiada
por el viento gris,
del corazón urbano que revienta.
Se arrastrará
silencioso y tambaleante,
con su vientre hueco y frío
anhelante de almas silenciosas,
viajeras del tiempo,
sabedoras de la vida
y de la muerte.
Lo esperan
los pueblos que agonizan,
la gente se resigna,
como anciana que se duele
en la noche,
como raíz de árbol
que ya no encuentra agua.
Penetrará en la tierra,
como gusano en la carne
carcomiendo mis raíces
y sembrando nuevas voces.
A su paso,
Ya no brotarán los mirasoles.
El acahual ya no florecerá en verano,
las tuzas y las hormigas,
morirán en las entrañas,
no habrá más sol
solo concreto.
Sé que viene venteando,
busca los labios de la boca de piedra,
susurraron que aquí abunda la riqueza,
no la del vals poético,
el huapango
y la pintura,
Sino aquella que corrompe y aniquila.
Los abuelos se entristecen,
sus hijos se preguntan,
los jóvenes caminan,
y yo,
recojo la semilla
y guardo en la memoria.

Lic. María Candelaria Ortega Meneces
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PRÓLOGO


Nos encontramos frente a una obra amplia, compleja y ambiciosa, desde la perspectiva de la Economía Política Urbana inicia desarrollando un marco analítico teórico-histórico riguroso, parte por considerar los principales procesos del capitalismo determinantes de las dinámicas de las ciudades y en los cuales contemporáneamente la globalización económica juega un papel central.

El presente libro, de autoría colectiva, se propone como objetivo principal la evaluación del impacto económico, urbanístico y socio-demográfico que tiene la operación del Mexibus en la línea 1: (Ciudad Azteca–Ojo de Agua), línea 2: (Plaza Las Américas-La Quebrada) y línea 3: (Metro Pantitlán–Chimalhuacán). Para ello se plantea como pregunta central: ¿La puesta en operación de las 3 líneas de Mexibús consideradas, han sido una alternativa de solución eficiente, rápida y económica, ante la creciente demanda de servicios de transporte público masivo por parte de los mexiquenses? Este objetivo es sin duda de una gran complejidad, pero también de mucha pertinencia dentro del análisis de los grandes problemas de la Zona Metropolitana del Valle de México (ZMVM).

Derivándose de lo anterior se plantea la siguiente hipótesis: “la puesta en marcha del transporte articulado Mexibús, buscaba convertirse en un sistema de transporte de pasajeros rápido, económico y eficiente, que brindara mayor seguridad y beneficios, en comparación con el sistema tradicional de transporte integrado por camiones, micros, combis y taxis colectivos”.

La obra articula la exposición de su discurso en 5 capítulos; el primero se refiere a “La crisis e impacto de la política neoliberal en la transformación del espacio y la modernización del transporte”, desglosado en 5 subtemas, los diversos autores abordan los conceptos relacionados con la crisis económica y crisis urbana ante la política neoliberal, la transformación del espacio urbano, las 7 condiciones generales del proceso social de producción, innovación tecnológica en el transporte urbano y la investigación cualitativa en las ciencias sociales.


Capítulo 1. Crisis económica e impacto en la política neoliberal en la transformación del espacio y del sistema del transporte.

Al iniciar el capítulo 1, el Dr. Jaime Linares Zarco detalla en apartados independientes las relevantes temáticas de las crisis económica y urbana.

Crisis económica: sobre este respecto nos recuerda cómo el propio desarrollo del capitalismo ha venido generando diversas contradicciones, propias de su dinámica, señalando que este desarrollo contradictorio provoca que el capitalismo “renazca” con nuevos bríos y a su vez se “reinventa” después de cada crisis, las cuales no dejan de parecer que son las más agresivas para ponerle fin a “un sistema de explotación basado en la extracción y apropiación de la plusvalía”.

Partiendo de la premisa dada ante las diversas contradicciones generadas por naturaleza en este modelo de acumulación, el Dr. Linares Zarco nos recuerda de manera muy pertinente que la contradicción fundamental la constituye el momento en el que las mercancías son producidas en grandes empresas capitalistas que administran al trabajador asalariado, y a pesar del carácter social de la producción, la apropiación de la plusvalía y de las ganancias se concentra en manos privadas, es decir, entre los dueños del capital.

La segunda contradicción que no podemos obviar se refiere a otro fenómeno económico enfatizado por Carlos Marx, referente a la tendencia decreciente de la tasa de ganancia, la cual se presenta inevitablemente, como producto de la creciente competencia por los mercados y mayores utilidades por parte de los capitalistas, cuando la tasa media de ganancia tiende a disminuir en la medida en que el capitalismo se desarrolla, como resultado del crecimiento de la composición orgánica del capital y la lentitud en la rotación del mismo (Marx, T. lll, V. 6, 1978, 270).

Otra contradicción mencionada es la presentada entre las relaciones sociales de producción y el grado de desarrollo de las fuerzas productivas, en donde las segundas tienen un carácter dinámico, contra las primeras que muestran un carácter pasivo; es decir, al no existir una correspondencia entre ambas en términos de evolución, las relaciones sociales de producción se convierten en un obstáculo insalvable que atenta, en un momento dado, no solo contra el progreso de la producción, sino también contra la sobrevivencia del sistema capitalista.

Ante esto, menciona el autor que la crisis capitalista no es exclusivamente un fenómeno coyuntural ni pasajero, es parte inherente del sistema capitalista y una manifestación de las diversas contradicciones en las que se desenvuelve, desde su origen hasta la fecha. En consecuencia, desde la perspectiva del Dr. Linares Zarco, la crisis económica se define como “una ruptura o un bloqueo en la reproducción ampliada del capital social en su conjunto, lo cual se traduce en una interrupción del proceso de la acumulación de capital que puede prolongarse durante varios meses, años o décadas”.

El autor hace hincapié en que no solo ha existido un solo tipo de crisis capitalista, concuerda con Mandel en que las crisis capitalistas se diferencian por su naturaleza y clasificación. Partiendo de estos principios y caracterizaciones el autor hace un detallado recuento teórico de las crisis derivadas a través de los años. De esta manera es como llega a hacer mención que dan como resultado una “globalización económica”, derivándose las políticas de corte neoliberal.

