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Perla Yannelli Ferndndez Silva
Instituto de Ingenierfa, UNAM

La movilidad en la Ciudad de México es un tema frecuente para so-
cializar o desahogar parte de las causas del estrés cotidiano, asi como
cuando se habla del clima, del tiempo, del frio o del calor. La movili-
dad en la ciudad suele ser referencia para expresar coémo nos fue en el
dia, para justificar una mala jornada o para alegrarse de que las cosas
hayan salido bien, y es que la movilidad cotidiana de la Ciudad de
México es comun en el discurso tanto de propios como de extrafios,
debido a su complejidad, ineficiencia e injusticia para quienes ir a tra-
bajar implica destinar entre tres y seis horas de su dia en el traslado a
su trabajo o escuela, con las repercusiones en la calidad de salud fisica
y mental. La variabilidad de tiempos, formas, destinos o motivos de
viaje son multiples, sin embargo, aproximadamente once millones de
personas en la Zona Metropolitana del Valle de México (ZMVM) se
desplazan todos los dias entre semana para ir a trabajar o a estudiar.
De acuerdo con la Encuesta Origen-Destino elaborada por el Ins-
tituto Nacional de Estadistica, Geografia e Informdtica (INEGI) del afio
2017, en la Zona Metropolitana del Valle de México se generan 34.56
millones de viajes al dfa. Los puntos que concentran la mayoria de los
viajes, es decir, los lugares a donde la mayoria de los viajeros se dirige
en orden de frecuencia son: El Centro Histérico, el Corredor Chapul-
tepec-Polanco, el eje de Buenavista-Reforma, la Colonia Del Valle y la
Colonia Condesa. El medio de transporte con mayor frecuencia de uso
para ir al trabajo es el transporte ptblico con 45% de los viajes, seguido
por la poblacién que exclusivamente camina al trabajo con 32%. Los
viajes en automévil privado representan 21% del total de viajes y sélo
2% de quienes viajan al trabajo, lo hacen en bicicleta.
Independientemente de lo revelador que pueden ser las cifras es
importante senalar dos factores fundamentales para comprender la
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movilidad en la Ciudad de México; el primero de ellos es la estructura
monocéntrica y extendida de la metrépoli, el segundo es el sobreuso de
las vialidades por el automévil privado, por tltimo, la sobresaturacién
del transporte publico. Lo anterior ha obligado a las autoridades a en-
frentar el reto de reorganizar los modos en las que la ciudad se mueve
todos los dias. Un reto en el que a pesar de los programas y estrategias
implementadas desde la década de 1980 no se ha logrado resolver.

El tema de la movilidad en la Ciudad de México tomé dimen-
siones inesperadas en la primavera del ano 2016, debido a la fre-
cuente declaracién de Contingencias Ambientales por parte de las
autoridades metropolitanas. La aplicacién de la fase 1 y 2 de Con-
tingencia Ambiental o también llamado “Periodo extraordinario” del
Programa Hoy no Circula, ocurrié durante el segundo y tercer bi-
mestre del 2016. Esta estrategia obligé a que, de manera indistinta,
todos los automovilistas de la ZMVM dejaran su automévil (nuevo
o viejo) al menos por uno o dos dias de la semana. Todos los dias la
poblacién debia verificar los anuncios que al respecto se daban en los
diferentes medios de comunicacién para asegurarse que, de acuerdo
al calendario oficial y extraoficial, estaba en posibilidades ambienta-
les de utilizar su automévil.

Esta coyuntura evidencié algunas situaciones para analizar; la pri-
mera de ellas fue la politizacién del tema y la incapacidad de lograr
acuerdos e implementar acciones que resultaran del consenso y trabajo
conjunto de Autoridades Federales, Metropolitanas y Locales. La se-
gunda fue la cantidad de emisién de gases contaminantes a la atmosfe-
ra por el uso de los automdviles que deberfan haber estado controlados
por el Programa de Verificacién Vehicular del Gobierno de la Ciudad
de México, y que evidentemente no lo estaban. Tercero, la dimensién
del problema de la movilidad en la ciudad que, a lo largo de las uld-
mas tres décadas, no se habia atendido con la suficiencia necesaria por
privilegiar la infraestructura y desarrollo de los automéviles privados
versus el incremento y mejora del servicio de transporte puablico. Por
tltimo, se evidencié aquellos sectores de la poblacién que no estaban
dispuestos a dejar su carro y utilizar el transporte publico. Lo cierto
es que en esos dias el tema de la movilidad ocupaba gran parte de las
discusiones y platicas de los habitantes de la ciudad.
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En esta circunstancia, el Programa de Posgrado en Urbanismo de
la Universidad Nacional Auténoma de México en colaboracién con el
Instituto de Geografia, el Instituto de Ingenieria y la Facultad de Arqui-
tectura de la UNAM, acordaron llevar a cabo las Jornadas Multidiscipli-
narias sobre movilidad y contingencia ambiental en la Ciudad de Méxi-
co en el mes de agosto de 2016. El objetivo de este evento, fue exponer
las diferentes miradas disciplinarias sobre la movilidad en la ciudad,
pero sobre todo, trazar ejes de anlisis, identificar los impactos, los retos
y las oportunidades que pudieran incidir en las maneras en las que se
disenan las politicas publicas del desarrollo urbano y regional para una
movilidad justa y equitativa para los habitantes de la metrépoli.

Solo algunos trabajos que se expusieron en dichas jornadas se en-
cuentran en este libro, otros capitulos fueron incluidos con el objetivo
de ofrecer una amplia variedad de miradas multidisciplinarias que ana-
lizaran y discutieran la movilidad en una regién dindmica y compleja
como lo es la Ciudad de México. La virtud de este libro es la capaci-
dad de articular trabajos sobre la movilidad urbana, vista bajo diversas
disciplinas como lo son: el urbanismo, la historia, la arquitectura, la
sociologia, la geografia y la ingenierfa.

A pesar de la diversidad de posturas, los nueve capitulos que se
desarrollan en este libro coinciden en la falta de precisién de datos
disponibles hasta el 2016, debido a que en ese momento la encuesta
origen destino de la ZMVM tenfa un retraso de nueve afos. Otra coin-
cidencia, es el constante planteamiento de estrategias diferenciadas
para cada una de las modalidades y actores que transitan en la ciudad.

En el primer trabajo, “La politica del transporte en la Ciudad de
México durante la primera mitad del siglo XX: la evolucién de un dm-
bito de la politica urbana”, Erika Alcantar aborda desde una narrativa
histérica el proceso de incorporacién de las diferentes modalidades de
transporte en la ciudad. Inicia con la implementacién de sistemas pa-
blicos de transporte como los tranvias y los autobuses. De acuerdo con
la autora, ambos sistemas contribuyeron a la expansién de la ciudad
durante las primeras cuatro décadas del siglo XX, ya que mientras se
ampliaba la red de transporte, también se extendia la ciudad. Como
bien senala la autora, los sectores privilegiados de los medios de trans-
porte siempre fueron la Zona Centro y la Zona Poniente, ya que los
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viajes a las periferias de la ciudad generalmente fueron poco redituables
para los concesionarios. En el trabajo se resalta el papel que jugaron
las confederaciones de transportistas en la definicién de la politica de
desarrollo urbano y transporte durante las primaras décadas del siglo
XX, debido a las luchas de poder de los grupos de transportistas tanto
con el Gobierno Federal como con el Capitalino, por la ampliacién de
las rutas de autobuses en un intento por solventar el problema de la
demanda de transporte de los sectores medios y bajos de la poblacién.

El incremento de vehiculos particulares a inicio de los afos se-
senta como menciona la autora, marcé el cambio en la politica de
transporte publico ya que las vias comenzaron a congestionarse, lo que
gest6 la coyuntura politica asociada a la construccién del Metro de la
Ciudad de México, impulsada por el presidente Diaz Ordaz, lo que
marcé otra era de la movilidad en la Ciudad de México.

En el capitulo “La dimensién regional de la movilidad y su im-
pacto en la contingencia ambiental de la Ciudad de México”, Blanca
Ramirez y Juana Martinez, desde el campo de los estudios regionales,
proponen ampliar la visién de la movilidad a su escala regional. El
objetivo del trabajo es evidenciar la compleja dindmica de la movi-
lidad de la Regién Centro del Pais a través de documentar los viajes
que diariamente se realizan de la ciudad de Cuernavaca hacia la Ciu-
dad de México por motivo laboral. Las autoras buscan demostrar las
contradicciones de las formas de movilidad regional expresada en las
condiciones de la calidad de vida, contra las estrategias de planeacién
urbano regional.

Tres argumentos estructuran el trabajo: la dimensién metropolita-
nay su vinculo con el medio ambiente; las tendencias de la movilidad
laboral en la Regién Centro del pais y, por tltimo, la cultura de la
movilidad como modo de vida. Parten de reconocer que la Planeacién
Regional ha privilegiado el desarrollo de la infraestructura para el auto-
moévil con la intencién de conectar los diferentes territorios y ciudades
que conforman la Zona Metropolitana del Valle de México.

A través de datos duros definen lo que las autoras llaman centros
articuladores de la movilidad y la dependencia funcional entre los luga-
res de trabajo definidos por concentrar los mejores salarios y tener altos
niveles educativos, principalmente muestran las tendencias de la movi-
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lidad laboral en la Regién Centro del pais, definidos por factores fun-
damentales como: Los procesos de atraccién-expulsién de poblacién
laboral, los bordes metropolitanos como espacios con mayor movilidad,
y la bisqueda de mejores salarios contra menores costos de pasaje.

En cuanto la cultura laboral como modo de vida, las autoras plan-
tean que existe una cultura de movilidad regional distinta a la intraur-
bana definida por estrategias de movilidad regional particulares entre
las que destaca la capacidad de conexién intermodal de la red de trans-
porte puablico con la red carretera.

El trabajo de Enrique Pérez Campusano, titulado “Movilidad en
tiempos de contingencia ambiental”, expone desde el punto de vista de
la sociologia los resultados de una encuesta sobre percepcién de la efi-
ciencia del programa “Hoy no circula” implementado por el Gobierno
de la Ciudad de México en la primavera del 2016, en el marco de un
periodo de continuas contingencias ambientales, con esta encuesta el
autor identifica las estrategias de movilidad y uso del automévil a par-
tir de dicha coyuntura.

El objetivo de la encuesta fue desentrafar la disposicién de la po-
blacién de dejar de usar el automévil y utilizar el transporte publico
considerando la percepcién de la calidad y el servicio asociado a éste.
Su argumentacién inicia con la descripcién del proceso de la expansién
urbana, el parque vehicular y las contingencias ambientales. Analiza
también la estructura urbana de la Ciudad de México en la distribu-
cién de las fuentes contaminantes y por lo tanto de la contaminacién
atmosférica.

Entre los resultados que destacan en el trabajo, resalta la asocia-
cién entre el tiempo de traslado y el tipo de transporte, lo que repercute
significativamente en la eleccién de movilidad. El autor finalmente su-
giere que la implementacién de politicas publicas debe estar de manera
primordial la coordinacién interinstitucional y la mejora del transpor-
te publico. Sugiere que el problema de la movilidad en la ciudad de
México rebaza la capacidad imaginativa tanto de las autoridades, como
de la academia, por lo que hace un llamado a implementar acciones
de fomento a la desconcentracién del empleo, la redistribucién de los
subsidios al transporte ptiblico, asi como una difusién mds importante
de los beneficios del Programa “Hoy no circula”.
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Desde una postura critica de origen estructuralista, Dionysios Tza-
netatos, en su texto “ZMVM: El uso y la adquisicién del automévil en
la era de la movilidad sostenible”, cuestiona de fondo el sistema econd-
mico que subyace a la automovilidad. Su objetivo es evidenciar aspectos
socioeconémicos y de politica ptblica que explicarfan el fenémeno de
la automovildiad en el trdnsito hacia un modelo sostenible. El trabajo se
compone de un andlisis estructural del fenémeno de la movilidad por-
que analiza el desarrollo econémico asociado al crecimiento del indice
de motorizacién. Destaca las diferencias regionales ocasionadas por dos
elementos fundamentales: uno, los modos de acumulacién desigual del
capital y dos, la aplicacién de politicas piblicas en fases previas al desa-
rrollo neoliberal, lo que explica parte de los resultados en el presente.

El autor analiza territorialmente desde una escala regional la geo-
grafia social de la automovilidad en comparacién con los ingresos de
los distintos estratos socioeconémicos en la Zona Metropolitana del
Valle de México. En su anilisis distingue cuatro factores determinantes
de la movilidad en la regién: a) la oferta de medios de transporte; b) la
geografia urbana, entre la que se distingue el proceso de periferizacién
de las clases populares; ¢) el vinculo entre el costo de la vivienda y la
reduccién del tiempo de traslado que ofrece la automovilidad; y d) la
seguridad e ideologia que favorece el uso del automévil.

Una importante aportacién de este trabajo corresponde con el
andlisis de la implementacién de diferentes politicas publicas para
desincentivar el uso del automévil. Concluye con dos propuestas dis-
tintas para transitar hacia una movilidad sostenible cuya diferencia es-
triba en la generalidad o particularidad de la implementacién, es decir,
soluciones igualitarias para toda la poblacién o acciones que conside-
ren las diferencias socioecondmicas de los usuarios.

En el capitulo de Xavier Trevifo, “Descongestion de la Ciudad de
México”, se busca desarrollar una propuesta de plan de accién para la re-
duccién de impactos ambientales y sociales ocasionados por las practicas
de movilidad en la Ciudad de México, a través del planteamiento de esce-
narios de oferta estimados y desde una perspectiva de derechos humanos.

Inicia su trabajo con el desarrollo de los limites del actual paradigma
de la movilidad, caracterizado por el fomento del uso del automévil y cu-
yas externalidades generalmente tienen mayor repercusion en los sectores
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de menos ingresos. El autor hace una revisién de la politica pablica para
el desarrollo urbano e identifica que no ha habido un reflejo positivo en
los resultados y montos federales de inversion, lo que se traduce entonces,
como fallas tanto en el modelo de planeacién, como en los mecanismos
de evaluacion de proyectos con bajo o nulo beneficio publico.

Argumenta en nueve puntos una nueva visién de movilidad ur-
bana sustentable basada en el enfoque de derechos y equidad, lo que
desde el punto de vista del autor obligaria al Gobierno de la Ciudad
de México a establecer los instrumentos juridicos necesarios para el
cumplimiento de dichas atribuciones. El trabajo enfatiza el enfoque de
derechos como un instrumento que permitiria regular y garantizar la
conversién de la movilidad de la Ciudad de México, hacia una nueva
visién desde y para el usuario, en el que los ciudadanos y el interés
publico sean beneficiados de manera justa y equitativa.

Tomando como caso especifico los estacionamientos de Ciudad
Universitaria de la UNAM, Antonio Sudrez Bonilla y Marfa Fernanda
Garcia Alarcén, en “Paisaje urbano e infraestructura verde para esta-
cionamientos y zonas peatonales en Ciudad Universitaria”, proponen
un proyecto de reconversién de estacionamientos hacia espacios mul-
tifuncionales bajo criterios e implementacién de infraestructura verde.

Parten de definir el paisaje como un “producto social, como el re-
sultado de una transformacién colectiva de la naturaleza y como la pro-
yecci6n cultural de una sociedad en un espacio determinado”. Dentro de
su propuesta, dan un giro en sentido contrario a la tendencia de la cesién
del espacio publico al espacio del automévil, bajo un re conceptualiza-
cién de la movilidad para el peatén. El trabajo hace una aportacién a la
construccion tedrica de infraestructura verde, que a juicio de los mismos
autores se encuentra en una etapa de maduracién conceptual.

En su proyecto consideran la reconversién de 8% de la superficie
total de CU, caracterizado por permitir la integracién y continuidad
paisajistica de los espacios naturales, gracias a la creacién de espacios
multifuncionales, definidos asi por su capacidad de articular usos di-
versos. El espacio que han seleccionado para su proyecto coincide con
un trayecto natural de cruces peatonales que desemboca en la estacién
del Metro Ciudad Universitaria en el que actualmente la multifuncio-
nalidad ya se presenta. Metodolégicamente utilizan el andlisis multi-
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criterio en el que destacan cinco temdticas para la planeacién, disefio e
implementacién de infraestructura verde en estacionamientos, a saber:
la conectividad, accesibilidad, legibilidad, versatilidad y percepcién,
mismos que gufan la propuesta y el proyecto final que presentan ca-
racterizado por lograr la integracién con el entorno, el incremento del
confort (definido por criterios sensoriales), asi como la garantia de la
seguridad por la regulacién del uso del espacio.

Para la misma zona de estudio, pero desde una mirada de la in-
genieria de sistemas, David Lépez Flores, en su texto “HiperPuma:
Sistema Multimodal de Informacién al Viajero”, plantea como obje-
tivo, presentar una herramienta que encuentra las rutas mds cortas en
el trasporte publico de Ciudad Universitaria, cuya principal virtud es
la capacidad de articular distintas modalidades del transporte interno
conformado por autobuses, bicicletas y trayectos peatonales. El po-
tencial del hiperPuma es que si se replica a una escala mayor, podria
ayudar a descongestionar las vialidades de la ciudad planteando al-
ternativas multimodales de trayectos con mayor fluidez, simplemente
al ofrecer informacién oportuna al viajero. A pesar de que el Sistema
hiperPuma se encuentra disponible desde el 2013, en la actualidad se
estd considerando el desarrollo de una aplicacién para teléfonos mévi-
les y de un Sistema inteligente en el que sea posible buscar rutas con
informacién en tiempo real de la espera y las modalidades de traslado.
Sin embargo, es importante considerar que para que un sistema de
escala metropolitana funcione de manera éptima es necesaria la arti-
culacién de las instituciones tanto de la Ciudad como las del Estado
de México que proporcionen informacién sobre las rutas de transporte
publico de ambas demarcaciones como lo senala el autor.

Miriam Tellez en el capitulo “La movilidad en la Ciudad de M¢-
xico: omisiones, oportunidades y retos”, identifica las principales omi-
siones de los estudios sobre movilidad en la Ciudad de México. En-
tre sus principales hallazgos destacan la necesidad del crecimiento del
transporte masivo de pasajeros, la regulacién del transporte de carga,
el estacionamiento en la via publica, asi como la implementacién de
acciones que integren la regién.

El eje que guia el trabajo, siempre es la capacitacién ciudadana
para el logro de la transformacién de la politica ptblica que promueva
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la equidad, la cultura y la seguridad vial para el beneficio de la ciuda-
dania como una condicién humana que parte de un derecho universal
de circulacién en condiciones de equidad. Desataca en este trabajo,
el andlisis integral de la movilidad en la Ciudad de México al consi-
derar en conjunto tanto al transporte publico, al transporte de carga
y los vehiculos oficiales y destaca el uso desigual del espacio para la
circulacién. Aporta cifras que permiten dimensionar la complejidad
del problema, o en su caso, de la solucién. La autora argumenta la ne-
cesidad de liberar el espacio publico para el trinsito peatonal, asi como
de actualizar la informacién sobre los vehiculos oficiales para con ello
tomar medidas correctivas referentes a la actualizacién y mantenimien-
to de las unidades, finalmente recomienda seis acciones a largo plazo
para mejorar la movilidad en la Ciudad de México, entre las que se
encuentran: la articulacién institucional, reconfigurar la Politica de
Desarrollo Urbano para el ordenamiento vial, la mejora del transporte
publico, la revisién de la tecnologia de los vehiculos, eliminar précticas
de corrupcidn asociadas y por ultimo sugiere masificar la educacién y
cultura vial.

Desde la ingenierfa ambiental y del transporte, el trabajo de David
Morillén y Alejandro Leo, titulado “Acciones programas y proyectos
para la movilidad urbana en México”, identifica las principales varia-
bles sobre movilidad urbana que inciden en el desarrollo de la ciudad
con la intencién de ser consideradas en la planeacién y la gestién de la
movilidad por parte de los gobiernos locales. Los autores mencionan
que alrededor de 15% del presupuesto de las ciudades desde el 2010
ha invertido en proyectos de movilidad sustentable, mientras que la
Zona Metropolitana de la Ciudad de México ha destinado 44% de su
presupuesto.

En este trabajo se analizan las estrategias en materia de movili-
dad urbana en cinco ciudades de México que atienden variables como;
tiempo, costo, seguridad, congestién, contaminacién, riesgos o acci-
dentes, principalmente. Los autores muestran las acciones, proyectos y
politicas ptblicas puestas en marcha por los municipios para resolver
las diferentes problemdticas de movilidad. El trabajo desagrega las es-
trategias y algunas de las consecuencias mds evidentes de la aplicacién
de estrategias de movilidad urbana en las ciudades de Guadalajara,
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Leén, Monterrey, Ciudad de México y ciudades del Estado de México.
Con base en las acciones, los autores realizan un ejercicio de compara-
cién entre ciudades destacando aquellas que priorizan la atencién por
resolver problemas de seguridad vial, otras por disminuir los tiempos
de traslado o las que ya implementan acciones para reducir las emisio-
nes de GEI y su impacto en el calentamiento global.

A pesar de que el tamafio, la densidad y las complejidades de cada
ciudad son distintas, destacan como comun denominador en las estra-
tegias, la implementacion de sistemas BRT (por las siglas de bus rapid
transit) caracterizado por el uso de Sistemas Inteligentes de Transporte
(ITS) el cual se presenta como una opcién eficiente para la regulacion
del transporte concesionado. También la construccién de ciclovias es
una constante en las estrategias implementadas por los Gobiernos Lo-
cales, sin que haya datos positivos de los resultados en la implementa-
cién de dichas iniciativas.

Sin duda, estos nueve capitulos ofrecen diversos andlisis, datos,
reflexiones criticas y propuestas que delinean las principales caracte-
risticas de la movilidad en la Ciudad de México. Pero quedan ain
pendientes algunas preguntas que valdria la pena exponer con la in-
tencién de provocar al lector antes de abordar los textos. Entre los
principales cuestionamientos provocadores destacan: ;qué analizar, la
movilidad o la incapacidad de traslado eficiente?, ;qué se podria con-
siderar como una movilidad eficiente y con base en qué pardmetros?,
scémo incorporar la desigualdad social que se manifiesta territorial-
mente en la ciudad para el acceso equitativo a sistemas de transporte?,
;hasta dénde el paradigma de la posmodernidad permea el andlisis de
la movilidad urbana?, ;qué implicaciones ha tenido la globalizacién
en la transformacién de la movilidad urbana?, ;qué tipo de escenarios
futuros se pueden vislumbrar para la Ciudad de México, considerando
los criterios de la politica de desarrollo urbano que hasta ahora se han
implementado? Y por dltimo, ;cudles serfan los principales ejes que ha-
brian de modificarse en la politica publica en la busqueda de una trans-
formacién de fondo de la movilidad urbana en la Ciudad de México?
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INTRODUCCION

El presente trabajo tiene por objetivo explicar algunos de los proce-
sos generales y mecanismos que se implementaron en las politicas del
transporte durante la primera mitad del siglo xx en nuestro pais, en un
momento en el cual apenas estaba configurdndose el amplio panorama
de las problemdticas del transporte urbano, y por las cuales se estable-
cerfa una serie de tensiones y surgirian nuevos actores urbanos.

Mis adelante nos concentramos en la politica del transporte im-
plementada por Ernesto P. Uruchurtu y el conflicto que desarrollé con
el presidente Gustavo Diaz Ordaz a causa de la politica del transporte
en la capital. En este trabajo hacemos hincapié particularmente en este
episodio porque, lejos de ser anecdético, lo que refleja es una pugna
por dos formas de hacer ciudad a partir de politicas urbanas de cardcter
general.

Por dltimo, es necesario hacer explicito que este capitulo tiene
una intencién interpretativa, pues se intenta articular un relato que
contribuya, en primer lugar, a explicar la evolucién en las politicas
del transporte a partir de la idea de la importancia del 4mbito de la
transportacién y las tensiones entre el Poder Federal y el poder local,
particularmente desde 1928 y hasta la década de los afios setenta; en
segundo lugar, a desmenuzar con mds detalle una coyuntura politica
como la que significé la decisién de la construccién del Metro de la
Ciudad de México, que acabé por ventilar la tensién entre los dos per-
sonajes del Poder Ejecutivo.

16



LA POLITICA DEL TRANSPORTE EN LA CIUDAD DE MEXICO... { 17

LA POLITICA DEL TRANSPORTE EN LA PRIMERA MITAD DEL SIGLO XX

En el siglo XX, México sufrié una gran transformacién en su paisaje.
El escenario imperante de la economia, la politica, la cultura y de gran
parte de la sociedad fue la ciudad. Ese era el lugar para transitar a la
modernidad y, al mismo tiempo, hacerla realidad. Desde comienzos
de esa centuria las urbes mexicanas se vefan como una promesa del
advenimiento del progreso, el que se traducia en una mejor forma de
vida y que impulsé el desarrollo de la vida urbana.

