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En el ambito metropolitano, el transporte publico de pasajeros es uno de los
principales agentes estructuradores de las ciudades integradas, y en tal sentido,
su papel es transcendental en la misiébn de vincular el desarrollo urbano al
desarrollo economico y social. Como el principal ejemplo Latinoamericano, la
ciudad de Curitiba (Parana, Brasil) inici6 desde la década de los setentas en la
construccion de cinco corredores urbanos dispuestos en forma radial. La seccién
de cada corredor esta compuesta por tres vialidades paralelas, sobre la vialidad
central opera en carriles confinados la red troncal del sistema de transporte
masivo, asimismo, las vialidades laterales forman un par vial para la circulacién
vehicular general. Las manzanas ubicadas entre la vialidad central y las laterales
son las que racionalmente permiten las mayores densidades y alturas de
construccion en la urbe, evitando asi que su ciudad se transforme en una
aglomeracion anarquica de baldios y fraccionamientos aislados. Adicionalmente,
cada corredor cumple con la funcion de comunicar la periferia de la ciudad
principal, donde generalmente viven las clases trabajadoras, con el centro y con la
periferia opuesta de la misma, donde se ubican los nucleos de trabajo y de
comercio.

Entre las lineas de transporte que coinciden con los corredores urbanos,
operan otras modalidades que integran funcionalmente las areas adyacentes, tal
es el caso de las rutas interbarrios, interhospitales, turisticas, etc. A su vez, en
forma externa a la ciudad principal, operan rutas alimentadoras que confluyen en

las estaciones terminales de la red troncal. La cualidad masiva del transporte
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curitibano queda garantizada mediante el uso de autobuses biarticulados en los
corredores principales, la eficiencia operativa se basa en el uso de estaciones
elevadas para el abordaje a nivel de los autobuses. En tales estaciones, el
prepago Y la tarifa Unica son caracteristicas que han simplificado simultaneamente
la administracion y la operacion del sistema. Actualmente, la infraestructura del
sistema, esto es, las estaciones, los carriles confinados y los encierros de los
autobuses, son administrados por un organismo descentralizado de carécter
municipal; mientras que el servicio de autobuses y el prepago son concesionados
a dos empresas distintas. Las entidades publicas y privadas que concurren en la
prestacion del servicio se valen de un fideicomiso para distribuir los rendimientos
financieros.

El modelo curitibano de transporte fue adaptado en México por el gobierno
municipal de Leon Guanajuato, por lo que resulta conveniente seguir su
secuencia. En 1994 se integro el Plan Integral de Transporte Urbano de Ledn
(PITUL), motivado, junto con la creacion del Instituto Municipal de Planeacién
(IMPLAN), por el interés del alcalde de reproducir modelos implementados en la
ciudad de Curitiba (Parana, Brasil), lo que a su vez se derivd de una visita a esa
ciudad sudamericana. Para 1995 la SEDESOL instrumentd acciones de
reestructuracion de rutas, y el ayuntamiento firmé un convenio con el Gobierno del
Estado con la finalidad de tener facultades para la vigilancia del servicio, ambos
aspectos sirvieron para que la autoridad local iniciara su labor en el sector
transporte. En ese afo el servicio se caracterizaba por su mala calidad al estar
vinculado con el caos vial, con los accidentes de transito, con el maltrato a los
usuarios, con la contaminacién, con altos costos por la ineficiencia en su manejo, y
con una mala imagen por el deterioro de las unidades. La politica municipal de
transporte contempld que, en torno a los acuerdos tarifarios, se estableciera como
contraparte una revision de compromisos contraidos por los permisionarios cada
seis meses, esta estrategia ha sido la base del éxito: la negociacion de metas
progresivas en el mejoramiento del sistema de transporte. De este modo, para

iniciar se propicié que la organizacion tradicional del gremio evolucionara para



constituir 13 empresas con choferes cuyas condiciones laborales consideraban
capacitacion, sueldo y horario®.

Los afios posteriores a 1995 sirvieron para disefiar un nuevo marco juridico
mediante la adecuacion de leyes y reglamentos municipales, proyectando desde
entonces un servicio de transporte moderno y municipalizado. Se cre6 un
fideicomiso para la modernizacion del transporte, los permisionarios iniciaron
aportando $ 30.00 (treinta pesos) por dia, hoy en dia la cuota es de $ 43.00
(cuarenta y tres pesos) a $ 45.00 (cuarenta y cinco pesos) diarios. Al inicio, el
municipio aport6 recursos al fideicomiso, hoy en dia solo representa un aval moral.
El fin del fideicomiso fue precisamente contar con recursos para la capacitacion y
para realizar estudios. En 2001, dados los resultados de la gestion municipal en
Ledn, se logré la municipalizacién del transporte publico de autobuses urbanos en
el estado de Guanajuato. Con la creacion del fideicomiso Pagobus las autoridades
locales propiciaron ahora la evolucion administrativa del sector: la retribucion pasé
a ser por kilometro en lugar de hacerlo por pasajero, reteniendo a la vez cuotas
por mantenimiento y reinversion®.

En 2003 se creo el Sistema Integral de Transporte Optibus (SIT Optibus),
cuya red troncal es operada por 4 empresas constituidas por los mismos
empresarios de las 13 empresas formadas inicialmente, por lo que el sistema
municipal de transporte paso a ser prestado por 17 empresas constituidas entre
los mismos empresarios. Las 4 empresas del sistema troncal sumaron 52
autobuses articulados: 9 de Red Integral Optibus, 17 de Red Optibus Norte, 4 de
Red Optibus Sur, y 22 de Red Optibus Oriente. Las trece empresas restantes
fueron reacomodadas en rutas auxiliares y rutas alimentadoras, las primeras se
definen como aquellas que se localizan en vialidades que en el futuro se
integraran como parte de la red troncal, y las segundas cubren trayectos de la
periferia a las terminales de la red troncal. Existen ademas 54 rutas que no estan

integradas al sistema general®. En etapas futuras se prevé aplicar el sistema de
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cobro prorrateado en las rutas auxiliares y en las alimentadoras para evitar la
guerra del centavo®. Por lo expuesto, debido a una reorganizaciéon empresarial y
financiera del sistema que no ha desplazado a los actores originales, la directiva
del sector asegura que el sistema seguira evolucionando sin graves conflictos.