Crisis urbana

Una vez expuesto lo anterior, se establece que no se puede entender el desarrollo del sistema capitalista sin el desarrollo de la ciudad y viceversa, retoma a Marx mencionando que la ciudad es una fuerza productiva en sí misma al concentrar múltiples medios de producción socializados que requiere el capital para su funcionamiento.

Linares Zarco propone también que el caos urbano es parte de la crisis urbana, el primero es la manifestación superficial de lo que genera el segundo, es decir, la crisis urbana es la causa, en tanto que nos permite comprender las principales contradicciones del sistema capitalista y de las relaciones sociales que dan origen a la serie de efectos manifestados a través del caos urbano.

Desarrolla de igual manera cómo se da un nuevo modelo en el que el privado y la apertura comercial de la globalización repercute en la organización de las ciudades. Denota en su argumento la presencia cada vez mayor de las empresas transnacionales, en las ciudades subdesarrolladas se producen grandes cambios en el espacio territorial.

Resalta la existencia de una hiperurbanización, la cual es la consecuencia que han venido sufriendo las ciudades, sobre todo de los países subdesarrollados de América Latina, Asía y de Europa, por un enfoque centralizador de la política económica y urbana, aplicada desde hace décadas y una fuerte movilidad migratoria campo-ciudad; lo cual se ha traducido en una mayor desigualdad en la distribución del ingreso y en el incremento de los contrastes entre las diversas zonas de una ciudad, las cuales se muestran cada vez más fragmentadas espacial y socialmente y en donde la mayor parte de sus habitantes sobreviven entre el desempleo y el subempleo, con empleos mal pagados, que implican además largos recorridos desde sus viviendas hasta el centro de trabajo, lo cual significa la pérdida de miles de horas/hombre, tiempo, cansancio y enorme costo de los viajes en un transporte público ineficiente e inseguro.

Concluye, a estas alturas del texto el Dr. Linares Zarco que la crisis urbana que afrontan nuestras ciudades subdesarrolladas lejos de haberse superado o atenuado con la globalización, se ha recrudecido con el paso de los años, por la dimensión territorial y poblacional que han registrado, así como por la propia dinámica y complejidad que han alcanzado, se han incrementado los índices de pobreza de la mayoría de sus habitantes, contrastando con la gran concentración de riqueza entre unos cuantos; además del crecimiento de la inseguridad; contaminación; congestionamiento vial y altos niveles de desempleo y subempleo; en donde los gobiernos locales se enfrentan a una creciente escasez del presupuesto para atender las principales demandas de la ciudadanía en equipamiento de medios de consumo colectivos para la reproducción de la fuerza de trabajo, tales como suelo urbano, la vivienda, dotación de agua, drenaje, transporte, vialidades, recolección de basura, alumbrado público, seguridad, entre otras demandas.

Crecimiento metropolitano y teoría de la renta del suelo urbano

Los Drs. Víctor H. Palacio Muñoz y Alfonso Vargas López señalan que dada la importancia del valor del suelo en el crecimiento metropolitano inicia el capítulo mencionando, “el incremento del desarrollo del mercado formal del suelo y sus efectos se observan en el aumento del precio del suelo, a lo que se aúna el mercado informal de la tierra, reflejado en alzas del precio de esta, así es como la centralidad juega un papel sumamente importante”.

Es por ello que denota su postura donde la proximidad a las centralidades o a las grandes metrópolis determinan los precios de suelo y donde tienen una relevancia trascendental la accesibilidad del transporte público y los sistemas viales, así como otros elementos urbanos, la calidad ambiental, los servicios y la infraestructura urbana; la disponibilidad de “verde público”, y el nivel socioeconómico”, plantea que en la medida en que se introduce equipamiento e infraestructura urbana, que contribuyen a que los precios y las rentas del suelo se eleven.

Globalización y segregación espacial

Respondiendo a lo expuesto anteriormente, esta parte del escrito hace mención a cómo los impactos de la globalización van generando dispersión contrastante, “ricos viven en el centro y pobres en la periferia”. Se menciona y concluye que las mejores ubicaciones tienen una renta elevada. Y, citando a Castells, los autores mencionan que la distribución de los lugares residenciales que siguen las leyes generales de la distribución de productos y, por lo tanto, hacen la reagrupación en función de la capacidad social de los individuos, es decir, en el sistema capitalista, “en función de sus rentas y sus status profesionales…”

El papel “emprendedor” del Estado

Menciona que sin gobernanza no puede desarrollarse una metrópoli, sin embargo, en la actualidad prevalece un “empresarialismo urbano”, no es más que la alianza entre el sector público y privado y esto ha traído un giro en las políticas urbanas que impactan en el ordenamiento territorial, obra pública y prestación de recursos públicos como la infraestructura.

Menciona la nueva tendencia hacia la incorporación de nuevas tecnologías en vista de una gentrificación productiva. La aparición de las nuevas tecnologías es el camino por el cual la metrópoli se inserta a una red mundial y de esta manera es como se llega hacia una tendencia modernizadora.

El autor comienza a tratar temas de gentrificación y explica a detalle cómo se busca la incidencia en la demanda hacia el sector de los requerimientos de la clase media alta.

Construcción y transformación del espacio urbano

Manuel Soriano Álvarez realiza un recorrido a detalle para precisar cuál fue el origen de los primeros centros urbanos y cómo se han ido transformando por los distintos lugares donde se han asentado las diversas civilizaciones hasta la revolución industrial.

Habla de la relación entre urbanización y ciudad y nos recuerda que la “urbanización produce y reproduce las condiciones generales para la producción capitalista”.

Desarrolla el análisis de un recurso indispensable que contribuye al desarrollo del capitalismo en las zonas urbanas y concluye que si no existe “una adecuada planificación urbana puede llegar el momento en que la urbanización entre en crisis debido a la gran demanda de espacio urbano por parte de las grandes concentraciones poblacionales”.

Analiza el proceso por el cual atraviesa la ciudad capitalista y hace un recorrido por las diversas relaciones entre la forma de producción y las formas de organización del espacio, deteniéndose en la industrialización hasta llegar al incremento de actividades derivadas de la investigación y desarrollo, dándole el carácter de “fundamental” para el avance de las demás actividades económicas.

Condiciones generales del proceso social de producción y la innovación tecnológica en el transporte urbano.