En 1900 la poblacién total de la Repuiblica Mexicana era de 13.6
millones de habitantes, y la mayor parte de ésta vivia en zonas rura-
les. A lo largo y ancho del territorio existian 33 ciudades, en las que
se sumaban 1.4 millones de personas (Garza, 2002:8), sin embargo,
destacaba la capital, la Ciudad de México, con 345 000 pobladores.
En ella estaban asentadas las élites econdémicas, sobre todo de capital
extranjero, que fue el privilegiado durante el largo gobierno del gene-
ral Porfirio Diaz. Fueron aquéllas las que dominaron la economia y la
politica del pais a lo largo de ese siglo.

Aqui cabe hacer una aclaracién: como se expres6 en la introduc-
cién, y a riesgo de equivocarnos en esta argumentacion, sostenemos
que en este periodo no hay necesariamente una politica urbana defini-
da, sino mds bien una de desarrollo econémico, en la cual las ciudades
apenas comenzaron a figurar.

Para sustentar lo anterior, podemos traer a colacién algunas defi-
niciones generales de politica urbana. Por ejemplo, los autores Brugué
y Gomad (1998) definen las politicas urbanas como una dimensién es-
pacial de la intervencién estatal, pues éstas se encargan de regular las
esferas econémicas y sociales dentro del espacio urbano. Esto se hace
por medio de instrumentos de regulacién de orden publico a nivel
local, y deben tomar en cuenta tanto las formas administrativas como
de gestién del territorio por medio de la planeacién urbana (Brugué
y Gomd, 1998). Entendida de esta manera, la politica urbana pone
especial énfasis en la toma de decisiones en el territorio y en su estruc-
turacién. Asi, el papel de la politica urbana y de quien la disena es dar
un orden -y de cierta manera, una jerarquia— a los distintos factores
que tienen lugar en la ciudad.
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En este sentido, y al hacer explicito el cuidado que tenemos de
no caer en una interpretacién que someta a la ciudad a la politica na-
cional, podemos aventurar que en los primeros anos del siglo xx no
hay necesariamente una politica urbana clara, definida y diferencia-
da del resto de las estrategias econémicas que buscaban impulsar un
desarrollo lento, pero sostenido, el cual caracterizd la economia del
Porfiriato. Ademds, en este contexto, la ciudad seguia siendo marginal
en comparacién con la economia hacendaria y la produccién agricola,
no obstante la existencia de numerosas fabricas, tanto en la Ciudad de
Meéxico como en Monterrey.

Hablar de la politica del transporte en el siglo XX es hablar de los
primeros intentos por establecer el ferrocarril. Este medio de transpor-
te llegd tardiamente al pais, en la segunda mitad del siglo xix. Ya se
habia probado su efectividad en Europa y en Estados Unidos de Amé-
rica para acercar los territorios y transformar la forma de vida. Con
él, México por fin podria conectar sus principales ciudades e intentar
articular un mercado interno. En la capital, que era un importante
centro comercial, se dispuso que se cruzaran sus lineas ferroviarias na-
cionales norte y sur (Navarro, 1999:14). Asi, la Ciudad de México fue
un punto articulador de las rutas del ferrocarril.

Si bien el ferrocarril, el transporte moderno por excelencia, ya se
habia hecho presente en el siglo xix, las estrategias del transporte en el
siglo xx comienzan con los tranvias. Este sistema de transporte habia
sido implementado desde el siglo xix con las tecnologias que habia
entonces: el vapor y la traccién animal (Leidenberger, 2011:31). Sin
embargo, al comienzo de la centuria pasada, en 1900, se habia inau-
gurado una red electrificada. Con este novedoso sistema en la Ciudad
de México iniciaba la etapa de la transportacién urbana moderna (Na-
varro, 1990:158).

La Ciudad de México habia crecido de tal manera que el despla-
zamiento tradicional a base de traccién animal se volvi6 obsoleto para
la transportacién de dicha poblacién. La urbe se habia ensanchado
saliéndose de su primer cuadro, y habfan surgido colonias en las perife-
rias. Mientras que las clases altas se iban desplazando hacia el poniente
a zonas como Tacubaya, los sectores medios y bajos se concentraban
en el drea central, dejdndolos, sobre todo a estos tltimos, en el drea con
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las construcciones mds antiguas rodeadas por la incipiente industria.
Algunos sectores medios también se habian desplazado y crearon colo-
nias como la Guerrero o la San Rafael.

La Tramway Company, operaria de los tranvias, era una conce-
sion al capital extranjero, situacién que no era extrana, pues durante el
Porfiriato se privilegié este tipo de inversiones en el pais. A cambio de
la pavimentacién de las calles y la construccién de la infraestructura,
esta compania pudo echar a andar la red eléctrica de tranvias. Ade-
mids, también controlaba parte de la electricidad, ya que era una de
las propietarias de la Compania de Luz y Fuerza (Davis, 1994:56-57),
situacién que mds tarde comprometeria a los gobiernos mexicanos, y
que desatarfa un conflicto que se extenderfa durante varias décadas.

A comienzos del siglo pasado, sin embargo, la importacién del
modelo de tranvias cumplia el propdsito de conectar a estos sectores
de la poblacién con el centro de la ciudad y con otros destinos de gran
concurrencia como la Villa de Guadalupe (Dominguez, 2010:56; Na-
varro, 1990:14-16). A finales de 1900, el mismo afo en que se inau-
guré la red electrificada, las rutas como Mixcoac, San Angel y Tlalpan,
antafio existentes, también se habian electrificado. Una década mds
tarde, toda la red tranviaria estaba casi electrificada en su totalidad
(Leidenberger, 2011:32-33).

Sin embargo, los tranvias evidenciaron la “relacién simbiética en-
tre la ciudad y el transporte” en la cual “para expandirse, la capital
nacional exigia transporte y éste, al crecer, propiciaba la expansion ur-
bana” (Navarro, 1999:16). De este modo, al ampliarse la red de trans-
porte también se expandia la ciudad. Prueba de ello eran la ampliacién
y la concesién de nuevas rutas: en noviembre de 1900 comenzé a dar
servicio la que iba al Panteén de Dolores, mientras que en 1905 se
construyé otra que llevaba al nuevo rastro de la Ciudad de México,
cerca de Canal del Norte (Leidenberger, 2011:33).

El tranvia no sélo era una forma mds de transportacién, sino
que constitufa el transporte ptblico de la capital que la conectaba de
punto a punto. Pero este transporte publico, paradéjicamente, era
de origen privado, y su expansién no previé la de la ciudad misma.
En este sentido, puede advertirse que no s6lo no habia una politi-
ca de transporte mds alld de las concesiones, sino que se estaba lejos
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de tomar en cuenta al transporte como un factor de crecimiento de
la urbe.

Mientras tanto, la transportacién individual daba sus primeros
pasos. Desde 1898 comenzaron a entrar automdviles al pais, y en 1903
habfa aumentado considerablemente el nimero de autos, incluso al-
gunos se ocupaban como coches de alquiler, por lo que en ese afo fue
necesario expedir un Reglamento de Circulacién de Automéviles, y
dos afos mds tarde, el 28 de agosto de 1905, el Reglamento de Co-
ches de Alquiler para la Ciudad de México (Dominguez, 2010:59).
Sin embargo, dadas las caracteristicas de este producto importado de
vanguardia tecnolégica, el precio era sumamente elevado para la ma-
yoria de los habitantes de la ciudad, por lo que en estos primeros anos
de la introduccién del automévil, fueron sélo las familias de alto poder
adquisitivo, las élites porfirianas, las que disfrutaron los beneficios de
la transportacién privada. Por la misma razén, la oferta de los carros de
alquiler era minima (Navarro, 1999:14).

Asi, los tranvias se consolidaban como el transporte de la capi-
tal hacia 1917 con 14 lineas repartidas en 343 km de vias (Navarro,
1999:17). Sin embargo, la red no habia crecido tanto a partir de su
electrificacién como pudiera pensarse, ya que a partir de entonces y
hasta 1920, solamente se construyeron 88 km de vias (Leidenberger,
2011:33). Ademds, las dreas privilegiadas con este medio de transporte
eran el centro y el poniente, donde se encontraban colonias residencia-
les como la Santa Maria, la Roma, la San Rafael y la Condesa, mientras
que en el oriente sélo hubo una nueva ruta por la colonia del Rastro
(Leidenberger, 2011:34).

El hecho de que los zrolleys fueran cémodos y rdpidos permi-
ti6 que se desarrollaran con mds fuerza los patrones de crecimiento
urbano a través de la red tranviaria, en cuyos limites y cercanias se
iban poblando ain mds las colonias, en parte, gracias al benefi-
cio que significaba este medio de transporte. Al mismo tiempo que
permitian el desplazamiento de la poblacién a sus centros de traba-
jo en el centro de la ciudad, conectaban a los distintos sectores de
la poblacién. En este sentido, los tranvias fungieron como conec-
tor y dinamizador de la capital durante las primeras dos décadas del
siglo XX.
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Sin embargo, es durante este periodo cuando comenzaron a ex-
presarse algunas de las constantes problemdticas de la transportacién:
la lucha por la centralidad y el control de las vias de transporte de
la capital. La Gnica compania tranviaria que establecié sus redes en
México explotaba al méximo su posicion privilegiada de competidor
en el sector de los transportes en la capital, centro urbano que no se
encontraba asolado por el conflicto armado que estallé en 1910 y que
tardarfa unos afnos mds en disolverse. Asi, este monopolio de capital
canadiense pasaba por encima de los derechos de sus trabajadores y
abusaba de la mala situacién laboral que se vivia en el pais, la cual
decidieron no aguantar mds a partir de 1911, por lo que se lanzaron a
huelga y paralizaron el transporte de la Ciudad de México (Navarro,
1999:18-19).

Las jornadas de trabajo eran tan largas y la paga era de tal modo
injusta, que incluso el incipiente y frégil gobierno que intentaba con-
solidar Venustiano Carranza tuvo que intervenir a favor de los tra-
bajadores en 1914 (Davis, 1994:55-56). Ante ello, la compafia se
justificaba con el servicio, que no podia detenerse, y con el hecho de
que las ganancias no le permitian incrementar los salarios. Al no ver
resueltas sus demandas en una serie de huelgas entre 1915 y 1916,
los trabajadores decidieron boicotear el servicio tranviario. A ellos se
sumaron los electricistas, que trabajaban para la misma compania y
que también estaban inconformes (Davis, 1994:55). Aunque el go-
bierno traté6 de mediar entre la Compania de Tranvias, que era una
gran aliada, y los trabajadores, las demandas de estos dltimos no se
satisficieron, de modo que entre 1916 y 1917 otra vez se lanzaron
a la huelga, sélo que en esa ocasién ya no eran la tnica opcién de
traslado.

A partir de 1916 tuvo lugar un endurecimiento del Gobierno
Federal hacia las politicas urbanas: después de que la huelga de tran-
viarios paralizara la capital, Carranza decreté pena de muerte a quien
saboteara los servicios publicos (Davis, 1994:86); ademds, en 1917 el
presidente constitucionalista se adjudic la capacidad de nombrar al
gobernador del Distrito Federal bajo el argumento de que las pugnas
por el poder politico en la capital entorpecian el desarrollo urbano y
administrativo en esa entidad (Davis, 1994:88).
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Vale la pena detenernos en este evento particular, pues desde la
perspectiva de este trabajo, es en este momento, con Venustiano Ca-
rranza y la huelga de tranviarios, cuando surgen las primeras politicas
urbanas del siglo XX en la Ciudad de México, las cuales buscaban orde-
nar, establecer jerarquias y decidir sobre el territorio. En este sentido, la
politica urbana que nacié en ese entonces fue de cardcter personalista
y extremadamente vertical, la cual privilegié el funcionamiento de la
ciudad sobre los derechos de los trabajadores.

Mis tarde se fundé la Confederacién Regional Obrera Mexicana
(CROM) en 1918, y fungié como la intermediaria entre el gobierno
y los transportistas. Sin embargo, como era un érgano nacido de la
Revolucién, enarbolaba un discurso nacionalista que era totalmente
contrario a la Compania de Tranvias, de origen anglosajén. De esta
manera, la crom se dedicé a boicotear a los tranviarios, que eran parte
de la Confederacién General de Trabajadores (CGT). Esto no sélo sig-
nificd promover la represion a los trabajadores de este medio de trans-
porte, sino también promover otros que acabaran por desbancar la
hegemonia de la Compania de tranvias en la transportacién capitalina.

Ya habia pasado una década desde la introduccién de los primeros
automoviles a la ciudad, y poco a poco comenzaba a extenderse su uso,
tanto para movilizacién privada como de carga. Fueron los vehicu-
los destinados a este dltimo tipo de transportacién los que fungieron
como opcién para la poblacién. En un principio se acondicionaron
vehiculos para transportar pasajeros mediante el uso de una plataforma
de madera con bancas y, en algunas ocasiones, adiciondndole un toldo,
lo que les servia a los propietarios para llevar a los usuarios a sus diver-
sos destinos (Navarro, 1999:19). Esta situacién se tradujo en el debili-
tamiento de la huelga de los tranviarios y en el sucesivo fracaso de sus
demandas, ya que al haber otro medio de transporte para desahogar el
traslado de la poblacién, no era urgente resolver la situacién de estos
trabajadores. A la larga, la introducciéon de los autobuses cumplié su
objetivo: reducir el margen de operaciones de la Compania de Tranvias
y quitarle la hegemonia de la transportacién en la capital.

Las autoridades, que apoyaban a la CROM, otorgaron facilidades
para desarrollar el servicio de camiones. Asi, fue més fécil acceder a una
licencia de conducir, situacién para la que antes era necesario haber
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aprendido a manejar con un maestro. Ademds de eso, las autoridades
también financiaron y apoyaron la transportacion de pasajeros por me-
dio de camiones con la intencién de limitar la injerencia de la cgt en
beneficio de la crom (Davis, 1994:91).

A partir de los primeros anos de la posrevolucién, los camiones
comenzaron a tomar un papel central en el transporte de la ciudad.
Los gobiernos, que tenian un sesgo nacionalista, apoyaban a los camio-
neros que representaban el capital mexicano en el sector de los trans-
portes, y concretaron una alianza con ellos como parte de su base po-
pular. Esto ayudé a que se consolidara el servicio a lo largo de la década
de los veinte como el principal transporte de la capital, posicién que
conservarfa durante varias décadas. En 1917 ya se contaba con la li-
nea Santa Marfa Mixcalco y Anexas, y en 1918, la ruta se amplié a
Peralvillo, Cozumel y Guerrero. Para 1920, las lineas de autobuses ya
llegaban al sur de Tlalpan, y en 1923, al poniente de la ciudad, a la
Hacienda de los Morales (Dominguez, 2010:58). Segtin Bernardo Na-
varro (1999:19), en estos anos tuvo lugar el periodo de “vinculacién”,
en el cual comenzaron a forjarse las bases de la relacién del gobierno y
los camioneros. Es justamente en este lapso, en 1919, cuando se forma
la Alianza de Camioneros de México dentro de la Central de Choferes
de la crom (Davis, 1994:92). Pronto esta organizacién adquiriria fuer-
za y tendria una importante influencia en el partido tnico.

Desde la revuelta delahuertista, los gobiernos posrevolucionarios
habian visto a los camioneros como importantes aliados, pues en este
conflicto brindaron servicio a las fuerzas de los sonorenses (Navarro,
1999:23). De este modo, durante los siguientes anos recibieron conce-
siones econdmicas y subsidios importantes que abarataban su consu-
mo de gasolina y refacciones. En 1928 se publicé el Reglamento para
las Lineas de Camiones en el Distrito Federal, por medio del cual La
Alianza de Camioneros obtuvo el manejo total de las rutas de auto-
buses de la ciudad. Esto fue posible gracias a que se pudo justificar la
expedicién de este reglamento debido a un problema que habia afecta-
do este medio de transporte desde el inicio: la concentracién de varias
unidades en pocas manos (Navarro, 1999:23). Sin embargo, esto no se
consiguié y como consecuencia se fortalecié la Alianza de Camioneros.
En ese instante ya se encontraba en su momento de consolidacién.
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Para entonces ya contaba con mejores condiciones para hacer frente
a la demanda de transporte: tenia lineas de montaje en el pais y habia
comprado varias unidades en el extranjero (Navarro, 1999:23), cues-
tién que siempre fue un problema en el transporte moderno, ya que
México no contaba con una industria capaz de desahogar las necesida-
des tecnoldgicas para el traslado urbano. Y es que era necesario que se
expandieran las rutas de transporte, ya que la ciudad estaba creciendo y
el Gnico medio para acceder a las dreas m4s alejadas eran los autobuses.
Sin embargo, éstos, al igual que los tranvias, contribuyeron a la expan-
sién y urbanizacién de la ciudad al ampliar sus rutas, en un intento
por solventar el problema de la demanda de transporte de los sectores
medios y bajos de la poblacién. Esto lo aproveché el sector inmobilia-
rio y promovid el crecimiento de la ciudad al promocionar la conexién
y vinculacién de algunas zonas habitacionales con otros puntos de la
ciudad por medio del transporte pablico (Navarro, 1999:25).

Lo anterior se dio con mds fuerza durante el gobierno de Lizaro
Cérdenas, ya que este presidente, por medio de la Ley de Expropiacién
de 1936, otorgd grandes terrenos para formar colonias para trabaja-
dores, sobre todo en los limites norte y oriente de la ciudad (Azuela y
Cruz, 1989). También en este periodo comenzé a cobrar importancia
el centro de la ciudad. Cirdenas, que comenzaba a vislumbrar en la
industria el camino del desarrollo del pais, queria garantizar el acceso
en el drea central citadina, pues era el punto en donde conflufa esta
actividad con el comercio y los servicios, ademds de importantes zonas
residenciales al poniente (Davis, 1994:117). En aquel entonces, en el
centro comenzaba a manifestarse con mds fuerza el comercio informal
como un reflejo del influjo del mal momento de la economia mundial
en el pais. Estados Unidos estaba atravesando por lo que se conoce
como la Gran Depresidn, por lo que no importaba las materias primas
mexicanas, y mucho menos, las manufacturas.

La Comisién de Planificacién del Distrito Federal' propuso en-
tonces una reconstruccién urbana del 4rea central de la ciudad, y
beneficié la estética arquitectdnica y el libre acceso a dicho lugar en

! La Comisién de Planificacién fue un érgano que se creé con la Ley de Planifi-
cacién y Zonificacién en 1933.
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detrimento de la que entonces habia sido una de las formas de subsis-
tencia de algunos habitantes de la capital, los inquilinos y los pequefos
comerciantes que ah{ se desenvolvian (Davis, 1994:118). Lo que se
buscaba era modernizar el centro de la ciudad vy, sin una red de acceso
adecuada, esto no se conseguiria.

Sin embargo, durante esta administracion se redujo parte del pre-
supuesto de la ciudad para los servicios publicos (Davis, 1994:128). La
ciudad era vista como como el lugar donde podria tener lugar el desa-
rrollo del pais, en donde se debia incentivar la industria; era tan sélo
uno de los engranes que se tenian que sacrificar del territorio en pos del
crecimiento econémico de México. Asi, las industrias comenzaron a
asentarse en el norte de la ciudad principalmente, en especial, en la de-
legacién Gustavo A. Madero (Navarro, 1999:25). Como se fomentaba
esta actividad econémica en la capital, fue légico que se incrementaran
las rutas de acceso a estos centros de trabajo y los viajes a éstos. De este
modo, el transporte aumentd su importancia, pues la ciudad era cada
vez mds dindmica. Sin el transporte, la ciudad no podia contribuir al
“progreso” del pais.

Cérdenas, al igual que sus antecesores, enarbolaban el discurso
nacionalista revolucionario, pero él lo llevé del terreno ideoldgico y
politico al terreno cultural y econémico. De este modo, beneficié las
empresas nacionales, entre ellas, la Alianza de Camioneros. Esta era
vista como una iniciativa de capital nacional y de pequefios propie-
tarios, a diferencia de la Compania de Tranvias, situacién que encajé
perfecto dentro del discurso oficial. Asi, durante este periodo el go-
bierno siguié ofreciéndoles beneficios, y para 1934 ya contaban con
1 616 camiones, nimero que se incrementd en 1940 a 2 503 (Nava-
rro, 1999:26). Ademds, el gobierno les concedié a los permisionarios
la libertad de decidir el trayecto de las rutas.

Pero no todos estaban tan contentos con el gobierno de Cdrdenas,
como la Alianza. Al término del gobierno cardenista, las clases medias
de la ciudad estaban bastante molestas, pues consideraban que el pre-
sidente no las tomaba en cuenta mds que para contribuir a la econo-
mia del pais. Demandaban una mayor eficiencia en servicios como el
drenaje, el alumbrado, la pavimentacién de las calles y, por supuesto,
el transporte. Dichas demandas tomaron mds fuerza con el fortale-
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cimiento del proceso de industrializacién, el cual se pondria a toda
marcha con el siguiente presidente: Manuel Avila Camacho.

La zonificacién, la cual se comenz6 a promover desde 1933 con la
Ley de Planificacién y Zonificacién del Distrito Federal y territorios de
la Baja California, cobré mucha més fuerza a finales del periodo carde-
nista y durante los afios cuarenta. La Segunda Guerra Mundial estallé
en 1939, y con ella México transité a la sustitucién de importaciones.
El pais necesit6 producir todo lo que Estados Unidos le proporcionaba
antes de la guerra, pues durante ésta toda su industria se volcé a la
produccién bélica. De tal suerte, se incentivaron los procesos de indus-
trializacién y de urbanizacién en la capital, lo que dio como resultado
la expansion de la ciudad.

Asi, los traslados a los principales centros de trabajo eran cada
vez més largos y pesados para los trabajadores. Estos radicaban en las
zonas deterioradas de vivienda del centro de la ciudad o en las “colo-
nias proletarias” de la periferia, y trabajaban en el centro, en el norte
o el oriente de la ciudad en el sector industrial. Los camiones eran el
tnico medio de transporte que podia llegar a lugares tan alejados, y
desarrollaban nuevas rutas para conectar a los sectores de la poblacién;
sin embargo, los viajes a la periferia, ademds de muy extensos, eran
poco redituables, por lo que los permisionarios y los choferes preferian
trabajar en el drea central de la ciudad en donde cada dia el tréfico se
intensificaba. El transporte, que en muchos sentidos permitia el de-
sarrollo industrial de la capital en los anos cuarenta, paradéjicamente
tuvo muchos problemas para desenvolverse por falta de produccién.
México adolecia de produccién automotriz, por lo que en el periodo
de la Segunda Guerra Mundial en que Estados Unidos y Europa no
estaban fabricando autos ni refacciones y aditamentos, tuvo que hacer
frente como pudo a la demanda del transporte sin autobuses adecua-
dos. Pero esto definitivamente entré en crisis cuando los tranviarios
se volvieron a lanzar a la huelga en 1944. Incluso la Alianza de Ca-
mioneros, junto con otras organizaciones, solicitaron al presidente que
resolviera la situacién de los tranviarios, ya que si estallaba la huelga y
se paralizaba el servicio de tranvias, ellos no podrian abastecer de trans-
porte a toda la ciudad (Sdnchez, 2005:356). Como resultado, Avila
Camacho expidi6é en marzo de 1945 la Ley de Transportes Urbanos y
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Suburbanos del DF, la que garantizaba el servicio de transporte en la
ciudad, sobre todo para que no se frenara la economia nacional y la
produccidn, la cual sostenia al pais (Navarro, 1999:31).

Esta coyuntura hizo atin mds evidente la continua problemdtica
de la Compaifiia de Tranvias, que, a pesar de ya no ser la lider de la
transportacién urbana debido al servicio de camiones, atin tenia una
fuerte demanda. Los trabajadores seguian exigiendo un aumento sala-
rial sin incrementar las tarifas, mientras que la compania se los seguia
negando y continuaba solicitando al gobierno el permiso para elevar
el costo del viaje (Sinchez, 2005:358). Después de un largo proceso
de pugnas legales entre el gobierno de Avila Camacho y la Compaiiia
de Tranvias, y los conflictos laborales con los tranviarios, en 1947 se
expropié el servicio de tranvias, pero se concluyé hasta 1952, cuando
el gobierno del Distrito Federal tomé posesién formal de las oficinas
centrales (Sdnchez, 2005:367-375). Fue después de la nacionalizacién
de los tranvias el momento en que la Alianza de Camioneros se conso-
lidé como el grupo con mds poder en el drea del transporte urbano, y
los camiones como el transporte més eficiente de la urbe, cuyos limites
se rebasaban.