Los ingresos derivados de la regulacion del transporte ascendieron a $ 11
050 874.01 (once millones cincuenta mil ochocientos setenta y cuatro pesos
01/100) en el aflo 2008; de los cuales $ 1 785 769.00 (un millbn setecientos
ochenta y cinco mil setecientos sesenta y nueve pesos) se derivaron de derechos,
refrendos y movimientos en las concesiones; $ 6 580 000.00 (seis millones
quinientos ochenta mil pesos) correspondieron a multas; $ 2 534 000.00 (dos
millones quinientos treinta y cuatro mil pesos) se derivaron del uso de
instalaciones de transferencia; el resto fueron conceptos miscelaneos. Por su
parte, el gasto corriente de Direccion General de Transporte Municipal es de
aproximadamente $ 3 000 000.00 (tres millones de pesos), para integrar el gasto
total del sector administrativo debe considerarse el mantenimiento de
infraestructura que varia afio con afio, sin embargo, algunas evaluaciones sobre la
comparativa de ingresos y egresos de la direccion aludida han permitido a los
directivos concluir que la dependencia puede ser autofinanciable, mas aun, llega a
lograr ciertos excedentes de recursos®.

Por todo lo expuesto, mas alla de la elaboraciéon de un proyecto donde sélo
se resuelven los aspectos técnico y econémico, se puede concluir que el éxito en
las adaptaciones mexicanas del modelo curitibano de transporte, denominado
técnicamente Bus Rapid Transit, o simplemente BRT por sus siglas en inglés, es

factible si se consideran los siguientes elementos:

1. estimular la evolucion organizativa de los concesionarios, permisionarios y
choferes que componen el gremio transportista; de tal modo que los nuevos

modelos de transporte no los desplacen sino que sélo modifiquen las
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clausulas de las concesiones, los permisos y los contratos laborales que ellos

consideran su derecho y patrimonio.

2. En forma retrospectiva, apoyar la evolucion organizativa con la adecuacion
constante del marco juridico que incide en la administracion estatal del

transporte urbano de pasajeros.

Con respecto al inciso 1, la opcién es conformar una red de actores’ que,
mediante un plan de negocios transparente, integre actores publicos y privados
para que juntos generen la evoluciébn organizativa expuesta, utilizando como
ejemplo el caso de Ledn Guanajuato. Para ello, se considera que los profesores
universitarios podemos colaborar como asesores 0 mediadores en tan
trascendental mision. En relacion al inciso 2, es sumamente necesario modificar
las tendencias que hasta la fecha han registrado los procesos legislativos de la
materia del transporte en el estado. En 1942, con la publicacion del Reglamento
de Transito en el Estado de Hidalgo, se inici6 con la obligacion de registrar los
vehiculos del transporte publico de pasajeros en el Departamento Central de
Transito como requerimiento indispensable para circular, estableciendo ademas
como requisitos para tal registro una normatividad inicial para las caracteristicas
de los camiones y para la conducta de los choferes. En 1964, con la promulgacién
de la Ley de Comunicacién y Transito para el Estado de Hidalgo, fue sustituido el
registro de vehiculos por los instrumentos juridicos de permiso y concesion,
limitando éstos a un maximo de cinco por persona e impulsando la organizacion
gremial por ruta. En 1970, con la promulgacion de la Ley de Vias de Comunicacion
y Transito para el Estado de Hidalgo, fueron delimitados los derechos del estado,
de los pasajeros y del gremio transportista. A éste ultimo le fueron definidas las
condiciones para la expedicién, cesion, traspaso 0 cancelacion de sus

concesiones o0 permisos. Recientemente, en el afio 2001, con la promulgacion de
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la Ley del Sistema de Transporte para el Estado de Hidalgo, se modernizé la
estructura administrativa sectorial mediante la fundacion del Instituto Estatal de
Transporte, el cual, sin alterar la organizacion gremial impulsada desde 1964, ha
pretendido renovar constantemente el parque vehicular de los concesionarios y
permisionarios existentes.

En comparativa con la legislacion del transporte de otras entidades
federativas, los preceptos del reglamento hidalguense de 1942 corresponden a los
del Distrito Federal de 1918 y a los del Estado de México de 1929, las pautas de
las Leyes hidalguenses de 1964 y de 1970 se dieron en el Estado de México en la
década de los cuarentas, y la legislacion hidalguense actual es similar a la que
existio6 en el Estado de México en 1970. En suma, la legislacion del estado
presenta un retraso promedio superior a los veinte afios, lo que implica que aun no
llegue a los textos legislativos hidalguenses la concesion de vias primarias por
treinta afilos para conformar sistemas BRT, cosa que si se contempla en el Libro
Séptimo del Caodigo Administrativo del Estado de México. Tampoco se incluye la
posible participacién de los municipios o de instancias metropolitanas en la gestiéon
del transporte urbano de pasajeros, cuya primera vertiente sefialada existe en el
Estado de Guanajuato desde la municipalizacion del transporte en 1995. Para
finalizar, se insiste en la necesidad de una adecuacion constante del marco
juridico hidalguense del transporte urbano de pasajeros, sin embargo, esta debe
seguir las metas progresivas que alcance una integracion funcional de actores en

red.