En tanto el Dr. Miguel Ángel Lara Sánchez establece la pauta para reconocer la importancia de las Condiciones de trabajo en la producción de capital denominando que los medios de comunicación y transporte son uno de estos elementos.

Analiza cómo estos elementos son parte de la reproducción del capital social global, del proceso de circulación y condiciones generales de la reproducción.

Una vez desarrollada teóricamente la parte de las consideraciones generales sobre las condiciones sociales de la producción global se centra en el caso del transporte urbano, particularmente de pasajeros encontrando similitudes y diferencias con respecto al transporte de mercancías.

Un desarrollo teórico al principio en el que logra impregnar elementos sustanciales para llegar a un análisis del desplazamiento de personas en la Zona Metropolitana del Valle de México.

Concluyendo con elementos que analizan el caso particular del Mexibus en el cual arroja la crítica, pues es como un elemento no tan óptimo en cuestiones económicas, ambientales, inseguridad, tiempos de traslado y por supuesto de eficiencia.

Por su parte, el Dr. Edgar Ernesto Liñán Ávila desarrolla una justificación referente a la importancia de los elementos cualitativos de esta investigación.

En tanto el Capítulo 2. Crecimiento económico y concentración urbana en la zona metropolitana de la Ciudad de México, escrito por Víctor H. Palacio Muñoz y Alfonso Vargas López y desarrollado bajo 5 subcapítulos en los que al principio hace un trabajo en el que evidencia la expansión urbana de la ciudad de México a través de los años.

Desarrolla propiamente el crecimiento que tuvo la Zona Metropolitana del Valle de México a partir del modelo de la industrialización por sustitución de importaciones.

La esencia de este capítulo la condensan los autores en la siguiente cita:

Impulsó el crecimiento de la economía mexicana, modificó radicalmente el sistema productivo, ubicando a la industria como el eje de la acumulación de capital y al desarrollar los servicios, elevó el empleo e incrementó los salarios reales, alterando con ello de manera sustantiva la estructura social y espacial del país, aumentando el peso de los trabajadores asalariados, de las capas medias y de la población urbana sobre la rural. La sustitución permitió avanzar en la producción de bienes intermedios y de algunos bienes de capital poco complejos, pero fue incapaz de consolidar un sistema productivo nacional, coherente e integrado. En tanto, la restricción externa generada por la incapacidad estructural de los países subdesarrollados para generar divisas limitó el desarrollo industrial.

Partiendo de esto, se expone que la urbanización se aceleró hasta consolidar espacios metropolitanos: Ciudad de México, Guadalara y Monterrey, y cómo para la década de los años 80 del siglo pasado, tras una serie de procesos acaecidos en la Ciudad de México entra en el modelo de megalópolis. Se parte de la industrialización de las décadas de su apogeo y cómo repercute en el crecimiento territorial y las tendencias poblacionales.

Llegando a tocar décadas de principios del presente siglo en el que existe ya una “insustentabilidad” hídrica, la cual ha puesto en riesgo la resiliencia de la cuenca.

La globalización y la Ciudad de México: enfoques y ubicación

A este respecto, los autores explican cómo las nuevas dinámicas urbanas evidencian la importancia del sector servicios, “la globalización favoreció la concentración de ciertas actividades en la Ciudad de México, pues se encuentran relacionadas con el control económico”. Apuntan hacia otras ciudades en las que se insertan bajo esta misma tendencia económica de servicios.

Subrayan el análisis dentro de la Ciudad de México y cómo ciertas áreas específicas concentran estas actividades globales.

Concluyendo que las características propias de las ciudades globales no concuerdan totalmente con el caso de la Ciudad de México, resaltando la relevancia que adquieren la mejora de las condiciones ambientales, sociales e institucionales en la competitividad de la globalización.

El mercado de suelo y de la vivienda en los municipios conurbanos de la Zona Metropolitana del Valle de México.

Aquí se expone un recuento numérico y estadístico en los distintos niveles político-administrativos, centrándose en las particularidades de la ZMVM, y sus municipios conurbados.

Se especifican las particularidades de estos municipios donde se ha dado “[…] una parte importante de la expansión urbana informal o ilegal en los municipios del Estado de México fue resultado del proceso expansivo metropolitano, donde la autoconstrucción, la venta ilegal, las invasiones del suelo, y luego su posterior urbanización, han sido una forma de resolver los problemas de vivienda de los trabajadores y sectores de escasos recursos de la ZMVM”.

Capítulo 3. Evolución sociodemográfica y económico urbanística de los municipios conurbados de la ZMCM


En este capítulo, en el trabajo de Jaime Linares Zarco y Jonathan Soto Maldonado se resalta la detallada investigación, consistente en exhibir la información y las particularidades de los municipios de la zona norte de: Coacalco, Cuautitlán, Ecatepec, Tecámac y Tultitlan y a su vez, espacios que representan a la zona oriente como Chimalhuacán y Nezahualcóyotl, y la alcaldía de Venustiano Carranza, en la Ciudad de México.

Capítulo 4. Antecedentes y características del transporte público en el Estado de México

Aquí el Dr. Jaime Linares Zarco y el Lic. Jonathan Soto Maldonado desarrollan los antecedentes en el tema del transporte público urbano desde sus orígenes. Se incluye el Sistema de Transporte Colectivo, Metro, detallando específicamente las líneas A, 2 y B, aborda también el Ferrocarril Suburbano y el Tren Interurbano, así como los servicios públicos de autotransporte. Consideran los populares y significativos mototaxis y bicitaxis y también el Mexicable.

Posteriormente, se realiza un análisis acerca de los servicios irregulares, señalan “existen también fenómenos que perjudican fehacientemente la movilidad de los mexiquenses” y concluyen en que estas anormalidades desincentivan los viajes en transporte público recurriendo al uso de automóviles, efecto que propicia la congestión vehicular y promueve la contaminación.