El presidente en turno también se habia valido de la expropiacién
para la creacién de “colonias proletarias”, al igual que su antecesor; sin
embargo, la migracién del campo a la ciudad se habia exacerbado y la
poblacién habia aumentado dramdticamente, por lo que la invasién
de terrenos en la periferia de la ciudad fue cada vez mds frecuente. De
este modo, el presidente inicié un periodo de regularizacién de estas
colonias, expropié los terrenos y luego los otorgé a los colonos para,
finalmente, introducir en ellos los servicios bdsicos y poder ser reco-
nocidos como colonias (Azuela, 2007:7). A estos lugares sélo podian
acceder los camiones, lo que ponia en desventaja a los tranvias, pues
éstos necesitaban de infraestructura que no era nada econémica, como
pavimentacién y electrificacién de la red. En cambio, los camiones
podian adaptarse a cualquier zona y terreno de la ciudad. Ademis, el
servicio de tranvias en manos del Estado resultd ser bastante deficiente.
En 1947, poco después de la expropiacién tan prometedora que habia
llevado a cabo el gobierno del Distrito Federal, “se anuncié la reduc-
cién del servicio en 8 rutas de tranvias ‘debido a la urgente necesidad
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de ahorrar energfa eléctrica™ (Leidenberger, 2011:132). A todo esto se
sumaba que las unidades estaban en mal estado y que tanto éstas como
la red completa necesitaban mantenimiento. Todas estas dificultades
ponian a los tranvias en desventaja al lado de los camiones, por lo que
su organizacidn, la Alianza de Camioneros, se hizo tan fuerte que po-
dia intervenir en las decisiones de politica urbana de la capital.

Al final de la guerra, después de afos de austeridad y la indus-
trializacién puesta a todo motor, el pais tuvo su recompensa con un
importante crecimiento econdmico, el cual permitié dotar a la capital
de nueva infraestructura. Fue en este periodo, en el cual fue presidente
Miguel Alemdn, cuando tuvo lugar la Epoca de Oro de la Construc-
cién en México. Asi, se comienzan importantes obras de equipamiento
como el Centro Médico, y habitacionales, como el multifamiliar Mi-
guel Alemdn (Cisneros, 1993:117). Sin embargo, en materia de trans-
porte no hubo una modernizacién radical. Sélo se renovaron y adqui-
rieron nuevas unidades. En 1946 se contaba con 91 tranvias nuevos
de mayor capacidad, los cuales lucirfan nuevos colores, pues pasarian
del amarillo al verdiblanco (Leidenberger, 2011:134). También en esta
década comenzaron a ser mucho mds visibles los trolebuses, los cuales
se habian adquirido por primera vez en 1946 (Sdnchez, 2005:370). No
fue sino hasta los cincuenta cuando se ampli6 el parque de este medio
de transporte a 161 trolebuses (Bravo, 1990:156), y a 193 a finales de
la misma década (Navarro, 1999:34).

Fue en estos anos cuando se incrementd la transportacién priva-
da. Gracias al buen momento econémico por el que atravesaba Mé-
xico, las clases medias tenfan un mayor poder adquisitivo, y parte de
la poblacién tuvo acceso a los automéviles. Asi, al inicio de la década
habia 72 189 unidades que circulaban en la Ciudad de México, mien-
tras que al final de la misma década habia 234 638, es decir, se habia
cuadriplicado el parque vehicular (Espinosa, 1991:199); parte de estas
unidades eran taxis. Este medio de transporte que habia surgido en la
Ciudad de México casi al mismo tiempo que los primeros automéviles
en el territorio nacional, también pertenecia al capital extranjero y no
era capaz de abarcar la demanda de transporte en la capital. Ademds
de esto, no todos los sectores de la poblacién podian permitirse el uso
de este medio de transporte, pues la tarifa fue, hasta los anos cuarenta,
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impuesta por el chofer de la unidad, el cual solia abusar en el monto
(Sanchez, 2005:412-413). El incremento del nimero de vehiculos a
inicios de los afos sesenta, al mismo tiempo que minaba la diversifica-
cién del transporte publico (Bravo, 1990:156), también contribuia al
congestionamiento de las vias de acceso a la ciudad.

Ni los taxis ni los trolebuses ni los nuevos tranvias podian atender
la demanda de transporte igual que los camiones, por lo que la Alianza
de Camioneros y sus muy diversas rutas constituian la principal op-
cién de transportacién al finalizar la primera mitad del siglo xx. Sin
embargo, todos estos medios de transporte urbano se enfrentaban a
una mayor dificultad: el intenso tréfico que entorpecia la movilidad en
la desbordada capital de principios de los afios sesenta.

De este modo hemos visto que el transporte fue una de las de-
mandas mds importantes en la capital a lo largo de la primera mitad
del siglo pasado, y que el desarrollo de éste fue condicionado por un
juego de intereses entre sus muchos actores. Este asunto, ademds, estu-
vo determinado por los recursos, tanto econémicos como materiales y
la forma de financiamiento e inversién publica y privada. El asunto del
transporte fue importante, sobre todo porque se vio como un medio
de crecimiento econémico a favor del pais al dinamizar las actividades
econdémicas de la ciudad capital. Por lo mismo, el gobierno presté poca
atencién a la capacidad urbanizadora del transporte, y esto, que en un
principio no era tan grave por el amplio terreno sin habitar y urbanizar
de la ciudad, para el final de la primera mitad del siglo xx ya era un
asunto dramdtico de proporciones metropolitanas.

Asi mismo, después de esta exposicién de la evolucién del trans-
porte y su politica, es importante hacer un balance analitico para re-
tomar algunos de los mecanismos juridicos, normativos y econémicos
por medio de los cuales el Gobierno Federal y el local intentaron hacer
frente a la problemdtica del control del transporte en la ciudad, princi-
pal objetivo de la politica del transporte.

En primera instancia, estd la gran divisién que surge en la primera
década del siglo XX entre transporte publico y privado. A partir de ella
se crean y surgen figuras que intentan proveer las distintas modalidades
del transporte urbano. La primera figura es la de la concesién, la cual
no era nueva, y se habia heredado de los ferrocarriles y, en general, de
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los servicios urbanos. Lo interesante es que esta misma figura siguié
adecudndose a los tranvias y a las rutas de camiones, que eran un trans-
porte urbano de pasajeros, cuyas unidades pertenecian a particulares.

En segundo lugar, podriamos nombrar los reglamentos, los cuales
fueron el intento normativo para establecer margenes de accién tanto
para los privados como para el gobierno local, con respecto al cumpli-
miento de derechos y obligaciones a la hora del préstamo del servicio.
Esto puede interpretarse como una de las principales herramientas de
las cuales eché mano el gobierno para contrarrestar el poder creciente
de los transportistas. Otro mecanismo de control fue la imposicién
tarifaria, la cual también fungié como una manera de hacer frente a
los frecuentes cobros desmesurados, sobre todo de los transportistas
privados, como los taxis. La tltima medida empleada por el gobierno,
en este caso el Ejecutivo Federal, fue la expropiacién.

De este modo, puede advertirse que, durante la primera mitad del
siglo xx, la politica de transporte tenfa un rumbo claro: imponer orden
en algo que era un panorama inédito hasta entonces y que crecia a pa-
sos agigantados con el perfeccionamiento de la industria y la produc-
cién automotriz en occidente. El reto que enfrentaban los gobiernos,
sobre todo el local, en este caso, el Departamento del Distrito Federal
(DDF), era el de proporcionar las reglas de este nuevo escenario a unos
actores que acababan de surgir.

ErL METRO DE LA CIUDAD DE MEXICO: VENTANA DE TENSIONES
Y PARTEAGUAS DEL TRANSPORTE URBANO

Al comenzar la década de los sesenta del siglo pasado eran evidentes
dos cuestiones en la Ciudad de México en cuanto a transporte se re-
fiere: los trayectos eran cada vez mds largos debido al abarrotamiento
de las vias de circulacién de la ciudad por parte de los automdviles
particulares y los camiones, y el transporte, que era insuficiente para el
tamano que habia adquirido la ciudad.

El jefe del Departamento del Distrito Federal desde 1952, Ernes-
to P Uruchurtu, se habia declarado contrario a la expansién urbana
que habian promovido los gobiernos anteriores, y se mostraba proclive



LA POLITICA DEL TRANSPORTE EN LA CIUDAD DE MEXICO... ( 31

a una ciudad compacta de sectores medios que, al identificarlos con
el capital nacional, convirtié en la principal base de apoyo de su go-
bierno. Este matiz nacionalista volvié a la Alianza de Camioneros, de
manera paraddjica, su principal aliada en el transporte de la ciudad.

En este periodo la capital y sus finanzas vivian su mejor momento
econémico. Sin duda, México era candidato a las inversiones extran-
jeras y a potenciar su principal urbe como uno de los ejemplos de
las bondades del liberalismo producto de su revolucién. El presidente
electo, Gustavo Dfaz Ordaz, se dio cuenta de ello y pensaba explotar
las posibilidades de la ciudad a través de una importante innovacién
tecnoldgica en obras publicas y de la invitacién a los grandes industria-
les, tanto mexicanos como extranjeros, a invertir.

Estas dos visiones de ciudad confluyeron a principios de la década
de los sesenta con un prometedor proyecto de transporte masivo de
pasajeros: el Metro de la Ciudad de México, el cual enfrenté a los re-
presentantes de los Poderes federal y local. Por este conflicto se impuso
no sélo un proyecto urbano sobre otro, sino que se determinaron cues-
tiones mds alld del aspecto fisico de la principal urbe del pais.

El Sistema de Transporte Colectivo (STC) Metro fue el proyecto
de transporte urbano mds ambicioso del pais en el siglo xx, dada su
monumentalidad, las implicaciones técnico-tecnolédgicas y econdémi-
cas, asi como el impacto que representaria en el paisaje urbano. Los
argumentos esgrimidos en 1967 por el Gobierno Federal a través del
Departamento del Distrito Federal, eran que este medio de transporte
resolveria las necesidades de transportaciéon de la poblacién capitalina
de manera segura, rdpida y cémoda (DOF, 29 de abril de 1967:23-24);
asi mismo, se hacfa la aseveraciéon de que harfa frente a los problemas
de saturacién del centro de la ciudad y la dificil conexién que existia
entre los distintos centros productivos (Navarro, 1999:16). Sin em-
bargo, este no fue el primer intento de implementar un subterrdneo
en la Ciudad de México. Las razones de trasfondo de su aplazamiento
fueron politicas, econdmicas y espaciales.

El plan de desarrollar un tren metropolitano databa de principios
de la década anterior. En 1952 ya habia profesionales de la ingenieria
y la planificacién que proponfan como solucién al transporte era la
construccién de un subterrdneo, pero la idea fue descartada por las
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condiciones del suelo de la Ciudad de México, lleno de agua y tan
susceptible a inundaciones. Ademds, existia el problema del financia-
miento y la tecnologia: ;quién iba a proporcionar el capital para una
obra de esta envergadura?, ;de dénde habria de importarse la tecnolo-
gia y a qué elevados costos? (Davis, 1994:220).

Del mismo modo, en 1958, en la Facultad de Ingenieria de la
unam se planted una tesis acerca de la viabilidad de un monorriel, la
cual fue complementada con los intentos de otros investigadores en
afos sucesivos (Navarro, 1999:17). Pero seguian existiendo los mis-
mos problemas, los cuales, aunque lograran sortearse, representarian
un costo muy elevado para las finanzas de la ciudad, cuestién que no
podia permitir el entonces regente, Ernesto P. Uruchurtu.

El Regente de Hierro, como se le conoce a Uruchurtu, habia sido
designado jefe del Departamento del Distrito Federal al mismo tiempo
que habian sido lanzadas las primeras ideas de la construccién del sub-
terrdneo. Los principales objetivos de este personaje desde los primeros
afios de su administracion eran poner al corriente las finanzas de la ciu-
dad y evitar que ésta continuara expandiéndose. Se podia advertir que el
transporte era un factor clave para el crecimiento de la urbe, por lo que a
Uruchurtu le preocupaba que la ciudad se expandiera de forma desorde-
nada y tan rdpida que no pudieran satisfacerse las demandas de servicios
(Davis, 1994:203-207). Su fama de gran administrador, junto con su in-
tencién de mantener en orden la ciudad, le habian granjeado la simpatia
de los sectores medios, los cuales se habfan convertido en su base politica.

El jefe del Departamento estaba consciente de la importancia de
toda el drea central de la ciudad en términos urbanos, ademis de las
implicaciones econémicas y administrativas que representaba la cons-
truccién de un tren de superficie o un subterrdneo. Por un lado, de con-
cretarse la obra del Metro eran inminentes dos fenémenos en la ciudad:
la dispersién y la densificacién (Davis, 1994:230); por otro, el endeuda-
miento y la apertura del centro de la ciudad al gran capital extranjero,
tanto en el transporte como en la actividad financiera y comercial.

También puede pensarse que el proyecto del Metro atentaba con-
tra la tranquilidad de los vecinos de las colonias residenciales del drea
central de la ciudad. De concretarse, ellos se verfan afectados por la
circulacién y, sobre todo, por el precio del suelo. Era cuestién de tiem-
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po para que las grandes compafiias inmobiliarias los presionaran para
vender con la intencién de crear grandes locales comerciales u oficinas
(Davis, 1994:232), aprovechando la nueva infraestructura de trans-
porte. Uruchurtu trat6 de atender varias de las peticiones de este sector
que se sentia despojado de su lugar de arraigo.

No era exagerada la preocupacién del regente y de los sectores
medios. Existian ejemplos concretos de los efectos del transporte en
el crecimiento de las poblaciones por una urbanizacién acelerada. El
primer Metro que se construyé en la historia, el de la ciudad de Lon-
dres en 1863 (Romero, s.f.:145), habia devenido en la especulacién de
los terrenos aledanos al subterrdneo y su urbanizacién por parte de las
companias que gestionaron el proyecto y que invirtieron en su cons-
truccién (Hall, 1996:62-64).

Otro ejemplo era el del ferrocarril, cuya implementacién trans-
formé el traslado y la forma de vida de toda la poblacién occidental en
el siglo xix; sin lugar a dudas, Estados Unidos es el mejor ejemplo de
ello. Entre 1830 y 1910 este pais construyé cerca de 385 000 km de
vias férreas (Adams, 1988:115), pues ante el impetu expansionista de
aquel pais, el ferrocarril fue un buen aliado que llegaba para conectar el
cada vez mds vasto territorio estadounidense. Esto permitia satisfacer
la demanda de tierras de los colonizadores del oeste. Asi, al igual que
las estaciones del ferrocarril, las del Metro representaban ciertos bene-
ficios para las poblaciones que tenfan a su alrededor, y en este primer
momento se dio una urbanizacién de facto.

En la visién del regente esto traerfa ain mds poblacién trabaja-
dora, y el transporte de pasajeros, como la urbe en si, serfan un caos
todavia més incontrolable de lo que ya era. En pocas palabras, trans-
formaria la ciudad que se conocia. Por otro lado, estaba la cuestién de
abrir las puertas al capital extranjero. El regente mantenia un discurso
econdmico nacionalista y trataba de llevarlo a la practica con el apoyo
de los pequenos empresarios y locatarios del drea central de la ciudad,
asi como de los transportistas nacionales, con los que tenfa un vinculo
politico muy importante. Estos tltimos, la llamada Alianza de Camio-
neros, eran su otra base de apoyo (Davis, 1994:207-211).

El regente preferia apoyar a los camioneros en lugar de fomentar
la red tranviaria como principal medio de transporte. Las razones que
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daba eran que resultaba mds cara, poco flexible y que no permitia di-
solver ciertas dependencias econdmicas y tecnoldgicas hacia el extran-
jero, a pesar de que habia sido expropiada a la Compania de Tranvias
en 1946 (Davis, 1994:210).

La desestimacién de la idea del Metro que hizo el regente desde
muy temprano, en 1952, fue respaldada gracias a que, a pesar de que
la movilidad era dificil en la ciudad, no se contaba con los recursos
financieros para llevar a cabo una obra como la del Metro. También
eran muy recientes los intentos de reconstruccién urbana por parte de
la Comisién de Planificacién de la Ciudad de México al principio de
la década, en donde la controversia fue tal por el peligro que corria el
Centro Histérico, que ésta no se llevé a cabo.?

Sin embargo, resulta controversial revisar que cuando en 1958 la
Comisién de Planificacién de la Ciudad de México lanzé una propues-
ta de reconstrucciéon urbana, Uruchurtu la respaldé y esperé que con
ello se dejara de lado la idea constante de introducir un subterrdneo
en la capital. Dicha renovacién buscaba ampliar algunas calles del pri-
mer cuadro como Tacuba y Guatemala, en las que el trdnsito vial era
ya imposible (Davis, 1994:211). No era de sorprender que la Alianza
de Camioneros también apoyara la iniciativa, pues esperaba que, con
una mejor movilidad en ese primer cuadro, se diera una reduccién de
costos del mantenimiento de sus unidades (Davis, 1994:212).

Sumado a esto, el proyecto tenia detractores por todos lados. Para
empezar, estaban los residentes de Tacuba y Guatemala que no querfan
soportar las obras, con las que era inminente su desalojo; los vendedo-
res ambulantes de las mismas calles, quienes ya sabian que parte de los
objetivos era remover el comercio informal de la zona, y los mismos
tenderos de las calles, muchos de los cuales también habitaban alli, y
que no sentian que serfan directamente beneficiados por la reconstruc-
cién. Después, se encontraban los grupos que trataban de incentivar el
turismo a partir del Centro Histérico y los partidarios de la preserva-
cién del antiguo casco (Davis, 1994:216). El resultado fue la negativa
al plan a principios de los afos sesenta, década que presentaba mu-

% Para este particular episodio pueden verse los trabajos de Adridn Garcfa (1972)
y Vicente Ugalde y Estéphanie Rhonda (2008).
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chos otros retos, y un viraje en las relaciones entre el Poder Federal y
el local.

Fue hasta 1965 cuando el grupo Ingenieros Civiles Asociados
(ICA) les propuso a las autoridades del Departamento del Distrito
Federal un Metro para la Ciudad de México, a partir de un estudio
que la empresa habia comenzado en 1958. En dicho estudio se habfan
revisado los sistemas de Metro de varios paises, haciendo énfasis en su
eficiencia, capacidad y costo. El resto de tal andlisis se complementaba
con iniciativas de ingenierfa, tecnologia e incluso con propuestas de
financiamiento para la implementacién de ese sistema de transporte en
la capital del pais (Ingenieros Civiles Asociados [ICA], 1996).

La obra del Metro formé parte de un gran plan de grandes obras
publicas esbozado por el presidente Diaz Ordaz, que buscaban tener
un gran alcance. El gran proyecto de ciudad que tenfa contemplado
el presidente consistia en tres grandes bloques de obras ptblicas: 1)
la extension de la red de agua potable y del drenaje profundo, 2) el
embellecimiento de la ciudad y 3) la construccién de una red masiva
de pasajeros.

El primero de ellos consistia no sélo en potabilizar y llevar a otros
puntos de la ciudad el agua, sino también en entubamiento de rios,
situacién que iba de la mano con el drenaje profundo. La obra de
drenaje estaba lejos de ser terminada en esos anos en parte por la ex-
pansion de la ciudad hacia la periferia. Las colonias autoconstruidas en
los margenes o afueras del Distrito Federal se constitufan sin servicio
alguno, y como era tan costoso extender las redes de agua, alumbrado
y drenaje, muchas permanecieron sin ellos por afos.’

El tercer punto de la agenda era lo que habia denominado “servi-
cios generales”, en pocas palabras, eran los equipamientos de la ciudad
y los servicios de limpieza. A esto quiso, “poéticamente”, llamarle “El
lenguaje de las flores”. Por tltimo, estaba el proyecto del transporte, el
cual era el mds visible y ambicioso, y que el mandatario mencionaba
serfa “el orgullo del D.E” (Diaz, 1970).

> Hay numerosa bibliograffa sobre el urbanismo popular. Véanse Angela Giglia
y Emilio Duhau (2005), Cristina Sdnchez (2005:224-274) y Héctor Quiroz
(2014).
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Ante este panorama, el tnico obsticulo dificil de sortear para la
construccién del Metro fue el mismo regente Uruchurtu. La alianza que
tenfa con el gremio de camioneros, con los pequefios empresarios del
centro de la ciudad y con las clases medias de las colonias residenciales
cercanas, iban a costarle caro frente a un decidido Diaz Ordaz, quien no
iba permitir que se frenara el empuje modernizador en la ciudad.

Uno de los puntos mds atractivos a los ojos de Diaz Ordaz era la
posibilidad de la inversién extranjera en el proyecto que, a la larga, se es-
peraba se expandiera a toda la ciudad y el pais. En el proyecto que ica les
mostrd a las autoridades mexicanas locales y federales no sélo presentaba
la calidad y el esfuerzo tecnolégico que representaria construir el subte-
rraneo en México, sino también la viabilidad de financiamiento francés
para realizar la obra e importar la tecnologfa del sistema de trenes (Na-
varro, 1999:19). De realizarse, dicha solucién abria la puerta a nuevas
inversiones. Era la oportunidad de consolidar a la capital como un sujeto
de crédito atractivo a los ojos de las grandes potencias econémicas.

Finalmente, el domingo 12 de septiembre de 1966, el regente
mandd barrer unos asentamientos irregulares al sur de la ciudad, en los
poblados del Ajusco, Coapa y Monserrat. Alrededor de 4 000 personas
fueron desalojadas por medio de bulldozers desde las 9:00 de la ma-
fiana de ese dia hasta las 6:00 de la tarde. No obstante la entrada de la
maquinaria pesada, fueron enviados 300 trabajadores y 200 granade-
ros para reprimir cualquier intento de resistencia por parte de los habi-
tantes. El argumento con el cual tomaba el Departamento del Distrito
Federal esos terrenos era que éstos estaban en litigio y que estaban
recuperdndose. Con motivo de las acciones del DDF hubo una serie
de protestas ciudadanas y de encabezados de prensa desfavorables para
Uruchurtu. Esta anécdota es la que la prensa dice que le costé su per-
manencia en el puesto de jefe del Departamento del Distrito Federal.
Segtin las voces de la época, al regente le tendieron una trampa, pre-
cedida por una campana de desprestigio con motivo de su oposicién
al proyecto del Metro (Magafia, 1991:19-27). En dichas opiniones se
senala al presidente como el orquestador de dicha campana para lograr
su objetivo de llevar a cabo la obra del sistema de transporte. Para
Diaz Ordaz el Metro no era sélo una obra puablica mds, era su imagen
frente al capitalismo occidental y su idea de ciudad, la que, al mismo



LA POLITICA DEL TRANSPORTE EN LA CIUDAD DE MEXICO... ( 37

tiempo, empujarfa con mayor fuerza una nueva forma de desarrollo
econdémico.

El 14 de septiembre del mismo ano, el regente Uruchurtu presen-
t6 su renuncia después de 14 anos al frente de la administracién de la
capital. Dias después tomé su lugar Alfonso Corona del Rosal, quien
saludé con benepldcito la obra del subterrdneo y junto con ella, la de la
moderna ciudad que buscaba proyectar su amigo el presidente.

CONCLUSIONES

Como se vio a lo largo de este trabajo, las politicas de transporte desa-
rrolladas a lo largo de mds de 60 anos en la Ciudad de México fueron
un constante intento por tratar de establecer un progresivo control
sobre un dmbito netamente moderno como el transporte, del cual ape-
nas se comenzaron a conocer sus problemdticas y sus efectos mds de-
sastrosos en el siglo xx. Asi mismo, también se traté de ver, de manera
general, cudles fueron algunos de los mecanismos por medio de los que
se hizo frente a los retos que impuso el transporte a los gobiernos fede-
rales y locales en la Ciudad de México, y cémo es que fueron resueltos.

También se intentd explicar con mayor profundidad el caso del
Metro de la Ciudad de México, evento que no sélo abre una nueva eta-
pa en las politicas de transporte en la capital a través del financiamien-
to para la importacién de tecnologia y la introduccién del transporte
masivo de pasajeros, sino también porque es un perfecto ejemplo de
las tensiones que existieron entre el gobierno local y el federal a la hora
de definir el rumbo de las politicas especificas.

Finalmente, sélo queda hacer explicitas un par de notas expli-
cativas, una metodoldgica y otra interpretativa: la primera tiene que
ver con la dificultad que representa aproximarse al tema de la politica
del transporte en el siglo en algunas administraciones, pues esta infor-
macién muchas veces no se encuentra y/o es insuficiente para poder
establecer un andlisis y mucho menos aventurar una interpretacién. La
segunda tiene que ver con la periodicidad aqui revisada y con la forma
narrativa. El trabajo presentado es mucho mds descriptivo que analiti-
co, sin embargo, hay un esfuerzo por buscar tendencias que estuvieron
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presentes en buena parte del siglo pasado, y que sin duda pueden ser
rebatidas, pero la idea es contribuir a la interpretacién de un dmbito
imprescindible de las politicas urbanas como el transporte.

REFERENCIAS

Adams, W. . (1998). Los Estados Unidos de América (44* ed.). México: Siglo
XXI Editores.

Azuela, A. (2007). Mexico City. The City and its Law in Eight Episodes.
1940-2005. En A. Philippopoulos-Mihalopoulos, Law and the city (pp.
153-169). Londres: Routledge.