Capítulo 5. El sistema de transporte masivo en el Estado de México. El caso del mexibús

En el último capítulo de la obra se analiza a detalle el funcionamiento y operación de las líneas 1: Ciudad Azteca-Ojo de Agua, 2: Plaza Las Américas–La Quebrada y 3 Pantitlán–Chimalhuacán, desarrollando también las características económico-urbanísticas en las que concluye lo siguiente:

Ante el crecimiento desbordante tanto demográfico como urbanístico que han mostrado Ecatepec y Tecámac en las recientes 3 décadas, se hizo necesaria la introducción del autobús de tránsito rápido (BRT, por sus siglas en inglés) en el Estado de México, que ya opera en diversas ciudades del mundo, incluyendo el Sistema Metrobús de la Ciudad de México, introducido desde 2005. Resultaba hasta cierto punto lógico que la primera línea puesta en operación del Mexibús beneficiaría a Ecatepec, por ser el municipio más poblado y con mayor demanda de servicios de transporte en el Estado de México, además de Tecámac, por ser un municipio con elevadas tasas demográficas y mancha urbana desbordante.

El trabajo estadístico exhaustivo sustenta sus resultados mediante la presentación de diversas gráficas donde logra exponer la situación real del servicio.

El trabajo de la evaluación es sumamente amplio, presenta los resultados de una manera muy detallada. El análisis cualitativo a través de la entrevista y el estudio de caso.

Partiendo de las entrevistas que se realizaron, se menciona que el trabajo logra tener cierta tendencia a evaluar lo cualitativo del Mexibus por ello se menciona:

El conocimiento de las experiencias de los usuarios del sistema de transporte articulado, Mexibús, constituye un elemento clave para el desarrollo de la presente investigación, pues son los usuarios los principales evaluadores, afectados o beneficiados con el servicio que se les brinda. En este sentido, se presentan a continuación una serie de crónicas para cada una de las 3 líneas del Sistema Mexibús, que se espera, auxilien al lector en la comprensión de dicho sistema de transporte, ya que a través de las crónicas es posible percibir con mayor sensibilidad las virtudes y defectos con los cuales opera el sistema cotidianamente.

Después de ello, se documenta toda una serie de eventos, los cuales han sido recogidos con las entrevistas y las vivencias de los pasajeros en este tipo de sistema de transporte.

Conclusión

El presente texto, pionero y oportuno en muchos sentidos y referente obligado para trabajos de investigación que podrían continuarlo concluye con muy importantes resultados, que por su gran relevancia transcribimos:

A punto de cumplirse casi 8 años de la puesta en marcha del primer sistema de transporte urbano diseñado y planeado por el Gobierno del Estado de México, […] resultó conveniente efectuar una evaluación integral, que nos permita comparar los criterios y fundamentos que justificaron la operación del Mexibús; […] Los resultados obtenidos han sido muy satisfactorios, nos permitieron conocer el punto de vista sobre la calidad del servicio […] durante el trayecto del transporte articulado, de la serie de conflictos viales, invasión de carriles, accidentes de tránsito y demás complicaciones, que a diario tienen que sortear los conductores del Mexibús para mantener la calidad del servicio.

El Mexibús es utilizado en mayor proporción, según los resultados de la encuesta, por hombres que por las mujeres. […] Según el motivo de viaje, los usuarios de la línea 1 señalaron al motivo de estudios en un 39.7%; el motivo trabajo predominó en la línea 2 con 39.4% y 36.3% en la línea 3 del Mexibús. […] Los mayores niveles de ingreso se registraron entre los usuarios que utilizan la línea 2 del Mexibús, quienes dijeron percibir entre 3 y 5 salarios mínimos en el 28.3 % de los casos, contra un 17.9% y 15.3% de las líneas 3 y 1, quienes dijeron ganar entre 1 y 2 salarios mínimos, respectivamente.

En lo referente a los usuarios que mencionaron ser propietarios de un auto y que dijeron preferir transportarse en el Mexibús, destacó la línea 1 con casi 30%, contra el 17.6% de los usuarios de la línea 3 y el 15.4% de la línea 2 […] lo anterior se confirma con la frecuencia que utilizan los usuarios del Mexibús en donde nuevamente los pasajeros de la línea 1 dijeron utilizar entre 5 y 6 días el Mexibús en 47.8% de los casos, contra el 43.1% de la línea 2 y 38.7% de los usuarios de la línea 3. El mejor nivel socioeconómico de los usuarios de la línea 2 se manifestó nuevamente con el grado de estudios alcanzado, dado que el 23% de los usuarios de esta línea dijeron tener una licenciatura contra 18.1% y 14.4% en las líneas 3 y 1 respectivamente.

Ante la pregunta de cuánto gastan en transporte diariamente, los usuarios de la línea 2 dijeron gastar desde 23 y hasta más de 50 pesos, en el 67.7 % de los casos, contra 62.1 % en la línea 1 y 50.9 % en la línea 3; en el extremo opuesto, los usuarios que dijeron gastar menos recursos en transporte diariamente, fueron los de la línea 3 en 48.7 %, seguidos muy lejos por los de la línea 1 con 37.4 % y el 31.7 % de la línea 2; quienes desembolsaron entre 12 y 22 pesos por día. Situación que se confirmó al preguntarles a los usuarios sobre el motivo de abordar el Mexibús, en donde los pasajeros de la línea 3 mencionaron el factor económico en el 34.8 % de los casos, seguida por un 19.9 % de la línea 1 y 14.4 % de los usuarios de la línea 2.

Otro de los principales motivos de la preferencia del Mexibús por parte de los usuarios es por la rapidez señalada por los pasajeros de la línea 1 (39.8 %) y la línea 2 (32.2 %); por ello reportaron “[…] los usuarios de la línea 2, quienes registraron el menor tiempo, entre 30 y 60 minutos, en el 65.7 % (305 de los casos); mientras que en la línea 3 se presentó el mayor tiempo, entre 61 y más de 151 minutos, en el 51.8 % de los casos”.

En el factor comodidad, nuevamente resultó bien evaluada por los usuarios la línea 2, al señalar sentirse cómodos o muy cómodos en el 74.3 % de los encuestados, seguida por la línea 1 con el 58.3 % de los casos y solo 49 % de la línea 3. Conforme avanza la delincuencia y el crimen organizado en todo el país y el Estado de México destaca por tener altos índices delictivos, la seguridad se ha convertido en una de las principales demandas de los ciudadanos; por lo que, al hacerles dicha pregunta a los usuarios, el 83 % de los pasajeros de la línea 2, dijeron sentirse seguros o muy seguros al viajar en las unidades del Mexibús, seguidos por el 82 % de los usuarios de la línea 1, contra 65.9 % de la línea 3.

Si bien el tiempo de espera de los pasajeros de las estaciones depende de múltiples factores, entre ellos, el tránsito vehicular, la invasión del carril confinado, accidentes de tránsito y el número de unidades en circulación del Mexibús; nuevamente la línea 2 resultó ser la mejor evaluada, al contestar un 57.3 % de los encuestados, esperar entre 1 y 5 minutos el autobús articulado, en la línea 1, el 48.3 % de los usuarios esperó entre 6 y 10 minutos; y en la línea 3 los pasajeros dijeron esperar en el 40.3 % de los casos entre 11 y más de 30 minutos, para poder abordar una unidad del Mexibús.

Entre los servicios mejor evaluados por los usuarios, destacó el estado de las unidades de transporte, seguidos por los horarios de servicio; sin embargo, las formas de pago y la cantidad de pasajeros permitidos fueron los peor evaluados por los usuarios, por lo cual se requiere cambiar las máquinas expendedoras de tarjeta y de recarga por otras con mayor eficiencia, además de incorporar mayor número de unidades en servicio.

Al preguntar a los usuarios con relación a la calidad del servicio, predominó una calificación de 8 puntos, tanto en la línea 2 y 3 con el 47.5 % en ambos casos, seguidas por la línea 1 con 42.9 %; […] mediante la encuesta aplicada a los locatarios localizados a lo largo de las vialidades por donde circula el Mexibús, se logró saber “[…] del total de estos microempresarios, el 30 % de ellos señaló utilizar entre 5 y 7 días el Mexibús, contra 26 % que dijo utilizarlo de 1 a 2 días, el 11 % mencionó ocuparlo de 3 a 4 días a la semana”.

La encuesta no reportó grandes afectaciones a los locales establecidos sobre las vialidades por donde circula el Mexibús; sin embargo, mediante el trabajo de campo y recorridos a pie, se pudo constatar el cierre paulatino de docenas de micronegocios, ya sea por falta de clientes que antes del proyecto Mexibús, les compraban bienes o servicios (entre pasajeros y choferes de combis, microbuses, autobuses y colectivos), o bien por la prohibición de las autoridades de seguir ocupando el primer carril de la vialidad como área de trabajo o estacionamiento de clientes; situación que afectó a talleres mecánicos, vulcanizadoras, mueblerías, tapicerías, carpinterías y pizzerías; aunque también generó el impulso para el surgimiento de nuevos giros comerciales como escuelas privadas, gimnasios, salones de fiesta, centros comerciales, cibercafés, gasolineras y tiendas de ocasión.

De igual forma, destaca, para evaluar integralmente el servicio de transporte urbano Mexibús en 3 tres líneas estudiadas, se aplicó la técnica costo-beneficio, mediante la cual se obtuvieron resultados muy interesantes a través de la confrontación entre los estudios técnico-económicos de evaluación originalmente elaborados por la empresa privada Transconsult y los resultados obtenidos mediante la aplicación de nuestras encuestas.

Para ello tomamos de base la información que la consultora elaboró para determinar la inversión social que requería cada una de las 3 líneas del Mexibús para impulsar el proyecto; dicha estimación incluyó desde costos de terrenos, carril confinado, obras viales y complementarias, terminales, estaciones, talleres y encierros, centro de control, equipo de cobro y boletaje, además de la adquisición de vehículos articulados.

Al ponderar el costo o la inversión total para impulsar el proyecto de cada línea, con el número de pasajeros transportados por cada una de ellas, se obtuvo el costo por pasajero aproximado. Los resultados indicaron que la línea 1 con un costo total real de $1.5 mil millones de pesos y un traslado de más de 121 000 pasajeros diarios, produjo el costo por pasajero más económico de $12,419 pesos; seguidos por la línea 2 cuya inversión total real implicó más de $1.6 mil millones de pesos, cifra que comparada con los más de 95 000 pasajeros, implicó un costo promedio por usuario de $17 615 pesos; finalmente, si bien la línea 3 del Mexibús resultó ser la menos económica, al implicar una inversión real total de más de $1.4 mil millones de pesos, comparado con el transporte de más de 65 000 pasajeros diarios, arrojó un costo mayor de $22 645 pesos por pasajero.

Al efectuar un análisis comparativo entre una situación sin proyecto contra una con proyecto, evidentemente gana esta última porque genera mayores beneficios sociales y económicos, destacando menor congestión vehicular, al dejar de circular las combis, micros y camiones; aunque solo en la línea 1, menor contaminación del ambiente, mayor velocidad promedio, menores costos de operación anual, menor tiempo de traslado de usuarios y un menor índice de accidentes mortales.

Al comparar el estudio de evaluación de la consultora contra los resultados obtenidos mediante la aplicación de nuestras encuestas, detectamos algunas externalidades que no fueron contempladas por el proyecto original, tal es el caso de la seguridad, evaluada positivamente por los usuarios que viajan en el Mexibús y el comercio se vio incrementado alrededor de las estaciones del Mexibús.

Sin embargo, otros aspectos no bien calificados por los usuarios, y considerados implícitamente como costos sociales, fueron, las paradas intermedias, al ser en cada esquina con el otro sistema de transporte y ahora exclusivas en cada estación del Mexibús; el tiempo de espera para abordar algún transporte era menor anteriormente y ahora es mayor con el Mexibús, sobre todo en hora pico; el tránsito era menor en una situación sin proyecto, puesto que ahora con proyecto implica mayor tráfico, debido en parte, al confinamiento del carril exclusivo del Mexibús, que redujo el número de carriles disponibles para la circulación del resto de los vehículos; de igual forma los usuarios de la tercera edad se quejan de que no hayan cortesías como en los transportes colectivos de la Ciudad de México; la conectividad y la saturación del transporte se mantuvieron sin cambios, con y sin proyecto, en parte debido, al tráfico vehicular, invasión del carril exclusivo o la falta de más unidades de transporte articulado, sobre todo en la línea 3.

Finalmente, otro elemento que en el proyecto original fue concebido como fuente de modernidad y beneficios fue el sistema de cobro mediante máquinas; sin embargo, con las constantes fallas de origen, objeto de quejas frecuentes por parte de los usuarios, estas se han convertido en un lastre que los pasajeros ya han asumido, indebidamente, como un costo social, ante la negligencia y apatía de las empresas administradoras.