Azuela, A. y Cruz, M. S. (1989). La institucionalizacién de las colonias po-
pulares y la politica urbana en la Ciudad de México (1940-1946). Socio-
logica, 9, 111-134.

Bravo, G. E (1990). El transporte colectivo como catalizador del proceso
de modernizacién de las ciudades. En M. Perld, La modernizacién de las
ciudades en México. México: UNAM.

Brugué, Q. y Gomd, R. (1998). Gobiernos locales y politicas piiblicas. Bienestar
social, promocidn econdmica y territorio. Barcelona: Ediciones Ariel.

Campos, S. (1992). Evolucién y tendencias demograficas de la ZNCM. En
Consejo Nacional de Poblacién, La Zona Metropolitana de la Ciudad de
Meéxico: situacion actual y perspectivas demogrdficas urbanas (pp. 3-34). Mé-
xico: Direccién General de Estudios de Poblacién.

Cisneros, A. (1993). La ciudad que construimos: registro de la expansion de la
ciudad de México, 1920-1976. México: UAM.

Davis, D. (1994). Urban Leviathan, Mexico City in the Twenteth Century. Fi-
ladelfia: Temple University Press.

Diario Oficial de la Federacién (1967, 29 de abril). Decreto por el que se crea
el organismo publico descentralizado “Sistema de Transporte Colectivo”,
para construir, operar y explotar un tren répido, con recorrido subterra-
neo y superficial, para el transporte colectivo en el Distrito Federal. Méxi-
co: Departamento del Distrito Federal.

Diaz, M. (Coord.). (1970). La Gran Ciudad. México: DDF.

Dominguez, O. (2010). Trovadores posmodernos. Miisicos en el Sistema de
Transporte Colectivo Metro. México: UNAM.



LA POLITICA DEL TRANSPORTE EN LA CIUDAD DE MEXICO... ( 39

Espinosa, E. (1991). Ciudad de México. Compendio cronoldgico de su desarrollo
urbano, 1521-1980. México: Programa Universitario de Estudios sobre la
Ciudad, UNAM.

Garcia, A. (1972). La Reforma Urbana en México (Vol. 1). México: Grifica.

Garza, G. (2002). Evolucién de las ciudades mexicanas en el siglo XX. Notas.
Revista de informacién y andlisis, 19, 7-16.

Garza, G. y Sobrino, J. (2009). Evolucién del sector servicios en ciudades y
regiones de México. México: El Colegio de México, Centro de Estudios
Demogriéficos, Urbanos y Ambientales.

Giglia, A. y Duhau, E. (2005). Las reglas del desorden. Habitar la metrdpolis.
México: UAM.

Hall, P. (1996). Ciudades del maniana. Historia del urbanismo en el siglo XX.
Barcelona: Ediciones del Serbal

Ingenieros Civiles Asociados. (1996). Memoria del Metro. México: ICA.

Leidenberger, G. (2011). La historia viaja en tranvia. El transporte piiblico y la
cultura politica de la Ciudad de México. México: UAM.

Magafa, M. (1991). Siete regentes y un reportero. México: Apolo Editorial.

Navarro, B. (1990). El transporte urbano: ;punta de lanza para la moderni-
dad? En M. Perld, La modernizacién de las ciudades en México. México:
UNAM.

Navarro, B. (1999). El transporte urbano de pasajeros de la Ciudad de Mé-
xico en el siglo XX. México: Comité Editorial del Gobierno del Distrito
Federal.

Perld, M. (1990). La modernizacién de las ciudades en México. México. UNAM.

Quiroz, H. (Comp.). (2014). Aproximaciones a la historia del urbanismo popu-
lar. México: Facultad de Arquitectura, UNAM.

Rodriguez, A. (1999). Gobierno local y empresas de servicios: la experiencia
de la ciudad de México en el Porfiriato. En S. Kuntz y P. Connolly, Ferro-
carriles y obras piiblicas (pp. 165-190). México: Instituto Mora, El Colegio
de Michoacdn, Instituto de Investigaciones Histéricas.

Romero, H. M. (s.f.). Historia del transporte en la Ciudad de México. México:
DDF.

Sénchez, C. (2005). Rezagos de la modernidad. México: UAM.

Secretaria de Comunicaciones y Transportes. (1983). Apuntes para la historia
del autotransporte. México: SCT.

Ugalde, V. y Rhonda, E. (2008). Planeacién en los cincuenta. Secuencia, 70,
67-100.



LA DIMENSION REGIONAL DE LA MOVILIDAD Y
SU IMPACTO EN LA CONTINGENCIA AMBIENTAL
DE LA C1UDpAD DE ME£XICO

Blanca Rebeca Ramirez Veldzquez
Juana Martinez Reséndiz

INTRODUCCION

El crecimiento ampliado que ha presentado la Zona Metropolitana del
Valle de México desde la década de 1980 se ha mantenido constante y
ha generado una interrelacién funcional de la Ciudad de México con
las zonas metropolitanas de Toluca, Puebla, Cuernavaca, Querétaro y
Pachuca (Delgado, 2008); urbanistas, planificadores y politicos reco-
nocen esta zona como megalépolis (Ramirez, 2010). Histéricamente,
la Ciudad de México ha sido el eje econdémico, politico, cultural y
financiero de la Regién Centro del Pais, por lo que se han generado
flujos crecientes de mercancias y desplazamiento de personas a partir
de la movilidad cotidiana entre las entidades que integran la regién del
Valle de México; ésta se ha ampliado también a las entidades federati-
vas que integran la RCP.

El fenémeno de la movilidad regional ha tenido consecuencias
socioecondmicas y ambientales que han provocado impactos diversos
en la Zona Metropolitana del Valle de México, los cuales se han trata-
do de resolver mediante la politica de movilidad de los gobiernos de la
Ciudad de México y el Estado de México por medio de una politica de
limitacién de la movilidad, sin embargo, contrario a ella, desde hace
varios anos se ha privilegiado el desplazamiento en automévil, que re-
quiere de nuevas infraestructuras no sélo para la metrépoli del Valle de
México, sino también para la region central del pais. De acuerdo con
datos de 2008, 3.7 millones de automéviles particulares circulan en la
Zona Metropolitana del Valle de México, de éstos, hubo aproximada-
mente una emisién directa de biéxido de carbono de 11.9 millones de
toneladas (Delgado, 2012). Esta cifra permite observar que el nimero
de emisiones ha ido en aumento, equiparable con el de nuevas unida-
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des vehiculares, por lo que, de seguir la tendencia actual, el problema
se complejizard al integrar las escalas metropolitana y regional. Cabe
destacar que no hemos encontrado datos que documenten las emisio-
nes a esta escala.

Otra de las acciones que se han implementado para resolver este
problema, especialmente por parte del gobierno de la Ciudad de Mé-
xico, ha sido mejorar e incrementar la infraestructura vial e imponer
las restricciones de circulacién en dias especificos segtin las condiciones
de los autos. Ninguna de las dos contribuye a solucionarlo, por el con-
trario, lo acrecienta y nos obliga a cuestionar: jes con nueva infraes-
tructura vial o con restricciones de circulacién como se hace frente a la
crisis del medio ambiente?

El presente trabajo inicia con la pregunta: ;cudles son los impactos
sociales y ambientales que se presentan, con esta forma de movilidad
motorizada, en el sistema de ciudades que integran la Regién Centro
del Pais, particularmente en la movilidad de Cuernavaca, Morelos, a
la Ciudad de México? La respuesta parece sencilla si sélo se piensa en
la reduccién de la emisién de contaminantes con la disminucién de la
circulacién de automéviles privados y ptblicos (pues remite a conteos
numéricos de emisiones y a su localizacion en dreas especificas, con-
centradas principalmente en la capital del pais), pero no es asi, desa-
fortunadamente se complejiza si nos preguntamos lo siguiente: ;qué
impacto social tiene el desplazamiento cotidiano a nivel regional, en
donde la Ciudad de México es la que sigue concentrando la recepcién
de agentes méviles?, ;qué significa desplazarse en transporte publico
en la Ciudad de México y entre las metrépolis del centro del pais? y
scémo reducir la movilidad cotidiana, cuando ésta se ha vuelto parte
de la vida urbana y se ha configurado como una cultura de la movili-
dad que es compleja?

Ante estas interrogantes, es necesario definir que por movilidad
entendemos un conjunto de procesos que integran una cualidad o
un atributo de los individuos, que refiere a su capacidad de movi-
miento y que puede ser un cambio de lugar o un proceso que lo
genera (Abbagnano, 2004:733, como se cité en Ramirez, 2013). En
nuestra apreciacion, la movilidad no se centra exclusivamente en el
andlisis del transporte y sus implicaciones infraestructurales o en los
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impactos medioambientales, sino en una dimensién que vincula a los
agentes que deciden moverse de diferentes formas y mediante distin-
tos transportes, por razones especificas, principalmente las laborales.
Tanto en las encuestas origen-destino como en los resultados de la
investigacién que hemos realizado, se concluyé que el motivo princi-
pal de la movilidad intraurbana y regional se relaciona con aspectos
de trabajo (Connolly, 2009) y con la bisqueda de los agentes para
asegurar un empleo y un incremento en su salario (Ramirez, 2015;
Martinez, 2015).

Las ciudades, especialmente las de la Regién Centro del Pais, se
caracterizan por su compleja dindmica de movilidad regional, por ello,
ésta es dificil de medir y caracterizar cuantitativamente a pesar de las
preguntas que sobre movilidad se han presentado en los censos de
2000y 2010, las cuales nos permitieron hacer un acercamiento inicial
al proceso (Puebla, 2015). A partir de las muestras censales, el anlisis
de la movilidad es general y limitado en comparacién con el acerca-
miento que se ha podido obtener del anilisis cualitativo, concretamen-
te de la movilidad entre Cuernavaca, Morelos, y la Ciudad de México.
Este acercamiento ha permitido identificar nuevas pautas de movilidad
regional que se manifiestan en constantes cambios y tendencias segin
los territorios. No son iguales las formas de movilidad de estas zonas a
la Ciudad de México, como tampoco al interior de cada zona metro-
politana y sus respectivos bordes. Por estas razones, en el trabajo que
hemos realizado, y que es parte de lo que aqui nos ocupa, considera-
mos imprescindible comprender la movilidad regional a partir de la in-
corporacién del estudio de los agentes que se mueven y las formas que
adoptan al hacerlo. Es necesario, ademds, indagar las causas que origi-
nan que dichos agentes se desplacen de una o varias formas en los me-
dios de transporte disponibles, generalmente automotores de diferente
tipo, para evaluar el impacto que la movilidad tiene en su calidad de
vida, en donde el vinculo entre agente y medio ambiente es, sin duda,
imprescindible.

Estos supuestos estuvieron en el origen de las investigaciones que
se presentan en el libro Debates y estudios de la movilidad laboral
en la Regién Centro del Pais: alcances y dimensiones desde México
(Ramirez, 2015). El trabajo da cuenta de algunas tendencias que se
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presentan en la movilidad de los trabajadores de la Regién Centro del
Pais, obtenidas mediante el andlisis de datos cuantitativos, del cual al-
gunas conclusiones se enunciardn mds adelante. Este acercamiento in-
cluye también un estudio de la movilidad desde la dimensién y visién
cualitativa para identificar la diferenciacion de los agentes sociales que,
con perfiles socioeconémicos diversos, manifiestan de forma diferen-
ciada cémo viven y qué estrategias utilizan para su movilidad, aspectos
que, sin duda, repercuten en su calidad de vida y en la del medio am-
biente en los dmbitos local, metropolitano y regional.

En el presente estudio mostraremos la dindmica de movilidad en-
tre agentes que se desplazan entre la Ciudad de México y Cuernavaca,
y viceversa, para demostrar las contradicciones en las que se encuentra
la movilidad regional actual y la calidad de vida de la poblacién ante
la paradoja de las politicas de planeacién urbano-regional sometidas a
dindmicas neoliberales. Se expone esta situacién como un ejemplo de
lo que estd pendiente por hacer a nivel regional para identificar formas

y vinculaciones entre las otras metrépolis y con la Zona Metropolitana
de la Ciudad de México.

DE LA DIMENSION METROPOLITANA A LA REGIONAL
Y LA ALTERACION DEL MEDIO AMBIENTE

La informacién que generan las instituciones gubernamentales respon-
sables de preservar el medio y los recursos naturales del pais muestra
que los impactos de las actividades humanas en el sistema natural y
el medioambiente en la regién del Valle de México ha provocado una
crisis sin precedentes. Esta debe ser atendida de forma inmediata me-
diante politicas publicas de los gobiernos de la Ciudad de México, del
Estado de México y de Hidalgo. Un problema a subsanar es que no se
opera de forma coordinada y el medio ambiente no es un tema prio-
ritario, es secundario en sus agendas, lo que puede observarse en los
planes, programas y proyectos de desarrollo urbano, ya que estd ausen-
te esta problemdtica (Castafeda, 2015:229), o bien, se enuncia como
un objetivo, pero en la prictica queda relegado a otros problemas que
tienen que atenderse en lo inmediato.



44 ) BLANCA REBECA RAMIREZ VELAZQUEZ Y JUANA MARTINEZ RESENDIZ

A lo anterior hay que agregar que poco se ha trabajado en la alte-
racion regional del medio ambiente y mucho menos en el impacto que
tiene la movilidad regional en este rubro. Asumimos, por lo tanto, que
para entender y atender la problemdtica medioambiental en la regién
del Valle de México, debe plantearse en una dimensién multiescalar
que incluya también la regional, porque permitird reflejar tanto la ex-
pansion territorial del problema como su espacio especifico de influen-
cia, ademds, hard posible identificar a los actores involucrados: Estado,
instituciones y poblacién directa o indirectamente involucrada, con el
fin de tener un panorama completo del abanico de intereses que es-
tdn en juego para resolver esta problemdtica en especifico (Castaneda,
2015:230).

Si se considera el auge del capitalismo de finales del siglo xix y del
transcurso del XX, que detond la configuracién regional y acentud la
desigualdad territorial a lo largo y ancho del pais con la articulacién
de un conjunto de metrépolis regionales, y la jerarquia centralizadora
y concentradora de la capital del pais (Delgado, 2008:7), es innegable
el desafio que representa conocer los procesos de movilidad regional
en el sistema de ciudades en la rcp ante la ausencia de datos que nos
permitan cuantificarla regionalmente. Para abordar el tema de la mo-
vilidad regional y sus efectos de transformacién y alteracién del medio
ambiente en el sistema de ciudades regional, enunciamos algunos da-
tos estadisticos para explicarlo gréficamente.

1. En la Regién Centro del Pais se concentra la tercera parte de la
poblacién nacional. De 2000 a 2010, la poblacién se increment6
en 4.3 millones de personas, al pasar de 32.9 millones en 2000 a
37.3 millones en 2010. 34.6% de la poblacién econémicamente
activa se concentrd en esta regién (Martinez, 2015).

2. De acuerdo con datos de la Comisién de Salarios Minimos
(2015), el Distrito Federal y Querétaro son las entidades federati-
vas en las que se cotizd el salario promedio diario mds alto durante
diciembre de 2015: esto es, 382.28 pesos y 333.07 pesos, respec-
tivamente. A diferencia de los estados de Morelos (291.69 pesos),
Tlaxcala (239.19 pesos), Puebla (274.57 pesos), Hidalgo (252.43
pesos) y Estado de México (287.43 pesos), que tuvieron salarios
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mids bajos. Cabe senalar que se trata inicamente de los trabajado-
res que cotizan en el Instituto Mexicano del Seguro Social (IMSS).
. Para entender el tema de la movilidad regional que se sustenta
en el uso del automovil, es necesario dimensionar el problema
que tiene su desplazamiento: en el Distrito Federal circulaban
diariamente alrededor de 5 millones de autos, a esta cantidad
se suman cerca de 2 millones que entran de la zona conurba-
da, mds las 200 000 unidades nuevas que son compradas cada
ano (Servin, Gémez, Gonzdlez y Romero, 14 de diciembre de
2015). Para demostrar el aumento de unidades vehiculares en
las entidades que integran la RCP, en el cuadro 1 se presenta
que tan sélo en cuatro afios, el nimero de unidades aumenté
en 2.3 millones, al pasar de 8.2 millones en 2010 a 10.6 mi-
llones en 2014 (Instituto Nacional de Estadistica y Geografia
[INEGI], 2016). El crecimiento en el niimero de unidades en
un lapso de cuatro afos fue diferenciado: el Estado de México
es la entidad con mds incremento de vehiculos (1.5 millones de
unidades), cifra mayor que en la Ciudad de México (390 902),
mientras que las entidades de Morelos, Puebla, Querétaro y
Tlaxcala registraron un incremento de 90 000 unidades en pro-
medio; en el caso de Hidalgo, el incremento fue menor (63 182
unidades). Lo importante de estas cifras radica en contextuali-
zar regionalmente el uso del automévil en la movilidad, pues al
tratar de problematizar el impacto que éste tiene en el medio
ambiente se deberd considerar su cardcter regional diferencial.
Destaca el hecho de que en la regién central del pais el parque
vehicular aumenté en tan sélo cuatro anos 2.3 millones de uni-
dades, al pasar de 8.2 millones en 2010 a 10.6 millones en 2014.
. Los viajes metropolitanos que cruzan el limite del Distrito Federal
y el Estado de México pasaron entre 1983 y 1994 de 17% a casi
22%, esto significa poco mds de 4.2 millones de viajes por dia.
Predominan mis los viajes largos que los cortos (Fideicomiso para
el Mejoramiento de las Vias de Comunicacién del Distrito Fede-
ral [FIMEVIC], 2015).

. Se estima que para 2020 esta cifra estard cercana a los 5.6 millones
de viajes y representard casi 20% del total de viajes en la Zona Me-
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Cuadro 1. Ndmero de vehiculos particulares en la Regién Centro del Pais por
entidad federativa, 1990-2014.

Ano

1990 2000 2010 2014

Regidn centro del pais 2 858 200 3 955 677 8234885 10587 605
Ciudad de México 1681017 2217592 3898300 4289202

Hidalgo 74109 196 511 471 624 534 806
Estado de México 672 268 899 584 2442019 3961390
Morelos 127799 145130 256 392 359912
Puebla 218910 301409 697 282 792 542
Querétaro 55254 140 111 295793 393 714
Tlaxcala 28 843 51340 173475 256 039

Fuente: elaboracién propia con base en INEGI (2016).

tropolitana del Valle de México, es decir, 28.3 millones de viajes
en total (FIMEVIC, 2015).

6. De la poblacién ocupada de la Regién Centro del Pais (45.1 mi-
llones), 8.2 millones laboran en un municipio diferente al de su
residencia, es decir, 18.2% del total (INEGI, 2015).

7. De los 34.4 millones de personas que asisten a la escuela en la
rcp, 3.1 millones lo hacen en un municipio diferente al de su
residencia, lo que representa 8.9% (INEGI, 2015). Estos viajes
son la segunda causa de movilidad de acuerdo con la encuesta
origen-destino (Connolly, 2009).

8. Por la forma de movilidad de cardcter intrametropolitano, en la
Regién Centro del Pais se recorren grandes distancias, y se reali-
zan predominantemente a través de vehiculos automotores parti-
culares que usan gasolina, con lo que contribuyen a la emision de
gases que alteran la atmésfera y el medio ambiente.

Si a los datos anteriores se les agregaran los viajes y la movilidad
diaria que se genera entre las zonas metropolitanas de la Regién Cen-
tro del Pais y las del Valle de México, originados por el flujo de movili-
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dad de vehiculos de gasolina, la informacién sobre la alteracién que se
tiene del medio ambiente en éstas se incrementaria, y contribuirfa a la
de la Ciudad de México, por ser el destino de los viajes.

Se contd con la informacién sobre movilidad a nivel municipal
para constatar la interrelacién funcional entre metrépolis. En el cuadro
2 se puede observar el porcentaje de poblacidn, por entidad federativa,
que se desplaza para trabajar o estudiar a un municipio diferente al
lugar de residencia. Entre las entidades con mayor dinamismo en la
RCP se encuentran Ciudad de México, Tlaxcala y Estado de México.

La estructura espacial de la movilidad residencia-trabajo en la Re-
gién Centro del Pais presenta dos patrones de organizacién territorial:
el primero refleja que los movimientos tienden a focalizarse en un con-
junto reducido de centros que tienden a articular la movilidad en la
region; el segundo muestra la dependencia funcional que existe entre
determinados lugares de trabajo (Martinez, 2015:95).

Con excepcién de Querétaro, las entidades que integran la rcp
mantienen relaciones de movilidad laboral con municipios de otras
entidades como es el caso particular de la Ciudad de México, que se
convierte en el lugar de trabajo de la poblacién que proviene del Es-
tado de México, Hidalgo, Puebla, Morelos y Tlaxcala. En el caso de
Cuernavaca se estimé que, en 2010, 3 613 personas tenian su empleo

en la Ciudad de México (Martinez, 2015:96).

TENDENCIAS DE MOVILIDAD LABORAL EN LA
ReG1ON CENTRO DEL Pafs

El desplazamiento de largas distancias entre el lugar de residencia y
el lugar de trabajo es constante en las pautas de movilidad al interior
de la Zona Metropolitana del Valle de México y en la Regién Centro
del Pais. A pesar de que el estudio de la movilidad generalmente ha
estado limitado a trabajos enfocados a una escala intrametropolitana y
pocas veces se aborda a una escala regional, la expansién urbana de la
principal metrépoli del pais mantiene una interdependencia entre las
ciudades de la regién centro, que ha posibilitado la conformacién de
sistemas de ciudades que algunos autores han llamado ciudad-regién o
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Cuadro 2. Porcentaje de poblacién que va a trabajar y a estudiar a otro muni-
cipio por entidad federativa, 2015.

Entidad Trabajo Estudio
Ciudad de México 40.5 24.9
Tlaxcala 34.2 22.5
Estado de México 31.4 14.9
Morelos 22.8 17.1
Hidalgo 19.4 12.7
Querétaro 16.2 6.7
Puebla 12.3 6.4

Fuente: elaboracién propia con base en INEGI (2015).

megalépolis, sin tener clara su configuracién y reorganizacion econd-
mica, politica y social (Ramirez, 2010).

Estas formas de expansién han fomentado flujos de poblacién coti-
dianos que pueden considerase parte de la movilidad urbana y regional
actual (Rivera, 2008, como se cité en Puebla, 2015). Esta movilidad
denota la expectativa de mejorar las condiciones de vida de la poblacién,
ademds de adoptar nuevos estilos de vida socialmente legitimados (Beck
y Beck-Gernsheim, 2008, como se cité en Puebla, 2015), que han gene-
rado una cultura de la movilidad entre la poblacién trabajadora, como lo
documenta Ramirez (2015). En este sentido, cabe preguntarse: ;sélo la
circulacién de vehiculos es la causante de la contaminacién y inicamen-
te aquellos vehiculos que circulan en la ciudad contaminan ese espacio
o0 a un sistema de ciudades y a un sistema ambiental que se encuentra
integrado? Poco podemos abonar a la respuesta de esta pregunta, ya que
requerirfa una investigacién especifica para ello, pero es posible docu-
mentar el incremento y la forma de la movilidad regional, que es lo que
nos ocupa. Una primera aproximacién se incluye en el texto de Ramirez
(2015), que ha servido para la realizacién de las reflexiones que aqui
se presentan.

En los resultados del trabajo de Luis Puebla (2015), se analizaron
las tendencias de movilidad metropolitana y regional a partir de los
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movimientos residencia-trabajo en la RCP durante el periodo 2000-
2010, por medio de la valoracién cuantitativa de la variable “lugar de

trabajo”, a través de los datos de la muestra del Censo de Poblacién y
Vivienda del INEGI. Entre las conclusiones cuantitativas que se encon-
traron resaltan las siguientes:

1.

La Regién Centro del Pais en 2010 concentraba 14 de las 59 zo-
nas metropolitanas delimitadas por el Consejo Nacional de Pobla-
cién (CONAPO) en su estudio de ese ano (CONAPO, 2012).

De 2000 a 2010 hubo un crecimiento de 3.6% en la poblacién
que residia en la regién centro, pero que trabajaba en otras enti-

dades del pais.

. Todas las zonas metropolitanas y los municipios no metropolita-

nos de la RCP presentaron expulsién de poblacién ocupada en el
afno 2000.

La Zona Metropolitana del Valle de México en este afio present6
una expulsiéon de mds de 1 millén de trabajadores y en 2010, de
827 323, con lo que se asume que hubo una disminucién relativa
de movilidad de trabajadores.

. Las zonas metropolitanas y municipios no metropolitanos del Es-

tado de México y de la Ciudad de México presentaron una rdpi-
da tendencia hacia la disminucién de la movilidad debido a que
mostraron los crecimientos mds altos de la poblacién que residia
donde trabajaba.

A pesar de la disminucién de movilidad, las zonas metropolitanas
de Toluca y del Valle de México presentaron una alta atraccién
de poblacién ocupada proveniente de los municipios no metro-
politanos del Estado de México (3.4% y 3.5%, respectivamen-
te) y de otros estados, lo que generd que éstos conformaran una
zona con mayor movilidad, que se integraria con municipios no
metropolitanos.