Indudablemente muchos han sido los costos y beneficios que ha generado el sistema de transporte Mexibús, sin embargo, por el reto de atender a 7 municipios, cuyos habitantes representan casi el 30% de la población total del Estado de México que siguen en crecimiento, queda la impresión de que el proyecto Mexibús como solución llegó tardíamente, pues está siendo rebasado por la realidad ciudadana que sigue demandando un transporte urbano, económico, seguro, eficiente y rápido; aunque también confiamos en que el proyecto Mexibús aún pueda generar mayores beneficios que costos sociales en el futuro, no obstante, el tiempo y la paciencia de los usuarios parece agotarse.

Dr. Bernardo Navarro Benítez

Observatorio de Transporte y Movilidad Metropolitana

Universidad Autónoma Metropolitana-Xochimilco



INTRODUCCIÓN


La viabilidad y funcionamiento de toda ciudad capitalista que concentra miles de empresas agroproductoras, manufactureras, comerciales y de servicios en un pequeño espacio, requiere de la existencia de una amplia variedad de bienes y servicios, algunos de ellos integran lo que Marx llamó las condiciones generales de la producción, tales como refinerías, ductos, centrales eléctricas, así como carreteras, vías férreas, telemática y todo tipo de medios de transporte que garanticen la producción, circulación y rentabilidad del capital.

Asimismo, el desarrollo y generación de riqueza implica la necesidad de concentrar millones de habitantes urbanos en el mismo espacio, quienes para participar en la generación de valor en las diversas actividades económicas, requieren garantizar el acceso a los medios de consumo colectivo que les permitan la reproducción de la fuerza de trabajo; entre los cuales figuran la vivienda, dotación de agua, electricidad, educación, salud y transporte urbano, además de otros servicios urbanos necesarios.

Sin embargo, el rápido crecimiento demográfico que han sufrido sobre todo las grandes ciudades latinoamericanas en el último medio siglo, aunado a la crisis económica, política y social padecida por nuestros países durante ese periodo; han fortalecido el desarrollo de la crisis urbana, paralelamente al excesivo crecimiento de nuestras ciudades.

La crisis urbana surge, de acuerdo con Castells, cuando el sistema urbano aparece cada vez más en contradicción con los deseos y aspiraciones populares y con la funcionalidad del propio sistema. El marco histórico que nos permite comprender la naturaleza de la crisis urbana, se relaciona con la crónica insuficiencia presupuestal que padecen las grandes ciudades, ante la creciente demanda de bienes y servicios públicos por parte de la ciudadanía y la escasez de recursos presupuestales; situación que en no pocos casos ha provocado la quiebra técnico-financiera de las ciudades y ayuntamientos locales.

Uno de los múltiples retos que enfrentan los gobernantes de las grandes urbes, es el de garantizar diversos servicios urbanos a la ciudadanía pero la insuficiencia presupuestal y la crisis económica han mermado la capacidad de respuesta pública, por lo que la política de privatización y adjudicación de algún servicio público urbano a particulares ha sido la respuesta del Estado.

Política que lejos de satisfacer eficientemente las demandas sociales de la ciudadanía, las hacen más complejas al trasladar al mercado la satisfacción de diversos servicios urbanos, como el transporte público, en sustitución del Estado que se encuentra cada vez más limitado para atender dichas demandas populares; por lo que la “solución final” recae en el consumidor final, en su mayor parte son trabajadores que perciben bajos salarios.

El Estado de México constituye una de las entidades más importantes del país, por ser el más poblado con más de 16.1 millones de habitantes, representando el 13.5 % de la población nacional en 2015, así como por su valiosa contribución económica que ascendió al 9.7 % del PIB nacional; además de su biodiversidad natural, cultural e histórica, aunado a su privilegiada localización geográfica y poder político, la convierten en una de las entidades más importantes del país.

Si consideramos la población absoluta que concentran los 7 municipios por donde circulan las 3 líneas del Mexibús analizadas en esta investigación, suman 4.7 millones de habitantes y suponemos que aproximadamente el 50 % constituye la Población Económicamente Activa (PEA), se deduce que un poco más de 2.4 millones de habitantes, requieren desplazarse diariamente hacia su fuente de trabajo, escuela, consulta médica, de compras o en búsqueda de empleo; y si suponemos que más del 80 % de ellos, es decir 1.9 millones de ciudadanos utilizan para ello el transporte público, se justifica la necesidad de contar con un sistema de transporte colectivo eficiente, económico y seguro, que satisfaga la demanda de movilidad de la población.

La presente investigación se propuso alcanzar el objetivo principal de evaluar el impacto económico, urbanístico y socio-demográfico, que ha tenido la operación del sistema de transporte masivo del Mexibús en la línea 1: (Ciudad Azteca–Ojo de Agua), línea 2: (Plaza Las Américas-La Quebrada) y línea 3: (Metro Pantitlán– Chimalhuacán), que operan hacia el norte y el oriente del Estado de México.



CAPÍTULO 1
CRISIS ECONÓMICA E IMPACTO DE LA POLÍTICA NEOLIBERAL EN LA TRANSFORMACIÓN DEL ESPACIO Y DEL SISTEMA DE TRANSPORTE



1.1 Crisis económica y crisis urbana en el marco de la política neoliberal

Jaime Linares Zarco

Crisis económica

Con el desarrollo del capitalismo se han generado diversas contradicciones inherentes a su propia dinámica, producto de su naturaleza intrínseca, características de su propia estructura y de su afán de sobrevivir más allá del pronóstico de vida que Marx le señaló en su momento; pareciera que el propio capitalismo renace con nuevos bríos y se reinventa después de sufrir cada vez más intensas y prolongadas crisis económicas, que por su impacto y carácter global, le hacen aparecer como si fueran a ser las últimas en poner fin, de una vez por todas, a un sistema de explotación basado en la extracción y apropiación de la plusvalía.

La contradicción fundamental del capitalismo surge desde el momento en que las mercancías son producidas en grandes empresas capitalistas que administran al trabajador asalariado, y a pesar del carácter social de la producción, la apropiación de la plusvalía y de las ganancias se concentra en manos privadas, es decir, entre los dueños del capital.