Por su geografia y expansion urbana, la metrépoli central mantie-
ne un fuerte vinculo con las entidades Estado de México, Hidalgo
y Tlaxcala, y una fuerte atraccién de poblacién ocupada sobre
las zonas metropolitanas de Tianguistenco (6%), Toluca (3.1%),
Pachuca (2.6%) y Tula (1.9%).
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8. Las zonas metropolitanas que mostraron una menor movilidad
laboral hacia la Zona Metropolitana del Valle de México fueron
las siguientes: Tehuacdn (0.1%), Teziutldn (0.2%), Querétaro
(0.2%), Puebla-Tlaxcala (0.3%), Tlaxcala (0.5%), Tulancingo
(0.6%) y Cuernavaca (0.7%).

Con los datos anteriores se pueden determinar tres tendencias
predominantes: la primera es que todas las zonas metropolitanas de la
Regién Centro del Pais presentan una tendencia de expulsién y atrac-
cién reciproca con la Zona Metropolitana del Valle de México, por
lo que se puede inferir que la movilidad laboral intrametropolitana e
interestatal estd presente y es intensa.

La segunda hace referencia a la pérdida de la movilidad, ya que
se observa un leve crecimiento de la poblacién ocupada que traba-
ja donde reside. Los cambios tecnoldgicos, las nuevas localizaciones
industriales y el trdnsito de la ocupacién industrial a la terciaria o de
servicios pueden contribuir a dar explicacion a esta tendencia, que se
requiere profundizar en la investigacién.

La tercera explica que las zonas de estudio con menor porcentaje
de movilidad son las de mayor tamafio, lo que contrasta con las zonas
no metropolitanas que muestran porcentajes altos en movilidad labo-
ral. En este caso, la movilidad mayor se da en los bordes metropolita-
nos o entre las metrépolis mds que al interior de ellas.

Llamé mucho la atencién en el trabajo cualitativo realizado en
Cuernavaca que todos los trabajadores entrevistados respondieron
como causa de movilizacién la bisqueda de mejores condiciones sa-
lariales, por lo que suponemos que la causa de la movilidad con direc-
cién a la metrdpoli central se explica por la diversidad y especialidad
del mercado laboral, asi como por los mejores salarios que ahi se ofre-
cen. Asimismo, buscan aminorar los costos de transporte, a pesar de
la utilizacién del automévil individual o de forma compartida (“aven-
ton”) para ir de Cuernavaca a la Ciudad de México.
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LA CULTURA DE LA MOVILIDAD COMO MODO DE VIDA

La movilidad entre ciudades se ha convertido en un modo de vida para
muchos, por ello es necesario reflexionar en cémo caracterizar la movi-
lidad cotidiana que se realiza entre las metrépolis y en las regiones del
pais; ademds, cémo se convierte en una cultura de la movilidad. Al res-
pecto, en el trabajo realizado se acepta que este fenémeno [...] desarrolla
la necesidad de pensar la movilidad como una nueva forma de cultura
laboral en donde ya no sélo se trasladan grandes distancias intraurba-
nas de la vivienda al trabajo, sino que son movilizaciones con trayec-
torias diversas y largas, es decir, intermetropolitanas, que generan una
nueva forma de cultura para llegar al trabajo (Ramirez, 2005, 2015).

De ahi que lo que llamamos cultura de la movilidad regional,
como se ha establecido, sin apoyo econémico estatal o con transporte
de precios accesibles, se hace en automévil privado o en autobus y
genera un alto costo ambiental. Las combis o camionetas que hacen
el trayecto largo o el autobus que hace paradas por toda la carretera
también generan, y con mayor intensidad, emisiones contaminantes
que redundan en un costo ambiental muy alto y en alteraciones en el
medio ambiente, asi como en la atmdsfera, pues es dificil mantener
calidades y estindares adecuados. A lo anterior hay que agregar que
esta alteracién se hace en todo el trayecto, que pasa por una zona de
conservacion y preservacion ecolégica, en medio de un bosque que se
encuentra muy deteriorado. Como la concentracién de emisiones y
de alteracién es mayor en la Ciudad de México, las soluciones deben
centrarse en las unidades politico-administrativas que son responsa-
bilidad de las autoridades competentes, a partir de una coordinacién
municipal y estatal que permita resolver esta problemdtica de forma
integral.

Desde esta perspectiva, la cultura laboral de la movilidad que ge-
nera altos grados de alteracién atmosférica presenta estas situaciones:
por un lado, una responsabilidad publica, pues se ha dejado en manos
del sector privado la decisién de movilizar a las personas en autobuses,
con altos costos en el precio de transporte; por otro, una responsabili-
dad individual o colectiva, por la decisién de los trabajadores de buscar
formas alternas menos costosas para movilizarse y que les permitan, a
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través del uso privado, compartir automévil y disminuir los gastos en
el traslado (Ramirez, 2015).

En los resultados del estudio coordinado por Ramirez en 2015,
encontramos varios aspectos sustantivos para entender la relacién
agente-movilidad y el impacto con el medio ambiente. Entre ellos des-
tacan cuatro:

1. El uso del automévil representa, para quienes lo utilizan, la tnica
opcién que les permite organizar sus actividades individuales y
con la familia, asi como modificar sus rutinas de desplazamiento
en funcién de la accesibilidad vial de las rutas seleccionadas y de
las condiciones de tréfico existentes en las zonas de origen y las
metrépolis de destino.

2. El automévil favorece la posibilidad de acceder al lugar de trabajo
en la mitad del tiempo que el resto de los trabajadores sin auto-
movil. Desplazarse por la autopista de Cuernavaca a la Ciudad de
México representa un trayecto seguro y confiable para transitar a
cualquier hora, ya que los agentes mantienen mecanismos de ayu-
da, companerismo, amistad y hasta relaciones personales. Sin esta
alternativa, se duplicaria o triplicaria el gasto en transporte diario
por persona en automévil o en autobts. Con la movilidad com-
partida en el automévil, a partir de lo que los agentes han llamado
“aventdén”, se reducen costos de gasolina y pasaje y, en general, de
la movilidad.

3. Para quienes utilizan automévil, la accesibilidad al lugar de traba-
jo se puede explicar por la estructura urbana regional de la metré6-
poli de la Ciudad de México, la cual resulta funcional para el des-
plazamiento cotidiano a Cuernavaca, asi como a otras ciudades de
la Regién Centro del Pais.

4. Entre quienes utilizan el “aventén” y comparten el auto con otras
personas o quienes llegan a la Ciudad de México en transporte
publico, se percibe un conocimiento muy detallado de las dife-
rentes alternativas que tienen para llegar de la entrada a la ciudad
a su lugar de trabajo, segtin la direccién que tome el conductor, la
hora y el dia de llegada, asi como las condiciones meteoroldgicas
del momento. Con ello se asume que incluso los agentes que no
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residen en la ciudad también conocen de forma detallada las al-
ternativas de desplazamiento intraurbanas y tienen la flexibilidad
para escoger la que mds les convenga. A pesar de ello, comentan
que es necesario mejorar las condiciones del transporte publico
con el fin de contar con mejores alternativas para el desplaza-
miento en menor tiempo y costo entre las metrépolis y al interior

de ellas.

REFLEXION FINAL

Es evidente que se requiere conocer el nivel regional para contribuir a
mejorar las condiciones de calidad del aire en la Ciudad de México. La
movilidad contribuye de forma importante a alterar el medio ambien-
te, pues los agentes que se integran diariamente a trabajar a la ciudad y
los automéviles privados que usan son factores de contaminacion. Para
cambiar este patrén es necesario contar con una estrategia conjunta
megalopolitana que cambie la cultura de la movilidad basada en el
automovil privado a una que promueva el uso del transporte publico y
que permita mejorar las condiciones ambientales. Sabemos que desde
hace mds de 20 afios existe el proyecto de un tren entre Cuernavaca y la
Ciudad de México, que por razones diversas ha quedado en el olvido y
que desecha la propuesta de trenes radiales para enfrentar la dimensién
regional de la movilidad entre las principales ciudades de la regién
centro. Esto hace evidente que la politica de cambiar esta cultura de la
movilidad en automévil privado no existe, pues no es reconocida como
problema, y que, en lugar de contribuir a eliminarla, se ha acrecenta-
do con el tiempo; aparte de los costos econdémicos y las alteraciones
atmosféricas que este modelo ha generado, no se ve voluntad politica
para eliminarlo.

Es necesario, por tanto, actuar en la escala regional en materia
de planeacién, pero también plantear las estrategias de solucién en
los instrumentos de planeacién urbana y regional de tal forma que se
garanticen escenarios que involucren a un mayor nimero de agentes
sociales para contribuir a resolver un problema que traspasa las fronte-
ras de la ciudad y se ubica en la escala regional megalopolitana.
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MOVILIDAD EN TIEMPOS DE
CONTINGENCIA AMBIENTAL

Enrique Pérez Campuzano

INTRODUCCION

Desde hace aproximadamente un siglo, el tema de la contaminacién
atmosférica ha estado presente en las agendas de algunas ciudades del
mundo. La Revolucién Industrial y el incremento de la quema de
combustibles fésiles vino de la mano del aumento de muertes asocia-
das a la contaminacién (Jacobson, 2002). En ciudades como Londres,
Los Angeles, Meuse Valley (Bélgica) y Donora (Pensilvania, Estados
Unidos de América), entre otras, han tenido episodios de los denomi-
nados London Type Smog, resultantes de la quema de combustible y
productos quimicos en presencia de inversién térmica o neblina. En
1952, por ejemplo, Londres presenté un pico de SO, el cual causé la
muerte de mds de 4 000 personas (Jacobson, 2002).

Si bien es cierto que en una parte importante de ciudades la in-
dustria continta como una de las fuentes de contaminacién atmosfé-
rica, los vehiculos automotores se han convertido en los principales
causantes del incremento de la emisién de contaminantes. Aunque se
ha planteado que se trata de la quema de combustibles fésiles de auto-
mdviles, todavia queda por saber qué es lo que sucede con otras fuentes
moviles, tales como motocicletas y/o scooters (Platt ez al., 2013).

En anos recientes, la contaminacién atmosférica ha sido mejor
caracterizada, sin embargo, en ciudades de paises de desarrollo recien-
te (China e India, por ejemplo), los eventos de contaminacién han
estado en las noticias reiteradamente. Ciudades como Paris también
han presentado problemas serios de contaminacién, principalmente
en dias frios y con bajo nivel de viento. En esta ciudad se opté por
restringir la circulacién de vehiculos automotores por al menos cuatro

dias hacia finales de 2016.
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En todas las ciudades antes citadas, una de las opciones para me-
jorar la calidad del aire ha sido la restriccién de la circulacién de autos.
En la mayoria de las ciudades del mundo el parque vehicular ha creci-
do de manera importante, por lo que una medida ha sido restringir su
circulacién. Paris, por ejemplo, ha optado por un esquema similar al
de la Ciudad de México.

La Zona Metropolitana de la Ciudad de México (Ciudad de
México)! es el conglomerado urbano de mayor tamano en el pais y
una de las ciudades mds grandes del mundo (con aproximadamente
21.5 millones de habitantes y 7 500 km?). Del total de la poblacién,
8.8 millones (41%) reside en la capital del pais (cdmx) y el resto, en
algin municipio conurbado. Del drea, 20% le corresponde a la cdmx y
80% a algtin municipio (Secretaria del Medio Ambiente de la Ciudad
de México [SEDEMA], 2016). El tema de la contaminacién atmos-
férica ha sido recurrente en la ciudad desde hace 30 anos, cuando se
reconocié la importancia de la contaminacién derivada de motores de
combustion interna (automdviles, principalmente).

El proceso de desindustrializacién y desconcentraciéon de la in-
dustria de la Ciudad de México dio pie para que las medidas mds im-
portantes en materia de contaminacién atmosférica se enfocaran hacia
el sector transporte. En 1989 se dio conocer la primera versién del
Programa Hoy No Circula (HNC), que se volvié permanente a par-
tir de 1990. En ese momento se pensaba retirar 500 000 vehiculos.
Asimismo se inicié un proceso de reconversién tanto de las gasolinas
como de los motores, los cuales no podrian utilizar la primera sin con-
vertidores cataliticos.

Los resultados no han ido en un solo sentido: el parque vehicu-
lar no ha dejado de crecer, pero al mismo tiempo, aun con normas
mas estrictas en materia ambiental, el niimero de contingencias ha
disminuido.

" En 2016, el Distrito Federal pasé a ser la Ciudad de México, sin embargo, en
el presente trabajo no utilizamos esta nueva nomenclatura. En lugar de ello nos
referimos a la Ciudad de México como la Zona Metropolitana de la Ciudad de
México. Cuando tengamos que referirnos a la capital del pais lo haremos simple-
mente como CDMX.
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El problema de la movilidad cotidiana ha lanzado nuevamente
la discusién acerca de la eficacia del HNC sobre otras bases. En pri-
mer lugar, el hecho de que se haya aumentado el tiempo de desplaza-
miento promedio en la ciudad hace que se cree un circulo vicioso: se
busca reducir el tiempo de traslado con la adquisicién de un automé-
vil, aspecto que incide en el trifico, y con él, menores velocidades.”
Si bien es cierto que este aspecto ha intentado ser revertido con la
construccién de mayor infraestructura, los resultados no son los mds
alentadores.

En segundo lugar, la eficiencia del transporte piblico también ha
sido cuestionada, y con justa razén. Los tiempos de desplazamiento en
transporte publico también se han incrementado y la falta de capital
y voluntad de los prestadores de servicio hacen que el transporte sea
lento e incémodo. A este aspecto se le suma la falta de una visién me-
tropolitana del transporte que se traduzca en su coordinacién y, con
ello, en su mejora. La visién metropolitana no es Gnicamente en tér-
minos de planeacién del transporte, sino que recorre todo el sistema,

% En la discusién de la contaminacién atmosférica debe incluirse el tema del cam-
bio del Reglamento de Trénsito en la CDMX. Hacia finales de 2015 se publicé
un nuevo reglamento que disminuifa la velocidad promedio. Esto dio pie a una
discusién sobre velocidades primarias, topes, cruces y papel de quienes usan las
vialidades para la circulacién.

* En este trabajo no tenemos tiempo de dedicarnos a un tema relevante para el
andlisis de la movilidad y su relacién con la contaminacién atmosférica: la dispo-
nibilidad financiera y la distribucién del ingreso. Solamente se incluye esta nota al
pie de pdgina para dar algunos elementos: los niveles de bienestar en la Ciudad de
México estdn por encima de la media nacional, aspecto que incide en una suerte
de disponibilidad financiera para la adquisicién de automotores, la cual ha sido
capitalizada por la banca (o creado por ésta). Al mismo tiempo, tarifas tan bajas
en materia de transporte no incentivan la reconversion del parque vehicular. Si
bien es cierto que los sectores mds pobres necesitan ser atendidos en materia de
movilidad cotidiana, mantener tarifas bajas lo tnico que produce es subsidiar a
clases medias. En este sentido se hace necesario repensar la politica en materia
de transporte para que “internalice” los costos tanto de reconversién como de
administracién (mejores controles para las empresas y transportes privados que
prestan el servicio).
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pues va desde el ordenamiento territorial hasta las tarifas que cobran
los prestadores del servicio, pasando por las diferencias en términos de
infraestructura.

En tercer lugar existe una percepcién (con mucha razén) de que
el HNC no tiene los efectos deseados y se convierte en un lastre que
muchos habitantes de la Ciudad de México tienen que padecer. Este
aspecto fue patente en los eventos de contingencia ambiental de 2016,
en los que se restringi6 la circulacién de manera ampliada, y se lleg a
un doble no circula en dias laborales.

Particularmente el gobierno de la CDMX estuvo atento a la forma
en que los habitantes reaccionaron ante la restriccion de la circulacién
ampliada en marzo de 2016. La medida de ampliar a un doble hnc
tuvo efectos tanto en términos politicos (disputa con el Gobierno del
Estado de México y la Comisién Ambiental Megalopolitana, junto
con la disminucién de los indices de aprobacién del jefe de Gobierno
del Distrito Federal) como entre la poblacién. En este tltimo punto es
donde nos detendremos en este trabajo. En él se presentan algunos de
los resultados de una encuesta sobre la percepcién del HNC y la con-
tingencia ambiental. Particularmente nos interesaba saber si la contin-
gencia habia tenido un efecto en la percepcién del uso del automévil y
las estrategias de movilidad de la poblacién.

ExraNsioON URBANA, PARQUE VEHICULAR
Y CONTINGENCIAS AMBIENTALES

La movilidad en la Ciudad de México ha sido uno de los temas mds
importantes en los tltimos 15 anos. En primer lugar, el que se haya fa-
vorecido la expansién urbana principal (aunque no tnicamente) hacia
el norte en municipios poco servidos en términos de infraestructura
para transporte, trajo consigo una serie de desplazamientos cada vez
mids largos tanto en el aspecto espacial como en tiempos de recorri-
do. La politica de vivienda heredada de los sexenios de Vicente Fox
y Felipe Calderén, tan centrada en la importancia del sector inmobi-
liario, mds las reformas al articulo 27 constitucional dieron paso un
crecimiento importante tanto del drea urbana como de la poblacién
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en municipios conurbados de la Ciudad de México. Ello explica por
qué 80% del total del drea de la Ciudad de México se encuentra en su
“periferia’, pero solamente tiene 40% de la poblacién.

El crecimiento urbano no ha venido de la mano de una politica
integral en materia de empleo, dotacién de infraestructura y transpor-
te. Si bien es cierto que existe una cierta desconcentracién del empleo
—principalmente el de menor calificacién y valor agregado—, hay cen-
tralidades en la Ciudad de México que atraen una importante cantidad
de trabajadores.

Aunado a lo anterior, la infraestructura y los servicios educativos
no bdsicos tienen una distribucién claramente jerdrquica y concentra-
da. La mayor cobertura de estos servicios e infraestructura se encuentra
en la Ciudad de México y en algunos municipios del Estado de Méxi-
co. Sucede lo mismo con los servicios de salud, los cuales, aunque se
encuentran distribuidos en el territorio, su accesibilidad no es la mejor
(Galindo, 2016).4

Al problema de la distribucién de viajes se le suma el hecho de
que la ciudad se encuentra en una cuenca que hace que los contami-
nantes se queden por mds tiempo en el aire (SEDEMA, 2016; Meraz,
Alvarez-Ramirez y Echeverrfa, 2017), ademds de la propia altitud que
provoca menor eficiencia en la combustién, asi como la radiacién so-
lar que incide en la formacién de contaminantes como el ozono (O,)
(SEDEMA, 2016). Estos elementos de corte geografico tienen una re-
percusién importante a la hora de tomar decisiones en politica publica,
aspectos que dificilmente pueden controlarse.

Hay un consenso en la importancia de las fuentes méviles (au-
totransporte) en el total de la contaminacién del aire en la Ciudad
de México. Si bien es cierto que para algunos contaminantes este
tipo de fuentes es mds relevante que para otros, la contribucién total

* Otro elemento que no se discutird en este breve capitulo es la diferencia entre
movilidad y accesibilidad. Sin lugar a dudas, plantear el tema desde la infraes-
tructura es un tema central, sin embargo, habrd que considerar cémo se mueve
la poblacién, medios de transporte, su eficiencia en términos de tiempos de re-
corridos y rutas, etcétera. Eso nos lleva a pensar, en términos mds especificos, en
accesibilidad.
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indica que es el mayor contribuyente (SEDEMA, 2016; Meraz ez al.,
2017), tal como es la tendencia mundial (Jacobson, 2002; Platt ez
al., 2013). Segun la Secretaria del Medio Ambiente de la CDMX,
del total de la contaminacién atmosférica de la Ciudad de México,
46% le corresponde al transporte; la industria y las viviendas contri-
buyen con 21% y 20% respectivamente, y otras fuentes, con 13%.
Es decir, las fuentes méviles generan poco menos de la mitad de los
contaminantes atmosféricos, las cuales emiten principalmente di6xi-
do de carbono (CO,), compuestos orgdnicos volatiles (COV), éxidos
de nitrégeno (NOx), asi como precursores de ozono (Sedema, 2016).
De aqui la importancia de una vigilancia, supervisién y politica clara
para el autotransporte. En el Inventario de Emisiones, la SEDEMA
hace hincapié en la diferencia que existe entre el transporte pablico
y privado. Se afirma que si compara la emisién de contaminantes
provenientes de transporte pablico de alta capacidad y automéviles
privados, particularmente camionetas (SUV), la relacién puede ser
40 veces mayor en el segundo respecto del primero. Asi, la politica,
por lo menos en el papel, se ha encaminado a la reduccién de la cir-
culacién de autos privados y a la ampliacién del transporte publico.
El problema, sin embargo, es qué hacer sin un transporte eficiente
como en el caso de la Ciudad de México.

Un aspecto a tomar en cuenta es el poco conocimiento del par-
que vehicular que realmente circula en la ciudad. Los vehiculos pri-
vados, aunque contribuyen con una tercera parte de los viajes, son
la fuente principal de contaminacién (75% aproximadamente). Las
cifras pueden variar entre 3.5 millones de autos y 5 millones, lo cual
complica cualquier politica ptblica, pues se debe conocer con preci-
sidn cudntos automdviles circulan, los anos de circulacién, asi como el
promedio de ocupantes por cada uno de ellos. Una diferencia de 1.5
millones en el parque vehicular significa entre 1 y 6 millones mds de
personas que deberfan moverse en transporte publico, asumiendo un
minimo de una persona por auto y un méximo de cuatro. Asimismo,
no se sabe a ciencia cierta qué tan real es la cifra mds alta, pues no
se tienen datos claros de las bajas del parque vehicular o de aquellos
autos que terminan en otras entidades fuera de las que conforman la

Ciudad de México.



62 ) ENRIQUE PEREZ CAMPUZANO

Otro aspecto a tomar en cuenta es la participacion del sector ban-
cario y de financiamiento en la expansién del parque vehicular. Segin
datos de la Asociacién Mexicana de Distribuidores de Automéviles,
entre enero de 2016 y enero de 2017 se otorgaron 130 070 créditos
para autos ligeros, lo que implica un incremento de aproximadamente
3% del parque vehicular.

Segtin los datos del Sistema de Monitoreo Ambiental de la Sede-
ma, solamente 15% del total de dias hasta el mes de agosto habian sido
considerados como “limpios”; 35% de los dias tuvieron concentraciones
iguales o menores a 100 puntos de O,; 37% de los dias tuvieron una
concentracién de Particulas PM10 menores a 100 puntos, cuatro acti-
vaciones de precontingencia y 10 activaciones de contingencia Fase 1.

Aunque si bien es cierto que la activacién de la Fase 1 de la con-
tingencia ambiental supone acciones en materia de disminucién de la
actividad industrial, la medida que mds ha llamado la atencién ha sido
la de circulacién de automéviles. En un periodo “extraordinario” del
hnc todos los automéviles dejaron de circular un dfa, independiente-
mente del afio, terminacién de placa y holograma. Este hecho puso en
operacién una serie de estrategias de movilidad de la poblacién, la cual
resolvié que, al adquirir un auto de afo mds reciente, podria circular
todos los dias. Una lectura socioldgica podria ser que una parte impor-
tante de la poblacién sintié que fue “enganada” con la adquisicién de
ese nuevo automoévil y la falta de un transporte puablico eficiente. Es
decir, esta contradiccién entre el discurso de un transporte eficiente y la
restriccién de la circulacién de vehiculos creé una serie dudas sobre el
papel de los gobiernos en la gestién de la contaminacién atmosférica.

Como se plantea en la introduccién de este trabajo, su objetivo
fue conocer las estrategias de movilidad que se implementaron en un
periodo de contingencia ambiental con un HNC extendido.

Hoy No CIRCULA Y LAS ESTRATEGIAS DE MOVILIDAD
DE LOS HABITANTES DE LA C1upAD DE ME£XICO

Para este trabajo se realiz un levantamiento de cuestionarios realiza-
dos a amigos, vecinos y conocidos de estudiantes del grupo de investi-
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gacién. En total se levantaron un total de 137 cuestionarios. Efectiva-
mente, no es una muestra estadisticamente representativa, pero no se
trataba de hacer extrapolaciones, sino de realizar un estudio explorato-
rio acerca del tema.

El cuestionario se dividié en dos grandes apartados: el primero
tenfa que ver con la posesién o no de automdvil, mientras que el se-
gundo se enfocaba a las estrategias de movilidad, independientemente
de la posesién del auto. En este capitulo, por el interés de conocer si la
poblacién presentaba alguna disposicién a dejar el auto, nos centramos
en aquélla que si lo posee.

De nuestra muestra, 41% contaba con automévil propio.

El uso del automévil es muy diverso, puede ir desde actividades
cotidianas hasta diversién (cuadro 1). Ahora bien, si preguntamos por
la actividad mds importante, el automévil se usa para desplazamientos
hacia el trabajo y, en pocos casos, como el mismo medio de trabajo;
le siguen aspectos familiares (principalmente ir a dejar o recoger a los
hijos) y diversién (cuadro 2).

Cuadro 1. Utilizacién del automévil.

Actividad %
Actividades cotidianas 77
Escuela 36
Trabajo 82
Actividades familiares 71
Diversién 73

Cuadro 2. Uso del automévil. Actividad mds importante.

Actividad %
Diversién 13
Trabajo 52
Escuela 11

Familiar 24
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Ahora bien, en términos de las estrategias de movilidad en el HNC
ampliado, 59% del total de la poblacién encuestada poseedora de au-
tomévil dijo que durante esos dias se trasladé en Metro, pero es de
llamar la atencién que una parte importante viajé en algiin medio de
transporte “individualizado”, como taxi o Uber. Este es el resultado
de una percepcidén negativa del servicio de transporte publico. Del to-
tal de los encuestados que cuentan con automévil, poco mdas de 60%
tiene una percepciéon negativa del estado de los vehiculos; 28%, de
la calidad del servicio (conductores, principalmente), y 8%, de la in-
fraestructura. No hubo una respuesta con una percepcién positiva del
servicio de transporte publico.

Ahora bien, en cuanto a la percepcién de la afectacién debida
al hnc, los automovilistas respondieron que los afecté mucho en
términos de tiempo y dinero. El tiempo es un elemento central por
el cual una parte importante de la poblacién decidié trasladarse
en algin medio “mds rdpido”. Segtin datos del Cuestionario Inter-
censal (no analizados en este momento a profundidad), el incre-
mento del tiempo de traslado se relaciona directamente con el uso
del servicio publico de transporte. Es por ello que los encuestados

Cuadro 3. HNc: alternativas de viajes.

Alternativa %
Taxi 32
Uber / Cabify 23
Microbts / camién 46
Metro 59
RTP 16

Cuadro 4. Percepcidn de afectacién del HnC.

Afectd Tiempo Dinero
Mucho 62.5 45
Poco 33.9 42.9
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evitan el transporte publico de gran capacidad (microbus, Metro,
autobds).

Un asunto que llama la atencién es que ninguno de los encues-
tados dijo que compartié o compartiria el automdévil. Poco menos de
10% del total de encuestados hablé de compartir el automévil con
alguien mds. Este aspecto es muy interesante, pues una de las propues-
tas del gobierno de la cdmx fue recomendar compartir automévil. En
un contexto de alta inseguridad y de poca legitimidad gubernamental,
este aspecto no puede funcionar.

Poco menos de la mitad de la poblacién dijo no haber realizado
algunas de sus actividades debido a la falta de automévil. Las activi-
dades que no llevaron a cabo fueron principalmente las de diversién.

Una de nuestras hipétesis era que la poblacién pensaria en ad-
quirir otro vehiculo. La pregunta se enfoc6 en conocer si las personas
estarfan dispuestas a adquirirlo, independientemente de si contaban
con los recursos o no. Los resultados son interesantes porque sélo
poco menos de 30% estarfa dispuesta a hacerlo. Este resultado puede
interpretarse de muchas maneras: en el tema aqui abordado significa
que, si bien es cierto que la tasa de motorizacién estd en aumento, la
poblacién ya detecté que esto significa un problema en términos de
movilidad, o que mantener otro automdvil en este contexto significa
mds costos que beneficios.

Estos resultados indican muchos aspectos en términos de poli-
tica publica. El mds importante, desde nuestro punto de vista, tiene
que ver con los retos que significa transformar el sistema de transporte
publico de la Ciudad de México. El descrédito que tiene el sistema,
con justa razén, plantea retos muy grandes para los cuales se requieren
muchos recursos tanto financieros como humanos.

Cuadro 5. Dejar de realizar actividades.

Alternativa %
No 57.1
Si 42.9
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Las condiciones creadas por una falta de politica publica que in-
cluya las tres entidades que componen a la Ciudad de México y de
largo plazo no hacen mds que hacer evidente la preferencia de los habi-
tantes por el uso de vehiculos privados. Sin embargo, es relevante hacer
patente un aspecto: la buena voluntad no es suficiente para cambiar el
rumbo.

IMPLICACIONES PARA LA POLITICA PUBLICA

Los aspectos antes mencionados plantean muchas interrogantes para
la politica publica en materia de contaminacién atmosférica. El pri-
mer obstdculo que debe sortear una politica de este tipo es que pone
en la arena politica a varios actores que no necesariamente tienen los
mismos intereses. El aspecto mds conocido ha sido el de tres entidades
federativas con intereses politicos diferentes, sin embargo, hay otros
que son igual o mds importantes.

Las acciones en materia de reduccién de contaminantes atmos-
féricos pasan por lo menos por dos secretarias en tres entidades: la
Secretaria del Medio Ambiente (con sus distintos nombres) y las res-
pectivas de transporte o movilidad, segin sea el caso. Entonces, crear
una agenda comdn de acciones para tres entidades con dos secretarias
al menos resulta el primer paso necesario. El ejemplo mds claro de la
complejidad del proceso lo da la poca vinculacién entre los gobiernos
de la CDMX y del Estado de México, asi como las secretarfas entre si
en las entidades.

El segundo aspecto es lidiar con la calidad del transporte publico.
Como se plante6 antes, uno de los aspectos mds importantes tiene
que ver con la forma en que es prestado el servicio. No es inicamente
la falta de continuidad en dicha prestacién, sino también su calidad.
Unidades en mal estado, choferes no calificados, asi como una serie
de aspectos relacionados con los parabuses hacen que el servicio sea
deficiente.

Un tercer aspecto es ir en contra de la politica financiera nacional.
El sistema bancario y financiero depende en gran medida de la expan-
sion del crédito. El de vivienda es el mds importante sin lugar a dudas,
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pero el de automotores juega un papel central. El abaratamiento del
crédito y la poca inversion en infraestructura y servicio de transporte
son una mala combinacién en materia de contaminacién atmosférica
en la ciudad.

CONSIDERACIONES FINALES

Algunos de los aspectos que deben tenerse en cuenta son las preferen-
cias de los habitantes de la Ciudad de México en términos de movi-
lidad. Se ha hablado mucho de la expansién urbana y sus efectos en
la movilidad de la poblacién y de c6mo ésta incide, a su vez, en la
emisién de contaminantes a la atmdésfera. Seria mucho reiterar que la
solucién se encuentra en un sistema de transporte publico eficiente. El
problema no es ese, el principal obsticulo es la falta de imaginacién
tanto de las autoridades como de los académicos que nos dedicamos
a analizar este tipo de problemas. El qué, ya no es importante porque
sabemos hacia dénde ir, sin embargo, el cémo no es claro.

Sabemos que es necesario un transporte publico eficiente que
disminuya la cantidad de emisiones contaminantes, pero no hemos
logrado ver mds alld de algunos juicios de valor sobre c6mo hacerlo.
Habrd que reconocer nuestras limitaciones en entender el problema de
la movilidad cotidiana o, en otros términos, en nuestra poca capacidad
de “unir” en un solo marco los distintos niveles, asi como a los actores
involucrados.

Como se planted al inicio, se debe iniciar con la distribucién
tanto de la vivienda como del empleo. Ese mistmach entre oferta de
empleo y los lugares de residencia ha hecho que se incremente la can-
tidad de viajes diarios con las consecuencias en términos ambientales.
Entonces, un primer punto en que deberia ponerse atencién es la pla-
neacién econdmico-espacial. No es suficiente un Programa de Orde-
naci6n Territorial de la Zona Metropolitana del Valle de México, sino
una planeacion regional que incentive la desconcentracién del empleo
y la infraestructura.

Otro aspecto acerca del cual es necesario pensar es la distribucién
del ingreso: la discusién sobre el limite que imponen los bajos salarios
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y los subsidios mal dirigidos en materia de transporte. Desde nuestra
perspectiva no puede seguir pensindose que el transporte deberia ser
barato y de calidad y con altos subsidios tanto para los prestadores
como para los usuarios. Si deberfa existir un esquema de subsidios, sin
embargo, tendria que estar enfocado en mayor medida a la poblacién
con menores recursos y a cubrir ciertos gastos de operacién. Con ello
podria considerarse un mejor servicio.

Por dltimo, un aspecto a tomar en cuenta es la comunicacién con
la poblacién. Si bien es cierto que queda mds o menos claro para los
tomadores de decisiones y algunos académicos la finalidad del progra-
ma hng, lo es también el hecho de que existe un debate en torno a su
efectividad. Hay muchas voces que estdn en contra, mientras que los
gobiernos de las tres entidades no logran ponerse de acuerdo en su uti-
lidad. En este sentido, hace falta una campana real que ponga en claro
la utilidad o no del programa para asi tomar las mejores decisiones.

REFERENCIAS

Galindo, C. (2016). Soy derechohabiente, pero la clinica estd muy lejos. México:
UNAM.

Jacobson, M. (2002). Atmospheric Pollution: History, Science and Regulation.
Nueva York: Cambridge University Press.

Meraz, M., Alvarez-Ramirez, J. y Echeverria, J. C. (2017). Asymmetric Co-
rrelations in the Ozone Concentration Dynamics of the Mexico City Me-
tropolitan Area. Physica A, 471, 377-386.

Plate, S. M., Haddad, L. EL, Pieber, S. M., Huang, R. J., Zardini, A. A.,
Clairotte, M., Sudrez-Bertoa, R., Barmet, P, Pfaffenberger, L., Wolf, R.,
Slowik, J. G., Kalberer, M., Chirico, R., Dommen, J., Astorga, C., Zim-
merman, R., Marchand, N., Hellebust, S., Temime-Roussel, B., Baltens-
perger, Uy Prévot, A. S. H. (2014). Two Stroke Scooters Are Dominant
Source of Pollution in Many Cities. Nature Communications, 3749, 1-7.

Secretarfa del Medio Ambiente de la Ciudad de México. (2016). Inventario de
emisiones de la cdmx. Contaminantes criterio, téxicos y de efecto invernadero.
México: SEDEMA.



ZMVM: EL USO Y LA ADQUISICION DEL AUTOMOVIL
EN LA ERA DE LA MOVILIDAD SOSTENIBLE

Dionysios Tzanetatos

INTRODUCCION

La movilidad privada en automévil, es decir, la automovilidad, es un
fenémeno creciente y factor limitante de la calidad de la vida en la
zmvm. Sin embargo, la falta de una estrategia clara y decisiva, y ain
mis, la ignorancia que tenemos sobre las dimensiones del fenémeno,
poco nos ayudan desarrollar el discurso necesario. Este discurso que al
final no es sélo imprescindible para enfrentar la problemdtica de la sos-
tenibilidad de la movilidad por sus necesidades técnicas, sino también
para argumentar sobre la igualdad y desigualdad que se produce. En
el presente capitulo se intenta iluminar las partes que faltan y, al final,
evaluar tanto la aplicacién politica como también el discurso que se
hace en torno a la movilidad.

LA ECONOMIA COMO FACTOR DE LA MOTORIZACION

Doreen Masey (2005) argumenta que por la falta la dimensién es-
pacial en nuestro pensamiento no aceptamos que los paises en via de
desarrollo tienen su propia trayectoria espaciotemporal y creemos que
son una imagen retrasada del mundo desarrollado. Podemos decir que
estamos ante este tipo de pensamiento cuando se dice que los paises en
vias de desarrollo alcanzardn los indices de motorizacién de los paises
desarrollados.

Obviamente que existe una relacién entre la motorizacién y el de-
sarrollo econémico en el sentido de que entre mds excedente social se
produce, mds potencialidades existen para el mercado de automdviles.
Sin embargo, la forma en que se reparte el excedente social es también

69



70 ) DIONYSIOS TZANETATOS

un factor de la motorizacién. Segiin Kutzbach (2010), entre dos paises
pobres, donde A tiene una distribucién mds justa de la riqueza que B, A
tendrd un indice de motorizacién menor que B. Si los paises son mas ri-
cos, A va a tener un indice mayor. Cabe preguntarnos entonces, cuando
hablamos de la potencialidad de los indices de motorizacion, cudl es la
relacién entre el México neoliberal de 2016 con la Francia keynesiana de
1977, aunque tienen el mismo pib per cdpita (Banco Mundial).

Pero no sélo en el caso de México, sino globalmente, al madurar
la época neoliberal y la polarizacién social producida, tiende a generar-
se una nueva relacién con la automovilidad. Los datos de la industria
automotriz no demuestran algo distinto. La mayor parte del mercado
de automdviles sigue en las regiones de motorizacién saturada y, desde
1990, el crecimiento de dicho mercado fue logrado en las demds re-
giones del mundo. Sin embargo, en la tltima década, aparte del caso
de China —que “se aprovechd” de 15 de los 16 millones de vehiculos,
lo que representé el crecimiento global del mercado-, el resto de los
mercados de los paises en vias de desarrollo se ha reducido nuevamen-
te. Tanto en la Unién Europea como en Estados Unidos de América,
las flotas vehiculares tienden a envejecer (US Department of Transpor-
tation, ano; European Automobile Manufacturers Association, afno)
y, si tomamos en cuenta que China abrié su mercado a los automé-
viles usados, podemos asegurarnos de que se trata de un fenémeno
global que muestra una cierta falta de potencialidad para la industria
automotriz.

En el caso de México, segun los datos de la Asociacién Mexicana
de Distribuidores de Automotores (AMDA) (2017), la evolucién del
conjunto de automdviles nuevos y usados importados no demuestra
un dmbito muy prospero para el mercado, si se toma en cuenta que
en 2017 también bajaron las ventas de automdviles nuevos, aunque
tenfan mayor financiamiento que el afio anterior. Sin embargo, la re-
duccién de las ventas no significa que en el corto y mediano plazo la
flota vehicular, aunque sea mds vieja, no siga aumentando.

La cuerda que une la economia y la motorizacién, sin embargo,
no es un “autopoiético organizado por si mismo”,' como sostiene Urry

' En inglés, self-organizing autopoietic.



ZMVM: EL USO Y LA ADQUISICION DEL AUTOMOVIL... { 71

(2004), sino el resultado cultural de politicas anteriores. La reduccién
de la automovilidad no es tinicamente un resultado del neoliberalismo,
sino también su fuente motriz, en el sentido de que la movilidad de
menor costo permita atin mds la reduccion de costo de trabajo, que a
su vez permita ganancias mayores que las inversiones en la producti-
vidad por la circulacién mds veloz del capital (Harvey, 2014; Roberts,
2016; Hobsbawm, 1994). Ademds, hoy en dia, aparte del neoliberalis-
mo, también la geopolitica del petréleo, el congestionamiento urbano
y los problemas medioambientales impiden la reduccién de la auto-
movilidad. En este sentido no debemos paralelizar los intereses de un
sector de la economia, que es la industria automotriz, con el conjunto
de la economia, porque asi negamos la sistematicidad de las politi-
cas a favor de la reduccién del automévil. O sea, las politicas a favor
de la reduccién de la automovilidad no implican siempre una ciudad
mds justa.

Este debate generé un nuevo paradigma de movilidad: la movi-
lidad sostenible que propone un espacio urbano mds denso, con usos

2500
2000
1500
1000

500

0
2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

m Miles de vendas de automoviles usados importados

B Miles de vendas de automoviles nuevos

Figura 1. Cambios en relacién con 2005 en las ventas de automéviles de pa-
sajeros. Fuente: elaboracién propia con base en International Organization of
Motor Vehicle Manufacturers (OICA).
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Figura 2. Ventas de automdviles en México. Fuente: elaboracién propia con
base en AMDA (2017).

mixtos y el desarrollo del transporte publico, y la movilidad no mo-
torizada con la finalidad de reducir las distancias de los viajes urbanos
y del uso del automévil (entre otros: Organizacién de las Naciones
Unidas [ONU], 2016).

El nuevo paradigma ha conquistado rdpidamente los discursos de
los gobernantes de dreas metropolitanas, y aunque cabe la critica de
que las medidas que se toman no son suficientes para cambiar la hege-
monia del automévil, no podemos negar que los presupuestos de las
entidades metropolitanas dedican cada vez mds una gran parte de sus
recursos a este nuevo paradigma.

Si el paradigma de la movilidad sostenible estd por ser hegemé-
nico en la ZMVM, es una discusién que sobrepasa este capitulo. Sin
embargo, vale la pena seguir esta hegemonia probable con el fin de
estudiar las consecuencias que surgirdn (o surgirian).
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LA GEOGRAFIA SOCIAL DE LA AUTOMOVILIDAD EN LA ZNVM
El nimero de los vehiculos en la Zona Metropolitana del Valle de

México parece un misterio. Como se ve en el cuadro 1, el ndmero de
la flota vehicular se diferencia mucho segtin la fuente que se consulte.

Cuadro 1. Flota vehicular por tipo de fuente consultada.

. Vehiculos
Fuente Area . .
(sin motocicletas)
Encuesta Origen DF y 40 municipios del 2.88 millones
Destino 2007 Estado de México (disponibles)
Inventarios de emisiones 4.30 millones

DF y Estado de México

contaminantes 2008 (registrados)
DF y 40 municipios del 5.67 millones
INEGI, 2008 Estado de México (registrados)
L. 5.71 millones

INEGI, 2008 DF y Estado de México

(registrados)

Asociacién Mexicana de
Instituciones de Seguros, DF y Estado de México
2010

2.75 millones
(asegurados)

Aparte del nimero de los vehiculos asegurados que nos hace sos-
pechar que la contratacién de un seguro no es una préctica generali-
zada, para los demds registros no se ofrece ninguna explicacion de esas
diferencias, lo cual hace poco ttiles para otras estimaciones estos datos.
Por ultimo, tenemos que considerar, ademds, los autos “chocolates”,
que aparentemente no se cuentan en ningun tipo de registro.

Por lo menos la aplicacién geoespacial de los datos parece res-
petar una relatividad comin entre ellos, como se ve en los siguientes
mapas.” En las figuras 3 y 4 se presenta el marco espacial de los 40 mu-

2 Ahora bien, este sencillo y esencial dato no ha encontrado hasta ahora interés
en las instituciones, ni el mundo académico. Son las Gnicas ilustraciones carac-
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nicipios de la EOD2007, tanto con los datos de la EOD07, como con
los del INEGI para 2010 y la adquisicién vehicular por drea. En ambos
casos se ve que la adquisicién es mds densa en el centro de la zmvm,
resultado de la densidad poblacional. Ahora bien, una informacién
mds interesante surge cuando ilustramos la adquisicién vehicular por
vivienda. En las figuras 5, 6 y 7 se ve que la adquisicién vehicular es
notoriamente mayor en las entidades geoespaciales de la poblacién con
mayores ingresos.

Igualmente parecida es la geografia del uso de los automdviles
(hgura 8) y la del crecimiento de la motorizacién entre 2005 y 2010
(hgura 9).

Desafortunadamente, los datos geoespaciales no pueden mostrar-
nos cudl es exactamente la magnitud de la automovilidad de la pobla-
cién de ingresos mayores y de ingresos menores. Ahora bien, a partir
de los mapas anteriores se ve que ambos fenémenos, aunque con dis-
tintos ritmos, estdn creciendo. En el caso de la poblacién de ingresos
mayores, el ritmo es mucho mayor, sin embargo, la automovilidad de
la poblacién de ingresos menores es una poblacién mucho mds grande.

El crecimiento de la automovilidad en relacién con las demds “al-
ternativas’ de transporte, es también un dato interesante. Entre las
investigaciones acerca del tema son muy comunes las referencias al
diagrama que fue publicado en la Gaceta Oficial del Distrito Federal
del 22 de marzo de 2010, que muestra el porcentaje de participacién
por viaje de cada medio de transporte durante distintos conteos. Sin
embargo, tanto en los datos como en su presentacién caben muchas
dudas (Islas, 2000). Aunque no existen los datos de la participacién de
los medios de transporte por km, que ayudarian a entender mejor el
uso del automévil, parece que los viajes individuales, es decir, en auto
particular y en taxi, oscilan durante los dltimos 40 anos entre 2/10 y

teristicas de adquisicién que nos ofrecen los resultados oficiales de la Encuesta
de Origen-Destino de 2007, las cuales nos muestran el nimero de los vehiculos
disponibles por entidad estadistica de la encuesta. Obviamente, entre mds grande
sea una entidad, mds probable es que se caracterizard por una flota vehicular mds
grande, pero las ilustraciones nos hacen pensar falsamente que la mayoria de los
vehiculos se concentran en la periferia de la ZMVM.
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Figura 3. Vehiculos disponibles por drea de entidad estadistica. Fuente: elabo-
racién propia con base en EOD2007 (INEGI, 2008).
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Figura 4. Vehiculos registrados por 4rea de entidad estadistica. Fuente: elabo-

racién propia con base en INEGI (2010).
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Figura 5. Ilustracién geoespacial del indice ECO22R (poblacién ocupada de
12 anos y mds con al menos un grado aprobado en educacién superior o
posgrado, indice relativo a la poblacién). Fuente: elaboracién propia con base
en INEGI (2010).

1 disp./viv. EOD2007

Figura 6. Vehiculos disponibles por viviendas de entidad estadistica. Fuente:
elaboracién propia con base en EOD2007 (INEGI, 2008).
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Figura 7. Vehiculos registrados por vivienda de entidad estadistica. Fuente:
elaboracién propia con base en INEGI (2010).

3/10 del total de los viajes, y en los tltimos 25 anos tienen un porcen-
taje creciente (figura 10).

FACTORES DEL DESARROLLO DE LA AUTOMOVILIDAD
Y LAS PRIMERAS POL{TICAS DE MOVILIDAD SOSTENIBLE

Desde el afio 2000, en la Zona Metropolitana del Valle de México se han
implementado varias medidas con el nombre de movilidad sostenible
(Ballesteros y Dworak, 2015) sin embargo, la observacién de la situacién
cotidiana en las calles, como la imagen atmosférica, poco pueden con-
vencernos de que existen resultados positivos en esa direccién. Podemos
agrupar estas politicas en cuatro categorfas: primera, las alternativas, es
decir, otros modos de movilidad; segunda, los cambios de la geografia
urbana y, en este sentido, de los viajes; tercera, el dinero y el tiempo gas-
tado en movilidad, y cuarta, factores de seguridad e ideoldgicos.

Las alternativas a la automovilidad (automévil privado y taxi) son
el Metro, que tiene una participacién estable en los viajes totales en
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Figura 8. Vehiculos usados y vehiculos disponibles. Fuente: elaboracién pro-
pia con base en EOD2007 (INEGI, 2008).

Figura 9. Vehiculos registrados por cada 1 000 habitantes INEGI-2010) me-
nos los vehiculos registrados cada 1 000 habitantes (INEGI-2005). Fuente:
elaboracién propia con base en INEGI (2010, 2005).
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los dltimos afios y que estd saturado en las horas pico, la red de trans-
porte publico de autobuses (trolebus y Red de Transporte de Pasaje-
ros [RTP]), que se estd desmantelando desde hace tres décadas y el
transporte colectivo, que se caracteriza por su inseguridad (tanto por
accidentes, como por delitos que se cometen en los autobuses) y su
incomodidad (por la saturacién y el mal estado de los camiones). Es

Lo "
80 18 10 9 11
19

70 B Metro y tren ligero
60 63 42 Autobts, trolebus y metrobus
50 42 w 54 54 47 Microbus y combis

B Taxi

m Automévil

36
6
8
20
1972b 1983b  1986a 1989a 1991b 1994b  2000a 2007c

Figura 10. Participacién de los medios de transporte por viaje en la zmvm (los
datos fueron normalizados al 100% por el solo caso de los medios referidos al
diagrama). Fuente: elaboracién propia con base en las siguientes referencias:

1972b: Estudio del Transporte Colectivo, Gaceta Oficial DDF, 1972 (como se
cité en Islas, 2000). (Otros: 2.8).

1983b: Estudio de Origenes y Destinos de los Viajes, 1983, COVITUR DDF
(como se cité en Islas, 2000). (Bicicleta: 0.41%, motocicleta: 0.07%).

1986a: SETRAVI (datos de 1986 a 2000) y PITV 2001-2006 (como se citd en
Gaceta Oficial del Distrito Federal, 2010).

1989a: SETRAVI (datos de 1986 a 2000) y PITV 2001-2006 (como se cité en
Gaceta Oficial del Distrito Federal, 2010).

1991b: Anuario de Transporte y Vialidad, 1991, Coordinacién General de Trans-
porte, ddf, 1993 (como se cité en Islas, 2000).

1994b: Encuesta de origen y destino de los viajes de los residentes del AMVM (co-
mo se cité en Islas, 2000). (Bicicleta: 0.7%, motocicleta: 0.1%, otro: 0.6%).

2000a: SETRAVI (datos de 1986 a 2000) y PITV 2001-2006 (como secité en
Gaceta Oficial del Distrito Federal, 2010).