La segunda contradicción se refiere a otro fenómeno económico, Marx lo elevó a la categoría de ley a la que llamó, la tendencia decreciente de la tasa de ganancia, la cual se presenta inevitablemente como producto de la creciente competencia por los mercados y mayores utilidades por parte de los capitalistas, cuando la tasa media de ganancia tiende a disminuir en la medida en que el capitalismo se desarrolla, como resultado del crecimiento de la composición orgánica del capital y la lentitud en la rotación del mismo (Marx, T, lll, V. 6, 1978, 270).

Otra contradicción importante del sistema capitalista se pone al descubierto al analizar la oposición presentada entre las relaciones sociales de producción y el grado de desarrollo de las fuerzas productivas, en donde las segundas tienen un carácter dinámico, contra las primeras que muestran un carácter pasivo; es decir, al no existir una correspondencia entre ambas en términos de evolución, las relaciones sociales de producción se convierten en un obstáculo insalvable que atenta, en un momento dado, no solo contra el progreso de la producción, sino también contra la sobrevivencia del sistema capitalista.

De esta manera podemos colegir, la crisis capitalista no es exclusivamente un fenómeno coyuntural ni pasajero, es parte inherente del sistema capitalista y una manifestación de las diversas contradicciones en las que se desenvuelve, desde su origen hasta la fecha. En consecuencia, la crisis económica se define como una ruptura o un bloqueo en la reproducción ampliada del capital social en su conjunto, lo cual se traduce en una interrupción del proceso de la acumulación de capital que puede prolongarse durante varios meses, años o décadas (Guillén, 1985:71).

Sin embargo, la crisis capitalista no es una sola ni ha tenido las mismas características a lo largo de su existencia, de acuerdo con Mandel las crisis capitalistas se diferencian por su naturaleza y clasificación, ya sea en capitalistas y precapitalistas, según el grado de avance de las fuerzas productivas; coyunturales y cíclicas, que responden al carácter inherente del sistema capitalista, en el primer caso, o bien a factores naturales o sociales que intervienen, en el segundo caso; cuyas principales causas son de tres tipos, ya sea por sobreproducción, subconsumo o desproporcionalidad; todas ellas ocasionadas por la prevalencia de la anarquía de la producción y la lucha despiadada de los mercados por parte de las grandes consorcios monopólicos, en la constante búsqueda de obtener mayores ganancias a expensas de destruir a las otras empresas competidoras, además de generar una creciente pobreza de la clase trabajadora y de la población en general (Mandel, 1979:118).

El carácter inherente de las crisis económicas en el sistema capitalista se presenta, indistintamente tanto en los países desarrollados y subdesarrollados; de acuerdo con Marx, la forma de crecimiento natural de toda economía capitalista es a saltos a veces cortos, a veces largos, que interrumpen el proceso de producción, a estos saltos se les conoce también como ciclos económicos (Marx, T. I, V. I, 1978, 138).

Es decir, la presencia de los ciclos económicos en el desarrollo del sistema capitalista, es un claro indicador de que el capitalismo es incapaz de mantener niveles de crecimiento sostenidos durante un largo plazo, situación traducida en un escenario de gran incertidumbre, anunciada con paros, quiebras, desempleo y la destrucción de medios de producción materiales, que permitan eliminar los obstáculos del ciclo y coadyuven a generar el desarrollo de un nuevo ciclo, que promueva la inversión, producción, empleo, ingreso, ventas, ahorro y consumo de la economía en general, que retroalimenten un efecto multiplicador de la economía en su totalidad.

Independientemente de la naturaleza, características y duración de los ciclos económicos, estos se definen como fluctuaciones presentadas en la actividad económica total de las naciones capitalistas. Un ciclo consiste en expansiones que ocurren al mismo tiempo en varias actividades económicas, seguidas por recesos generales, contracciones y recuperaciones convertidas en la fase de expansión del siguiente ciclo; cuyas principales etapas son la crisis, la recuperación, el auge y la depresión, sucesivamente (Padilla, 1981:18).

En la actualidad prevalece una crisis estructural global de rentabilidad y de regulación, lo cual ha provocado que la economía mundial se haya hundido desde hace ya casi veinte años en una onda larga o fase descendente, compuesta por una sucesión de fuertes caídas y breves recuperaciones, traducidas actualmente en la aguda recesión iniciada en 1990 (Dabat, 1994:17). Situación que encontró su corolario durante la crisis financiero-hipotecaria que estalló en los eua, entre 2008-2009.

La principal característica que presentó dicha crisis hipotecaria fue su rápida expansión por todo el mundo, a través de la caída de todos los indicadores y cotizaciones de las principales bolsas financieras en el orbe, en el marco de una economía cada vez más globalizada, que no solo tiende a borrar las fronteras comerciales, financieras, deportivas, culturales, sino también a compartir los estragos de la crisis económicas.

A pesar de que la globalización mundial es concebida como un fenómeno básicamente económico, también enlaza múltiples determinaciones sociales, políticas, culturales y ecológicas. En el plano económico, la globalización es el resultado final del rápido proceso de internacionalización de la producción y las transacciones entre países desarrollados que han alcanzado su mayor nivel desde la segunda posguerra y que presentan múltiples características (Dabat, 1994:29).

Tras la crisis del orden mundial de posguerra, los países industrializados iniciaron una renovación tecnológica que reordenó el sistema mundial e impuso ya no una competencia por países sino por zonas o regiones. La empresa privada transnacional evolucionó hacia la “fábrica mundial”, se impuso la libertad en los mercados de bienes y capitales y se transformó la división internacional del trabajo, reduciéndose entonces sensiblemente la autonomía económica de las naciones (Ávila, 2006:20).

La globalización económica es el resultado de una nueva división internacional del trabajo, desarrollado paralelamente a la internacionalización del capital hasta generar una reconfiguración geoeconómica, cuyas principales características son: la revolución informática, capitalismo posfordista, unificación/regionalización del mercado mundial, producción internacional integrada (cadenas de valor), titularización del crédito, aceleración de los procesos migratorios e incluso mayor interdependencia ecológica mundial (Dabat y Toledo, 1999:13).