2007c: Encuesta de Origen y Destino 2007, Inegi (2007). (Bicicleta: 1.4%, mo-
tocicleta: 0.3%, otro: 0.9%).
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decir que, a final de cuentas, son alternativas utilizadas mds por nece-
sidad que por seleccidn.

Desde el afio 2000 empez6 el desarrollo de la red de Metrobus, hoy
en dia cuenta con seis lineas; una década después surgi6 el Mexibus, que
cuenta ya con tres lineas. Sin embargo, aunque se rescatan (mds el Mexi-
bus que el Metrobus) algunas ideas del Bus Rapid Transit (BRT, por sus
siglas en inglés), no son exactamente eso. La falta de un doble carril en
las estaciones, algunas veces la exclusividad de su misma via y la excesiva
cantidad de semaforos que cruzan las rutas los hacen una aplicacién hi-
brida entre tipicos autobuses de carril exclusivo y el brt. Sin embargo, es
un servicio de mejor calidad que el de las combis y los microbuses que
sustituyo. Ahora bien, si se aument la capacidad del transporte colecti-
vo para considerarse como una alternativa de la automovilidad o si fue
s6lo una ordenacién de la relacién caética anterior entre los automéviles
y los autobuses, no puede responderse con facilidad. Lo que se puede
decir es que el ritmo de desarrollo del transporte colectivo, si se conside-
ran tanto los Mexibuses y Metrobuses como la construccién de la linea
12 del Metro, es mucho menor que las necesidades de la metrépolis. En
este sentido, las nuevas aplicaciones se saturaron rdpidamente y dejaron
de ser alternativas a la automovilidad.

Por parte de la Secretaria de Movilidad se considera como medida
de movilidad sostenible el uso de Uber y de otras companias parecidas
(Ballesteros y Dworak, 2015); esto podria ser asi si el automévil se
convirtiera en un medio de transporte colectivo de baja capacidad, es
decir, car pooling. Sin embargo, la misma empresa Uber informé que
el 40% de los conductores estaban desempleados antes de empezar a
trabajar con Uber [y que] por hora reciben en promedio 90.23 pesos,
que se compara favorablemente con los 33 pesos en promedio que
gana la poblacién, de acuerdo con el Inegi (Dinero en Imagen, 8 de
marzo de 2016).

Lo anterior demuestra, al final, que Uber no es otra cosa mds que
un taxi. No obstante, esta promocién de Uber por parte del Gobierno
del Distrito Federal mejoré la fama de los taxis de la ZMVM hacién-
dolos mds seguros, sobre todo en las horas nocturnas. Ahora bien, esta
préctica hizo también al taxi mds barato, y asi, una opcién mds viable,
lo que al final promueve la movilidad individual.
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La bicicleta como medio de transporte constituye el buque in-
signia ideolégico de la movilidad sostenible, sin embargo, no puede
considerarse como una alternativa auténoma en una ciudad tan gran-
de como la Zona Metropolitana del Valle de México. En este sentido,
las grandes ciclovias que atraviesan la ciudad (Bicitecas e Instituto de
Politicas para el Transporte y el Desarrollo [ITDP], 2007) es una idea
que poco puede desarrollarse en este medio. La bicicleta puede susti-
tuir un viaje corto de un tramo o los cortos tramos de un viaje. Dado
que moverse dentro de los medios de transporte colectivo con una
bicicleta reduce la capacidad de estos medios, se desarrollaron en mu-
chas ciudades del mundo aplicaciones de bicicletas compartidas (bike
sharing). En el caso de la zmvm, el sistema de bicicletas compartidas se
llama Ecobici y se inauguré en 2010. Sin embargo, esta aplicacién no
se desarrollé alrededor de las estaciones de transporte piblico, sino en
las zonas céntricas de estratos altos, o sea, principalmente como medio
de un tramo.? El obvio resultado de la espacialidad de su aplicacién es
que 88% de sus usuarios tienen el grado de licenciatura. Sin embargo,
aunque en baja proporcién, 24% de los viajes se realizarfan en auto-
mévil o taxi si no existiera Ecobici (Encuesta Ecobici, 2014). Al final
de cuentas, no es tan ficil defender que Ecobici no fue una medida de
embelesamiento de zonas especificas a favor del sector inmobiliario.

La discusién acerca de los cambios de la geografia de la vivienda
tal vez es el asunto mds popular de las investigaciones del urbanismo
sobre la ZMVM. No hay duda, tanto por el periodo de 1995 a 2000,
que se caracterizé por la “periferizacién” de la vivienda de la pobla-
cién de relativamente mds bajos ingresos (Paquette y Delaunay, 2009),
como por el periodo de 2001 a 2006 con la aplicacién del Bando 2

? En la Encuesta de Ecobici de 2012, el porcentaje de los viajes de un tramo era
53% de los viajes; en la encuesta de 2014, este porcentaje se esconde de manera
engafiosa, dado que los viajes en bicicleta y las caminatas de mds de 10 minutos
no se cuentan como viajes de un tramo, aunque fueron producidos, obviamente,
por la falta de extensién de la red de Ecobici. Ademds, 13% de sus usuarios dijo,
segtin la encuesta de 2014, que lo combinan con el auto que ellos mismos mane-
jan, es decir, ida y vuelta hasta el estacionamiento.

4 42% en transporte colectivo y 35% en bicicleta propia o caminando.
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y la construccién en la ciudad central de viviendas de poblacién de
relativamente mds altos ingresos (Flores y Bornazou, 2010), que se
consolidé una geografia de mayor segregacién social entre el centro y
la periferia.

De forma complementaria, la geografia urbana cambié por la ter-
cerizacién de la economia, en la que la centralidad atrae la economia
de los servicios (Flores y Bornazou, 2010). Los servicios, en gran me-
dida, tienen la caracteristica de usar la misma ubicacién para su pro-
duccién y su consumo. En este sentido, respecto del pérrafo anterior
y grosso modo, significa que los productores viven en la periferia y los
consumidores en el centro, lo que distingue sus patrones de movilidad.
O sea, la “periferizacién” de las clases populares no se caracteriza sélo
por el aumento de las distancias como tales, sino por la reduccién de
la capacidad de los medios de transporte colectivo, dado que crece el
indice de la distancia por viaje, por pasajero.

Ademds, si tomamos en cuenta el costo menor de la vivienda en
la periferia, podemos suponer que eso permite un aumento relativo
del gasto en la movilidad. Algo que no sélo puede expresarse con las
mis altas tarifas del transporte colectivo en el Estado de México, sino
también con el desarrollo de la automovilidad popular.

Segtn la EOD2007, el tiempo de los viajes en automévil privado
tiene un promedio de 41 minutos, y en transporte colectivo, de 58
minutos. Se podria decir que lo anterior es una explicacién mds de la
atraccion de la automovilidad, sin embargo, dado que la relacién entre
distancia y viaje no se ofrece en los resultados de la EOD2007,> esto
no puede asegurarse.

Al respecto, el costo de la automovilidad por parte de la poblacién
de menores ingresos, como ya se menciond, es un asunto relativo al
costo de la vivienda, pero, ademds, al costo de la tarifa del transporte
colectivo. Por una parte, la politica tradicional de bajo costo de las tari-
fas del transporte publico puede considerarse s6lo como un factor favo-
rable para la reduccién de la automovilidad. Por otra parte, las politicas
que afectan el costo de la misma automovilidad no parecen tan claras.

> Tampoco se ofrece en los datos primarios que, por ser proporcionados por la
Secretarfa de Movilidad, no puede calcularse por su cantidad de errores.



ZMVM: EL USO Y LA ADQUISICION DEL AUTOMOVIL... { 83

Podriamos analizar el costo de la automovilidad segtin el cuadro 2.
Con este anilisis se puede decir que la posibilidad de regular el costo
de la automovilidad no se usa como una herramienta politica de movi-
lidad, sino a favor de intereses estatales o de sectores econémicos como
el inmobiliario, el de la construccién y la industria automotriz.

Cuadro 2. Andlisis de las politicas del costo de la automovilidad.

Costo de adquisicién Politicas

El costo del auto inicial ha bajado tanto por su
costo de produccién como por las politicas federales

Costo del auto a favor del mercado libre. Ademds, tiene que consi-
inicial y costo derarse el fenémeno de importacién de automdviles
de mantenimiento. de segunda mano de Estados Unidos de América y

que el mantenimiento de un automévil, por el costo
del trabajo en México, no puede considerase alto.

Costo de adquisicién Politicas

El costo del permiso de circulacién puede sustituir
la inexistencia del anterior tipo de impuestos, de
forma concreta, en la automovilidad. Sin embar-
go, en el caso mexicano esta posibilidad no se estd
practicando.

Impuestos de permiso
de circulacién

El costo del seguro, aunque tiene regulaciones
legislativas, tampoco puede considerarse que se deba
a politicas de movilidad. Sin embargo, como poli-
Costo del seguro . . .1
tica con resultado obvio en la movilidad, se puede
considerar la debilidad del Estado para garantizar

universalmente el servicio del seguro.

El costo del estacionamiento al origen, es decir, en
la vivienda, puede ser nulo, o el costo de un estacio-
Costo de estaciona- namiento que en su mayoria aumenta el costo de la
miento (al origen) vivienda; es decir, es una préctica a favor del sector
inmobiliario. Obviamente este fenémeno se ha
incrementado por razones de seguridad.
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Otras regulaciones de
circulacién

El caso del Programa Hoy No Circula también es
un factor del costo de adquisicién, tanto por los
trdmites necesarios como por los trdmites informa-
les. Ademds, es una politica que motiva la compra
de un segundo vehiculo, sobre todo en los hogares
de ingresos medios y altos. Esto, hasta cierto punto,
contribuye al uso del automévil por otros miembros

del hogar.

Costo de uso

Politicas

Impuestos
en la gasolina

Por la comparacién del precio de la gasolina, la
inflacién y el salario minimo, se ve que el costo de
la gasolina en 1994 crece con ritmo mds rdpido que
la inflacién y el salario minimo (Aguirre, 2013). Si
ademds se toma en cuenta la relacién del precio de
la gasolina en Estados Unidos de América y México
(Aguirre, 2016), por razones de oscilacién de los
precios internacionales se puede decir que hasta
2006 la gasolina era mds cara en México, pero esos
tltimos afios la gasolina era mds cara en Estados
Unidos. O sea, no parece una politica tan clara.

Costo de uso

Politicas

Impuestos
en la gasolina

Costo de las tarifas de
los taxis

por razones de movilidad, sino —como en la
mayoria de los paises— una politica de recaudacién
estatal que, ademds, depende de politicas federales

La promocién del caso de Uber con las tarifas més
bajas que los taxis tradicionales puede considerarse
como una medida que ayudé a bajar el costo de

la automovilidad del taxi. Sin embargo, en este
momento, el costo depende en gran medida de la
competencia del mercado, que probablemente no
serd tan aguda en el futuro.

Costo de uso con
espacialidad concreta

Politicas
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Los parquimetros forman parte de una politica

a favor de la reduccién del uso del automévil. El
intento del desarrollo de esta aplicacién por parte
del Gobierno de la Ciudad de México podria consi-

derarse como tal. Por otro lado, las politicas a favor

Costo de
estacionamiento

. de la construccién de estacionamientos privados y
(al destino)

los conflictos con los vecinos acerca del uso de los
ingresos de los parquimetros muestran mds una
politica para conseguir ingresos publicos, que una
politica de movilidad.

Si tomdramos un ejemplo de politica clara de mo-
vilidad sostenible a través de peajes, seria el caso de
Londres, con su anillo urbano de peajes para entrar
al centro. En el caso de la construccién de una
Peai nueva vialidad (segundo piso del Periférico) como
cajes . e .
una medida a favor de la automovilidad, los peajes
no pueden considerarse como politica de movili-
dad sostenible. Sin embargo, ambas aplicaciones
en distinta magnitud ayudan el desarrollo de una

automovilidad élite sin congestién.

La dltima categoria de los factores tiene que ver con el asunto de
la seguridad y el ideoldgico. Estos dos asuntos son, hasta cierto pun-
to, independientes, no obstante, la inseguridad siempre conlleva un
porcentaje de estigmatizacién que agudiza las consecuencias. No hay
un estudio comparativo de la seguridad entre el uso del automévil y
los medios de transporte ptblicos, sin embargo, la precepcién publica
estd a favor de que el automévil es mds seguro. Tal vez porque es mds
exitosa una noticia en la prensa de un asalto en un camién publico que
en un auto particular. Ahora bien, para cierto tipo de delitos como el
acoso sexual, el aislamiento que ofrece el viaje particular es, obviamen-
te, una ventaja.

El factor ideoldgico sobrepasa el asunto de la seguridad porque
el automovil se considera no sélo como muestra, sino también como
una herramienta de cambio de nivel social (Gorz, 1973). Ademds, un
asunto que poco se toma en cuenta cuando se comparan otros medios
de transporte con el automdvil, pero que es esencial, es el confort que
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éste ofrece al asegurar un asiento cémodo, aparte de otros detalles. Es
decir que, al final de cuentas, al nivel de un materialismo individual, el
automovil siempre tiene una ventaja y, al contrario, al nivel de un ma-
terialismo colectivo, los medios de transporte colectivo. Esta disputa
ideolégica de lo individual y lo colectivo tiene también sus necesidades
politicas.

Dos CAMINOS DISTINTOS, AUNQUE AMBOS “SOSTENIBLES

Si el Decreto de la Secretaria de Movilidad de la cdmx para un pre-
supuesto a favor de los medios de transporte colectivo (Ballesteros
y Dworak, 2015) no es populista, seguramente serd un gran desafio
contra el régimen del paradigma de la automovilidad. Sin embargo,
como ya se menciond, las politicas de movilidad sostenible no van y
no pueden cambiar el mundo, sino pueden sélo aplicarse dentro de los
principios dominantes de nuestra sociedad. Es decir que un mundo
con menos automdviles, seguird siendo un mundo de injusticia social.
En seguida se intenta demostrar cudl podria ser un camino distinto de
politicas de movilidad sostenible, no obstante, su aplicacién necesita-
rfa una distinta politica social no compatible con el neoliberalismo.

Si resumimos el problema que tiene que resolver la movilidad
sostenible, dirfamos que existen dos tipos distintos de automovilidad:
por un lado, la de los hogares de ingresos medios y altos ubicados en
las centralidades de la ciudad, que se caracteriza por la adquisicién de
mds vehiculos a un ritmo mds alto de crecimiento de adquisicién per
cdpita y mayor uso por vehiculo, pero de una poblacién menor. Este
caso es menos dependiente del costo de la automovilidad y requiere
alternativas de alta calidad. Por otro lado, la creciente automovilidad,
con menor ritmo, de una poblacién mayor, de ingresos menores y de
distancias de viajes mayores hacia la periferia. Esta tltima estd expuesta
mucho mds al costo de la automovilidad.

La primera posibilidad para la reduccién del uso del automévil
es responder de forma distinta a cada caso, es decir, aumentar drdsti-
camente el costo de la automovilidad para reducir la automovilidad
popular, sobre todo en el centro de la ciudad, con parquimetros (Eco-
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parc) y peajes (segundo piso del Periférico). En este caso, el reto po-
litico para la movilidad popular serd la inmovilidad y, con respecto a
eso, el aumento de la capacidad de los medios de transporte colectivo
(por ejemplo, autobuses baratos para sustituir las combis) para la mo-
vilidad productivamente “necesaria’. Obviamente, tanto el tiempo de
los viajes como su calidad es un factor indiferente dada la politica de
desarrollo econémico de bajo costo vy, al final, de baja productividad.
Con la automovilidad popular reducida, la automovilidad élite tiene
mucho mds espacio urbano para respirar, sin embargo, el problema
seguird existiendo por la magnitud de la poblacién y, sobre todo, en las
centralidades urbanas donde se concentra este tipo de movilidad. Por
lo tanto, se pueden desarrollar alternativas con una geografia concreta
de mayor calidad, pero también con una légica segregativa, ahora en-
tre las clases medias y las clases altas que nunca dejardn su privacidad.
En este tipo de alternativas pueden considerarse la red de Ecobici o
también medios de distinto costo por su localizacién, como el recien-
te caso de autobuses que circulan por el Periférico con el doble de la
tarifa del Metro (10 pesos) y, aparentemente, la linea 7 de Metrobds.
Como ya hemos visto, este caso se parece al de las politicas aplicadas
en la zmvm. Sin embargo, el ritmo de estas aplicaciones no llega a los
resultados requeridos.

La segunda posibilidad es enfrentar el problema de forma iguali-
taria, es decir, reducir drésticamente el espacio del automévil y aumen-
tar el espacio de los medios colectivos (asi, el automévil serd para toda
la poblacién un medio que sufrird ain mds por congestién, convirtién-
dose en un medio de “segunda clase”), por ejemplo, con carriles exclu-
sivos para los medios de transporte publico en todas las vialidades y
dos carriles o mds en las vialidades primarias (también podria aplicarse
una decimotercera linea del Metro con la infraestructura ya existente
del segundo piso del Periférico). Ademds, la administracién publica
(sin estatizacion), con la ayuda de las nuevas tecnologias, serd necesaria
para un funcionamiento racional y mds econémico que gradualmente
puede mejorar la calidad de los vehiculos y del viaje. Al final, en este
caso tenemos que considerar que serd una estrategia politica de menor
costo para la sociedad en su conjunto, lo que ademds aumentard la
productividad de la economia de la ciudad.
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Ahora bien, se puede argumentar que la aplicacién del brt es una
politica alineada al marco anterior, también de bajo ritmo como las
demis politicas aplicadas. Sin embargo, la expansion futura mostrard
si el caso del Metrobus era una politica barata para ordenar y reducir
la molestia de la movilidad popular en la ciudad de consumo del cen-
tro, linda por afuera y barata por dentro, y si el caso de Mexibus era
una aplicacién de casi brt que sirvié como ataque a los intereses de los
camioneros en el Estado de México para bajar el costo de la movilidad
popular y reducir atin mds el costo del trabajo.

Segiin el contexto politico e ideoldgico hoy en dia, es mds ficil
caracterizar como radicalista la segunda posibilidad, sin embargo, si se
consideran razones de igualdad social, la primera solucién es profun-
damente radical. Como epilogo cabe citar la respuesta de un entrevis-
tado por un periddico, a la pregunta de por qué “los ricos se niegan a
usar el Metro de la Ciudad de México”: “Me da miedo, y no sélo por
cuestiones de robo, también por la gente que lo usa” (Gorbea, 1 de

abril de 2016).
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DESCONGESTION DE LA CIUDAD DE MEXICO

Xavier Trevisio Theesz

RESUMEN

Este trabajo propone un plan de accién para reducir los efectos am-
bientales y sociales de las actividades de transporte que se realizan en
la Ciudad de México, con el fin de cubrir las necesidades de movili-
dad de los ciudadanos. Bajo la premisa de la emergencia de un nuevo
paradigma de movilidad urbana y con base en indicadores cualitati-
vos, se plantean escenarios de oferta estimados desde una perspectiva
de derechos humanos. Con la evaluacién del impacto de las medidas
se genera una priorizacién inicial de acciones para implementar en la

Ciudad de México.

Los LIMITES DEL PARADIGMA ACTUAL

Actualmente, estd documentado el paradigma urbano con el que se dis-
paré el crecimiento de la Ciudad de México a partir de los afios cuarenta
(Hiernaux, 1989). Se podria resumir en una explosiva mezcla de planea-
ci6n oficial que se basé en la divisién de usos del suelo y movilidad en
automovil particular, junto con una urbanizacion informal del suelo de
propiedad federal, ejidal y comunal, alimentado por un fuerte crecimien-
to demogréfico y el consiguiente proceso de concentracion industrial
(Garza, 1985). La apuesta de combinar las calzadas y avenidas radiales
(como Zaragoza, Tlalpan, Insurgentes y Camarones) y las vias rdpidas de
circunvalacién (como Circuito Interior y Periférico) con una red reticu-
lar de ejes viales desarrollada a partir de los setenta para la movilidad en
automovil, permitirfan, junto con un aumento de la motorizacién, un
crecimiento del uso del automévil particular. Entre 1996 y 2006 el uso
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Figura 1. Motorizacién en la Zona Metropolitana del Valle de México.

del automdvil pasé de 21% a 29% de los viajes,! acompanado de una
fuerte motorizacién que pasé de 2 millones a 4.5 millones de vehiculos
en la Ciudad de México (Distrito Federal) de 1994 a 2014.2

Este crecimiento vino acompanado de costos sociales y ambien-
tales cada vez mds altos. Los costos de las externalidades de la movili-
dad actual alcanzaban en 2012, 4.8% del pib, unos 121 930 millones
de pesos anualmente, de los cuales, 82 163 millones correspondian a
tiempo perdido en congestién, 21 114 millones a emisiones y 10 332
millones a accidentes de trdnsito (Medina, 2012). Sin embargo, otros
costos como el financiero de inversién, mantenimiento y subsidio a
la operacién, el ruido, el costo en salud de la movilidad sedentaria, el
costo de generar barreras urbanas y la devaluacién del valor del suelo
han sido usados en otros paises (Litman, 2016b; Gibson, 2014).

Reducir estos costos sociales es prioritario y de interés publico
porque ademds se trata, en general, de un costo regresivo que incide en
los sectores de menor ingreso (Géssling, 2016), en especial si también
se toman en cuenta los subsidios energéticos vinculados con el trans-

' Los datos de las matrices de encuestas origen-destino de ambos afnos no son
necesariamente comparables, y las fuentes, sobre todo de 1996, generan dudas
acerca de la metodologia usada.

2 Si bien la fuente es INEGI, estos datos deben tomarse con cuidado: a partir de
2010 se comenzé con el conteo de vehiculos registrados en el Estado de México, y
no se contaron los vehiculos registrados en otras entidades, por ventajas tributarias.
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porte (Scott, 2011). Las evidencias de este alto e inequitativo costo so-
cial y ambiental para el pais son limitadas todavia en comparacién con
otros paises, pero ya constituyen un sélido argumento dificil de omitir.

Al menos en el discurso, las cosas van cambiando. El Plan Nacional
de Desarrollo 2013-2018 y el Programa Nacional de Desarrollo Urbano
2014-2018, principales instrumentos nacionales de planeacién, incor-
poraronn ya la movilidad sustentable como eje estratégico, proponien-
doen limitar el crecimiento horizontal de las ciudades y le apuestan apos-
tdandole al transporte piblico y a la movilidad no motorizada (Secretarfa
de Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano [SEDATU], s.f.).

Sin embargo, estas estrategias no han sido reflejadas y el balance
no ha sido tan positivo en los instrumentos de planeacién mds espe-
cificos, en especial, los vinculados con el ¢jercicio presupuestal. Ni el
Programa Nacional de Infraestructura 2014-2018 ni los Presupuestos
de Egresos reflejaron los lineamientos establecidos en los instrumentos
generales de planeacién. Las pequenas victorias como el establecimien-
to del Programa Nacional de Promocién del Transporte Masivo o la
regulacién y planeacién de movilidad en algunas ciudades del pais, en
especifico en la Ciudad de México, contrasta con la inercia que han
tenido la inversién y las politicas pablicas.

Entre 2011 y 2015 el monto total destinado a la movilidad urba-
na a través de fondos federalizados® se ha mantenido estable, en pro-
medio, como porcentaje del gasto general de los fondos que se utilizan,
pero en términos generales ha habido un descenso relativo en el monto
total, que acompana una contraccién del presupuesto en estos anos.

3 El gasto federalizado o descentralizado se integra por los recursos que el Go-
bierno Federal transfiere a los estados y municipios a través de las participaciones
y aportaciones federales, constituidos por los Ramos 23, 28 y 33, convenios de
descentralizacién y reasignacién y proteccién social en salud (Centro de Estudios
de las Finanzas Puablicas [CEFP], 2016). Para evaluar el gasto en movilidad es
necesario tener acceso a las cuentas publicas de todos los estados, pero una aproxi-
macién puede ser el gasto de inversidn del gasto federalizado, ya que la Secretaria
de Hacienda y Crédito Publico da seguimiento y genera informacién sobre su
ejercicio. En este caso, se omite el gasto no programable previsto en el Ramo 28,
los convenios de descentralizacién y reasignacion, y los recursos vinculados con
educacién y salud (Leal, Orizaga y Trevifio, 2016).
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Cuadro 1. Porcentaje de inversién de fondos federales por tipo de gasto en
movilidad.

AU! Pv2 TP3 PE*4 CP> Jrzl TP+PE+CP

general
1028.11% M 11.49% | 100.00% IIINI5186%
1 45.36% | 37.42% [ 11.71% | 100.00% NI722%
1043179% INB776% M 13.73% | 100.00% [NISHE5%
100.00% [HININ.06%

36103% | 7.69% | 4.14% 100.00% IENIBB5%
ezl 51.90%  33.10% 10.51%  3.96%  0.53%  100.00%
general
Total generado

Autoincorporacién vial, estacionamiento, carretera, puente, autopista, via-
lidad, desnivel.

Pavimento, asfalto, pavimento hidrdulico.