Para Francisco Zapata, la globalización económica ha trascendido más allá del aspecto económico, hasta afectar también la conformación de las sociedades nacionales, contribuye a cuestionar la integración política y a debilitar la autonomía del Estado nación. Entre las principales características destacan: la transnacionalización del mercado interno y del externo; el carácter irreversible de las reformas neoliberales; el papel de la industria maquiladora en la economía de enclave y las desigualdades regionales; la ausencia de la integración económica y regional; creciente dependencia del capital extranjero en la generación de ingresos y empleo locales (Zapata, 2005:13).

Con la aplicación de una política económica de corte neoliberal en las recientes tres décadas, la crisis del capitalismo se ha globalizado y se ha manifestado con mayor fuerza, es decir, el fenómeno de la crisis ha cambiado de forma, más no de esencia, puesto que las contradicciones fundamentales del sistema capitalista, ya señalados, se mantienen vigentes, solo que ahora han adquirido un carácter global, hasta sobreponerse a las crisis de carácter local o nacional.

Actualmente se habla de una mayor expansión del comercio y de las inversiones capitalistas, cuya meta principal es estimular y consolidar la economía sin fronteras, todo ello como resultado de una economía mundial en expansión permanente, basada cada vez más en procesos sistematizados y robotizados, producto de los rápidos avances que ha mostrado la tecnología de la información y de las comunicaciones, además de la nanotecnología y la biotecnología.

Con la globalización de la política neoliberal, el papel de los flujos del capital monopólico y de las empresas transnacionales, los ha convertido en los soportes fundamentales de la dinámica del sistema capitalista que prevalecen desde fines del siglo XX y las primeras dos décadas del siglo XXL, ampliando su papel hacia la esfera del poder político, social, cultural e ideológico, hasta convertirse en poderes extraterritoriales de facto, sobre las naciones menos desarrolladas.

En México y el mundo, el papel del Estado también se ha transformado sensiblemente con la aplicación de políticas de corte neoliberal, de esta manera el Estado de bienestar entró en crisis fiscal, por lo que fue sometido a una serie de reformas estructurales que permitieran su adecuado funcionamiento, mediante la eliminación de las empresas públicas ineficientes, privatización de las empresas públicas no estratégicas, reducir el gasto público y el gasto social, disminuir las regulaciones de la economía de mercado, liberar el comercio exterior y el sistema financiero, además de imponer el trabajo flexible acorde a los cambios tecnológicos; todo ello con el propósito de ajustarse a las nuevas exigencias de la economía mundial para implantar una economía abierta de Estado mínimo (Ávila, 2006:22).

De esta manera, con la política neoliberal las inversiones se han convertido en una fuerza aún más poderosa de integración económica que el propio comercio, por lo que las empresas ahora comercian para invertir e invierten para comerciar, haciendo que ambas actividades constituyan una misma estrategia para operar en un mercado mundial cada vez más digital y virtual, donde los productos, documentos y controles en las fronteras son sustituidos por objetos electrónicos y haces de láser, borrando la realidad física y las nacionalidades.

Después de aplicar una política de corte neoliberal en México, los resultados no han sido alentadores, lo cual se refleja en los diversos indicadores principalmente en el ingreso y el empleo; así por ejemplo, en primer lugar, las actividades exportadoras no lograron convertirse en la “nueva locomotora” del crecimiento económico nacional, debido a sus débiles encadenamientos con el resto de las actividades productivas, lo cual profundizó la heterogeneidad estructural de la economía mexicana; en segundo lugar, la segmentación productiva generó significativas brechas de productividad entre el núcleo exportador y las actividades orientadas al mercado interno; en tercer lugar, la estructura productiva nacional conoció un freno en la propagación del progreso técnico, con lo cual aumentó la desigualdad intra e intersectorial (Ávila, 2006:260).

Adicionalmente a lo ya señalado se pueden agregar otros resultados arrojados por el modelo, entre los cuales destacan: las bajas tasas de crecimiento promedio anual del 2.1 del PIB, que en diversas ocasiones han sido superadas por el incremento demográfico, sobre todo en 1995, 2002 y 2009, cuando las tasas de crecimiento del PIB fueron negativas por la presencia de la crisis; incremento en el flujo de migrantes mexicanos hacia los EUA.

Lo cual se ha reflejado en el aumento en la captación de remesas, las cuales ya superaron los 28 mil millones de dólares en 2017; mayor desigualdad en el campo mexicano entre la agricultura capitalista y la de temporal, en donde la primera ha logrado incrementar su producción y valor de exportación de diversas frutas, legumbres y hortalizas, gracias al acceso que han tenido a esquemas de crédito, tecnología y asesoría comercial y logística, en contraste con la de autoconsumo en donde predomina el abandono, la miseria y el hambre, por lo que la migración hacia los eua se mantiene como una válvula de escape que impide el estallido social; mientras que en el sector manufacturero, han desaparecido miles de industrias de capital nacional incapaces de competir contra las grandes transnacionales de la industria siderúrgica, eléctrica, electrónica, metal-mecánica, alimenticia, textil, juguetera, entre otras empresas.

En el sector terciario, se ha dado la transición de un sistema financiero nacional a uno de propiedad transnacional, quienes controlan cerca del 80 % de los activos bancarios totales en el país; en el comercio, se ha logrado consolidar un creciente monopolio de una firma de los eua desplazando las cadenas de autoservicio de capital nacional; finalmente en el sector cultural, la apertura comercial ha provocado un creciente proceso de transculturización, con la monopolización de las pantallas de las salas nacionales para exhibir cintas extranjeras, producidas en Hollywood.

Crisis urbana

En la actualidad no se puede entender el desarrollo del sistema capitalista sin el desarrollo de la ciudad y viceversa, el desarrollo y crecimiento de las urbes y metrópolis que predominan en el mundo no pueden ser explicadas sin la presencia del capitalismo; la expansión de las grandes ciudades son fundamentales para el desarrollo del sistema capitalista por múltiples razones.

En primer lugar, políticamente constituyen la sede del poder ejecutivo, legislativo y judicial; en segundo lugar, concentran una enorme proporción de la población total nacional en lo social; en tercer lugar, allí prevalece una mayoría de la población que cumple los requisitos para ejercer su derecho al voto; en cuarto lugar, parafraseando a Marx, la ciudad es una fuerza productiva en sí misma al concentrar múltiples medios de producción socializados que requiere el capital para su funcionamiento, como las refinerías, centrales eléctricas, carreteras, ferrocarril, sistema telemático, puertos aéreos, marítimos y terrestres.
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