Linea, estacién, movilidad urbana, parabuses, transporte ptblico, trenes.
Guarniciones y banquetas, andadores, senderos peatonales, puentes peato-
nales, banquetas, camellones, bardas.

Ciclovia, ciclopista, bicicletas.

Sin embargo, el comportamiento de la inversién en movilidad urbana
sustentable (transporte pabico, movilidad peatonal y movilidad en bi-
cicleta), a lo largo de los anos, ha sido sistemdticamente descendente,
comparada con los montos para infraestructura vial y pavimentacién,
que han mantenido mucho mds su nivel de gasto.

Las fallas en el modelo de planeacién y en los mecanismos de
evaluacién de proyectos generan que las decisiones sobre inversién y
proyectos no se basen en los instrumentos previstos en la ley, en los
procedimientos innovadores (como los Programas Integrales de Movi-
lidad Urbana Sustentable [PIMUS] consignados en los procedimientos
de evaluacién del Programa de Apoyo Federal al Transporte Masivo
[PROTRAM]), ni en los Andlisis Costo Beneficio (ACB), sino en cri-
terios discrecionales sujetos a decisiones en los que no rige el interés
publico (Trevino, Orozco y Garduno, 2012). De hecho, las decisiones
se toman antes y los instrumentos de planeacién y control (como el
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acb o la evaluacién de impacto ambiental) justifican o, en todo caso,
mitigan o compensan el impacto. Un ejemplo genérico: cuando un
promotor privado empuja un proyecto, incluye, por un lado, el mo-
delo de negocio propuesto analizado por su equipo financiero y, por
otro, el proyecto ejecutivo lo mds completo posible. Estos dos valiosos
insumos son muy atractivos para los funcionarios porque permiten
echar a andar muy rdpido los proyectos, por lo que se forman primero
en la fila de acceso a fondos presupuestales, pero al carecer de la capa-
cidad técnica y financiera para revisar estas propuestas, el riesgo de ale-
jamiento del proyecto del interés publico resulta alto. La existencia de
un Unico oferente y las condiciones de los contratos son dos elementos
que reducen el impacto de la inversién publica y transfieren costos al
pais (Campos, 2016), y afectan la calidad, cobertura y accesibilidad de
la movilidad urbana.

Si a la ineficiencia de la inversién actual se agrega la reduccion en
términos reales de la inversién publica, se comprende mucho mejor la
responsabilidad de la gestién publica no sélo en el bajo crecimiento de
la economia nacional y urbana, también en la falta de cumplimiento
de indicadores de calidad de vida para los ciudadanos que asumen cos-
tos cada vez mds altos en tiempos de recorrido y en transporte. A pesar
de eso, hay un proceso novedoso de participacién civil y recambio
generacional en los especialistas que permite generar avances impor-
tantes en la conceptualizacién de la movilidad urbana y el disefio e im-
plementacién de proyectos innovadores (Ballesteros y Dworak, 2015).

Es importante remarcar que este proceso también tiene inercias
sociales, poco o mal documentadas, que vale la pena retomar como eje
de anlisis. La reaccién social y vecinal contra proyectos y programas
de movilidad urbana sustentable es algo bastante normal y que puede
generar luz en los obstdculos para una politica a gran escala de trans-
porte publico y no motorizado, y sus causas. Los proyectos de ciclovias
o Metrobus, parquimetros, fotomultas, el Programa Hoy No Circula,
la eliminacién del subsidio a la gasolina o la elevacién de la tarifa del
Metro son dignos de andlisis. Los costos sociales de la movilidad mal
gestionada son mucho menos visibles que los costos privados de la
gestion publica de movilidad sustentable.
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LA NUEVA VISION SOBRE LA MOVILIDAD URBANA

Es dificil hablar de un nuevo paradigma cuando tan poco tiempo ha
pasado desde la consolidaciéon del modelo vigente. La ciudad del auto-
movil se configurd en los afios cuarenta, pero a partir de los noventa,
comenzé a entrar en crisis en el momento en que los impactos en la
calidad del aire y la congestion visibilizaron el factor de transferencia
de costos y generaron un entendimiento sélido del problema (Molina
y Molina, 2001). En los anos siguientes, esto se complementd con un
proceso global de rediseno de la movilidad urbana y la emergencia de
nuevos actores privados con cambios locales en la gestién publica.

Este proceso de reinterpretacién de la movilidad urbana adn se
define en el mundo, pero incluye ciertos aspectos clave que pueden ser
planteados de manera separada. Se propone explicar este cambio por
medio de los siguientes elementos:

1. Las calles tienen un valor de flujo, pero también de comercio,
servicios, ocio, identidad. A partir de los setenta, emergié un mo-
vimiento para reconocer estos valiosos usos (Appleyard, 1980;
Jacobs, 2011). Estos valores se han retomado poco a poco para
generar criterios que complementan y complejizan el modelo de
nivel de servicio vehicular desarrollado en el Manual de capaci-
dad de autopistas® (Roess, 1984). Los esfuerzos para medir valores
complementarios de las calles se estin dando en el mundo, toda-
via en etapas tempranas de maduracién.

2. Caminar es el principal y mds importante modo de movilidad.
Resulta sorprendente que, hasta apenas 10 o 15 aflos, caminar no
fuera tomado como un modo de movilidad digno de considerar
en los diagndsticos e instrumentos de planeacién.’ Si bien la Ame-

* La segunda versién del Highway Capacity Manual en 1965 fue la que definié
por primera vez, de manera formal, el nivel de servicio (level of service).

° La Encuesta Origen Destino aplicada en la Zona Metropolitana de la Ciudad
de México en 2006 omiti6 la opcidn “caminar” entre las respuestas posibles para
responder el modo de transporte, aunque en 2017 se elaboré una nueva que si
previé la movilidad a pie.
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rican Association of State Highway and Transportation Officials
(AASHTO) en Estados Unidos desarroll6 una metodologia de ni-
vel de servicio peatonal, hay todavia mucho que hacer. En espe-
cial, vale la pena afinar metodologias de medicién de movilidad
mis alld de las encuestas, mediante tecnologia basada en teléfonos
celulares y GPS.

La responsabilidad en la reduccién de muertos y heridos por cho-
ques y atropellamientos no es de peatones, ciclistas o las victimas
en general. Este principio deriva de aquél sélidamente establecido
de que el interés publico debe controlar al que genera el riesgo v,
por lo tanto, transfiere costos a la sociedad, no a quien los sufre;
esto permitird que los conductores no puedan transferir gratuita-
mente el riesgo a los demds y reducir asi los muertos y heridos en
el trdnsito (Adams, 2010). Poco a poco se deja atrds el paradigma
anterior donde el automdvil tenia la preferencia y los demds eran
intrusos (Norton, 2011).

Los sistemas de transporte se construyen desde el usuario hacia
afuera, no al revés. Este enfoque parte del principio de que el
usuario es primero, un principio al que no se atenfan los disena-
dores de sistemas de transporte o calles, sino que seguian la 16gica
que la propia infraestructura y los vehiculos imponfan. Disenar
hacia el usuario implica dimensionar adecuadamente los sistemas,
aun cuando no se adapten a modelos existentes 0 no cumplan
estdndares operacionales (incluso estéticos) aceptados (Mitchell,
Claris y Edge, 2010).

El mantenimiento y la operacién son igual o mds importantes que
la inversién inicial. Al estar los sistemas cada vez mds enfocados al
usuario, la operacién adquiere un peso cada vez mayor frente a la
inversion en infraestructura. Andlisis costo-beneficio indican que
la gestién de la infraestructura existente puede generar beneficios
muy altos por si misma.

Los viajes son “puerta a puerta’. La movilidad es multimodal,
compleja e interdependiente. La emergencia de métodos de me-
dicién precisos (mediante el uso, por ejemplo, de encuestas mds
detalladas, conteos a nivel de calle, GPS o datos de celular) ha
permitido develar que la movilidad cotidiana es mucho mds com-
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pleja que sélo viajes de un modo y cuyo motivo sean la escuela o el
trabajo, sobre todo que es interdependiente, en el sentido de que
la movilidad de algunos (por ejemplo, nifios o adultos mayores)
estd ligada a la de los demds (padres o hijos) (Jirén, 2009).

7. Se reducen los costos externalizados como politica de equidad,
sustentabilidad y competitividad. El reconocimiento progresivo y
la medicién de los costos transferidos a la sociedad han generado
cada vez mds un entendimiento de que el control publico sobre
las actividades privadas puede cambiar las conductas para aumen-
tar el beneficio colectivo. El proceso de reconocimiento de éstos
es lento, pero cada vez el entramado regulatorio es mds estricto
y va eliminando progresivamente las barreras politicas y sociales
obligatorias.

8. La mezcla y lo imprevisto genera mayor valor que lo segregado
y previsible. La mezcla de usos del suelo genera beneficios en la
valorizacién del suelo y la reduccién de viajes (Litman, 2016a). El
diseno de espacios viales de manera compartida entre peatones,
ciclistas, autobuses y/o vehiculos motorizados particulares puede
también generar sinergias importantes en seguridad vial y uso co-
mercial o proteccién patrimonial, en especial, en los centros de las
ciudades.

9. El enfoque de la movilidad como servicio es un concepto nuevo
que plantea que los servicios de transporte se deben integrar de
manera que se puedan ofrecer servicios de movilidad lo mds ajus-
tados a la demanda de los usuarios, sin que ellos estén obligados a
transaccionar con cada uno de los servicios por separado (Heikkila,

2014).

PRIORIDADES: UN ENFOQUE DE DERECHOS

El principio de equidad en el acceso efectivo a un sistema de movilidad
de calidad debe ser guia para que las politicas de inversion y operacién
garanticen la cobertura y calidad, en especifico, para sectores de ingre-
sos medios y bajos, asi como para la poblacién vulnerable o con algu-
na discapacidad, y que, ademds, las tarifas garanticen la progresividad
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mediante justificaciones técnicas sdlidas. Por si mismo, el uso del au-
tomoévil particular no tiene que ser progresivo, pero la compensaciéon
econémica y ambiental debe garantizar que la politica de movilidad si
lo sea.

El enfoque de derechos es una herramienta imprescindible para
vincular decisiones de politica publica con principios generales. En
2012, la Comisién de Derechos Humanos del Distrito Federal (CDH-
DF) y el Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo (ITDP)
hicieron el primer acercamiento a un derecho a la movilidad con la
propuesta de lo siguiente:

el derecho de toda persona y de la colectividad a disponer de un sistema
integral de movilidad de calidad y aceptable, suficiente y accesible que,
en condiciones de igualdad y sostenibilidad, permita el efectivo despla-
zamiento de todas las personas en un territorio para la satisfaccién de sus
necesidades y pleno desarrollo (CDHDF e ITDP, 2012).

El reconocimiento de este derecho conlleva necesariamente, ade-
mds, la obligaciéon de generar garantias para su cumplimiento a través
de mecanismos e instrumentos que, por lo tanto, deben preverse en la
ley. En 2014 este derecho se introdujo en la Ley de Movilidad de la
Ciudad (Trevifio, 2014; Ballesteros y Dworak, 2015) y, en 2017, en la
reciente Constitucién Politica de la Ciudad de México (2017).

A pesar de estos reconocimientos legales, es todavia poco intuitivo
reconocer que las personas sean titulares de un derecho legitimo y co-
lectivo como este. Por ejemplo, durante décadas, el transporte publico
no ha sido considerado un servicio publico, sino una accién privada
(bajo una laxa regulacién y vigilancia) que cubre una demanda social, y
la movilidad no motorizada ha sido gestionada como si fuera una con-
secuencia inevitable, pero no deseada (Davis, 1999). Esto gener6 un
inmenso costo social acumulado que todavia hoy apila una deuda con
los usuarios del transporte. El reconocimiento de un nuevo derecho
debe, por lo tanto, traducirse en el compromiso por parte del Estado
de garantizarlo por medio de una infraestructura vial y sistemas de
transporte de calidad accesibles para todas las personas. El transporte
publico y la movilidad no motorizada son servicios puablicos que los
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gobiernos estdn obligados a proveer a los ciudadanos de manera acce-
sible y con calidad.

Otra consecuencia de definir la movilidad como un derecho es
reconocer la utilidad social de transportarse, no s6lo como un requisito
del proceso econémico, sino como un elemento de interés publico que
permite acceder a bienes, servicios, empleo y al contacto social, es decir,
como un vehiculo para el cumplimiento de otros derechos. Ademds,
establecer que el ¢jercicio pleno del derecho requiere que la movilidad
sea adecuada, implica necesariamente que debe haber una garantia en
los viajes “puerta a puerta’, es decir, desde el origen hasta el destino,
no sélo en tramos, como generalmente se miden los niveles de servicio
por parte del operador de ese tramo. Los sistemas de gestién de viali-
dades, del trdnsito y del transporte puablico se centran generalmente en
indicadores internos de eficiencia, en el mejor de los casos, o en crite-
rios politicos o de corrupcién en los peores escenarios. Mover la inercia
institucional, presupuestal y operativa hacia politicas que busquen el
ejercicio del derecho por parte de los ciudadanos es una tarea dificil
porque romper inercias requiere energia social y politica que no es facil
aglutinar, lo que hace inevitable que se deba prever un proceso lento y
sostenido.

Aterrizar un derecho es fijar metas y objetivos. Pero antes de
eso, se requiere definir el alcance preciso de este derecho. Atenién-
donos a la definicién de la CDHDF, la movilidad es un derecho eco-
némico, social y cultural, por lo que requiere cumplir con algunas
caracteristicas: disponibilidad, accesibilidad y calidad, como en otros
derechos de salud, educacién o medio ambiente (Instituto Interame-
ricano de Derechos Humanos [iidh], 2011). Son estas caracteristicas
las que debe cumplir una estrategia de movilidad exitosa que tome
en cuenta la calidad de vida de los ciudadanos y el ejercicio de sus
derechos.

La primera caracteristica, la disponibilidad, se define como
la existencia, en cantidad suficiente para todas las personas, de ser-
vicios, instalaciones, mecanismos, procedimientos o cualquier otro
medio por el cual se ¢jecuta un derecho, y respecto a la movilidad
implica que haya a disposicién de todas las personas una diversi-
dad de modalidades de transporte, de infraestructura vial, de apoyo
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y de espacios publicos para una efectiva realizacién de movimientos
en el territorio (cdhdf e itdp, 2012). La red vial pavimentada es, sin
duda, muy completa y abarca una gran porcién del drea metropoli-
tana, complementada por una red de banquetas también amplia.
Ademds, se ha construido, poco a poco, desde los anos sesenta, una
red troncal de Metro, Metrobus, tren ligero y trolebis que permi-
te una cobertura amplia de la ciudad, ademds del servicio de trans-
porte de microbuses y autobuses concesionado que hace funcional a
la red.

El segundo elemento clave es la accesibilidad, que requiere que
el sistema de movilidad esté al alcance de todas las personas, sin dis-
criminacién alguna. Los sistemas de transportes publicos deben ser
accesibles, a precio razonable y adecuados a las diferentes necesidades
ambientales y sociales (de género, edad y discapacidad) (Carta Mun-
dial por el Derecho a la Ciudad, articulo XIII, afo). El aspecto de la
accesibilidad tiene tres dimensiones (CDHDF e ITDP, 2012):

1. Accesibilidad fisica. El sistema de movilidad debe estar al alcance
fisico de todas las personas, es decir, a una distancia geografica
razonable para la satisfaccién de sus necesidades bdsicas.

2. Accesibilidad econémica (asequibilidad). Significa una proteccién
ante la eventual carga desproporcionada que podria implicar la
realizacién de algin derecho: los costos asociados con el dere-
cho a la movilidad no deben comprometer el ejercicio de otros
derechos.

3. No discriminacién. Las calles y los sistemas de movilidad deben
ser totalmente accesibles para personas con discapacidad motriz,
sensorial o cognitiva, las 24 horas, es decir, que toda persona pue-
da ejercer su derecho a cualquier hora.

Finalmente, la calidad, el tercer elemento, tiene como fina-
lidad asegurar que los medios y contenidos por los cuales se mate-
rializa un derecho tengan los requerimientos y propiedades acep-
tables para cumplir con esa funcién (Vizquez y Serrano, 2013); es
también el que mds quedamos a deber como ciudad. Tiempos de
viaje, fiabilidad, comodidad, seguridad y sustentabilidad son los cin-
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co elementos de calidad que debe cumplir el sistema de movilidad
urbana.®

INDICADORES CLAVE

La falta de indicadores de desempefio de las politicas publicas es una
de las barreras para la implementacién de una planeacién estratégica
exitosa en muchos rubros. Por ello resulta tan importante proponer
una bateria adecuada de indicadores y metas, acorde a lo que la Orga-
nizacién de las Naciones Unidas (ONU, 2015) estd haciendo respecto
de la agenda del desarrollo sostenible. Si bien el avance de la planea-
cién estratégica en el pais es lento, con buenas pricticas, como los
presupuestos por resultados, es posible vincular metas con recursos y
objetivos con instrumentos. Si se vincula, ademds, con el enfoque de
derechos, estos indicadores deben derivar directamente de los elemen-
tos que constituyen el derecho a la movilidad. Un set de indicadores
parecido lo tienen Audenhove y Korniichuk (2014):

1. Reducir las externalidades de la movilidad es un indicador clave
de desempefio, pero también pueden ser factores de calidad (se-
guridad y sustentabilidad). El impacto ambiental consistente en
las emisiones de CO,, NOx y PM10, y el impacto social represen-
tado por los muertos y heridos derivados de choques y atropella-
mientos son dos grupos de indicadores clave. Es necesario estable-
cer metas para disminuir ambos elementos de impacto negativo.
Si bien respecto del cambio climdtico y la contaminacién local las
metas estdn vinculadas con limites aceptables (los 2 grados centi-
grados de elevacion de la temperatura global para el primer caso
(Intergovernmental Panel on Climate Change [IPCC], s.f.; Diario
Oficial de la Federacion [DOF], 2014), y los limites recomendados
de concentracién de contaminantes para el segundo caso),’” res-

¢ Establecidos con base en indicadores generales previstos en la bibliografia.

7 Las NOM de salud prevén limites permisibles de emisiones contaminantes (Se-
cretarfa del Medio Ambiente de la Ciudad de México [SEDEMA], s.f.).
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pecto de los accidentes de trdnsito, lo tolerable es cero (Whitelegg
y Hagq, 2000).

En relacién con la disponibilidad, si bien las metas estdn vincula-
das a la longitud de las redes, un indicador mucho mds poderoso
en términos de derechos es el del porcentaje de poblacién que
vive cerca de una red (cobertura). Para la red peatonal y la red vial
secundaria se espera que se reconozca cobertura cuando exista en
la propia calle de cada ciudadano. No pasa necesariamente lo mis-
mo con otros modos de movilidad. Se puede considerar la meta
de ampliar la cobertura de la red troncal de transporte masivo e
infraestructura ciclista de manera que cada ciudadano viva de 500
a 800 metros de una estacién y a 500 metros de una ciclovia.

La accesibilidad fisica es un elemento que garantiza el ejercicio del
derecho a la movilidad, por lo que deberdn establecerse indicado-
res vinculados con este elemento. El criterio de disefio universal
debe aplicarse a todos los sistemas de movilidad desde el mismo
diseno inicial, por lo que la meta es que todos los sistemas sean
completamente accesibles.

Para que el sistema de movilidad sea accesible, debe también per-
mitir que el costo no sea impedimento para su uso, por lo que un
esquema tarifario y una distribucién de subsidios adecuados de-
ben cumplir con metas méximas de gasto familiar en transporte.
Este indicador estd en construccién.

Establecer metas de reduccién de tiempos de recorrido implica
necesariamente priorizar el transporte puiblico en las vialidades y
asignarle recursos suficientes para una operacién y mantenimien-
to 6ptimos, a diferencia del modelo actual de aumentar flujos ve-
hiculares que genera, a través del tréfico inducido, velocidades de
operacién cada vez mds bajas. Tener en mente que los viajes son
“puerta a puerta’ exige que todos los tramos, transbordos y espe-
ras entren en el conteo total, no sélo la velocidad del transporte.
La fiabilidad y comodidad exigen que la operacién y la infraes-
tructura estén permanentemente bien mantenidas y con sistemas
eficientes de gestién de la informacién. Calles en 6ptimo estado,
incluidos el “primero y ultimo kilémetro”, bajos indices de satu-
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racién e informacién accesible para todos los modos permitirdn
garantizar comodidad y fiabilidad (Litman, 2008). La comodidad
puede tener muchos elementos de valoracién, por lo que requiere
un enfoque mds integral que los demds indicadores.®

ESTRATEGIAS DE CUMPLIMIENTO DE METAS

Un plan efectivo de cumplimiento de metas de movilidad debe enfo-
carse integralmente tanto en las necesidades de movilidad de los ciu-
dadanos como en las soluciones provistas para ello. El tamafio del reto
exige una nueva 6ptica del problema: la demanda de viajes es com-
pleja, interdependiente, y éstos son “puerta a puerta’, por lo que las
opciones de intervencién deben ser integrales e interconectadas. Las
medidas deben dirigirse entonces tanto a la oferta como a la demanda,
incluir medidas de infraestructura y de operacion, y soluciones tanto
privadas como publicas.

Una estrategia general dirigida a cumplir con los objetivos de mo-
vilidad de la ciudad debe estar coordinada entre las distintas secretarias
y los sectores que conforman el Gobierno de la Ciudad de México.
Hoy las atribuciones de distintas entidades se complementan para ges-
tionar la movilidad en la ciudad, por lo que la coordinacién efectiva es
clave para el éxito de un plan de movilidad que reduzca los altos costos
de la congestién y el uso excesivo de vehiculos automotores.

El riesgo mds importante de enfocar un plan estratégico sélo de
manera sectorial es que no se comprenda el alcance de las medidas en
términos de derechos, y se reduzca a restricciones con un alto compo-
nente arbitrario. Incluso cuando los proyectos sectoriales son exitosos
en términos de desempefio, la falta de una perspectiva integral los li-

# La norma europea EN-UNE 13816 establece criterios de calidad para el trans-
porte publico, es una buena referencia para los criterios a establecer en México.
Dispone la calidad del servicio como el servicio ofertado, la accesibilidad, la in-
formacidn, el tiempo, la atencidn al cliente, el confort, la seguridad y el impacto
ambiental. En México, la que aplicaria serfa la ISO 9001, aunque sin detalles
sobre calidad del servicio de movilidad.
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mita en su crecimiento. Quizds el ejemplo mds claro es el del Progra-
ma de Verificacién Vehicular y el Hoy No Circula, exitoso relevante
programa ambiental de principios de la década de los noventa. Sin
duda, argumentos no faltan para explicar su éxito en la reduccién de
las emisiones, aun bajando continuamente los limites para contingen-
cias ambientales, sin embargo, en los momentos en que se pretendié
extender el programa, hubo un gran rechazo social por parte de ciuda-
danos que no vieron justificacién para esa ampliacién. El discurso que
el Gobierno de la Ciudad de México manejé fue totalmente sectorial
en salud y medio ambiente cuando uno de los grandes beneficios era
el relativo a la congestién y los tiempos de recorrido. La propia secre-
taria del Medio Ambiente defendié el enfoque sectorial y lo justificod
diciendo que “hemos reiterado desde un inicio que es un tema de salud
publica’los beneficios eran clarisimos en salud”.

Algo parecido pasé con dos programas que técnicamente no in-
volucraban movilidad o, en este caso, medio ambiente: el de parqui-
metros, bajo el manto del programa Ecoparq, y el de foromultas. El
primero, al haber “nacido” en la Secretara de Desarrollo Urbano y
Vivienda, se concentrd en los beneficios en espacio publico, pero no
en movilidad; el segundo se disend e implementé por parte de la Se-
cretarfa de Seguridad Publica como una estrategia de aplicaciéon del
Reglamento de Trdnsito. Ambos programas son necesarios y, de hecho,
han resultado exitosos, si bien con una evidente opacidad y discrecio-
nalidad. Sin embargo, la falta de vinculacién intersectorial ha impedi-
do comunicarlos como programas de movilidad y seguridad vial, con
lo cual los beneficios finales son reducidos en la percepcién publica,
sin que se pueda corregir la idea de que son programas exclusivamente
recaudatorios.

Un plan estratégico dirigido a garantizar el derecho a la movilidad
se debe enfocar en procurar aumentar disponibilidad, calidad y accesi-
bilidad de los sistemas de movilidad, mientras se reducen las externali-

? Transcripcién de conferencia de prensa, disponible en http://comunicacion.
cdmx.gob.mx/noticias/nota/nuestra-responsabilidad-es-la-proteccion-de-la-sa-
lud-de-los-24-millones-que-habitamos-la-zona-metropolitana-muller-gar-
cia-prensa
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dades generadas por el transito. Tiene que plantear medidas a corto y
mediano plazo para reducir los niveles de congestién y uso excesivo del
automovil en la ciudad desde una perspectiva integral de movilidad,
en la cual los beneficios econémicos, ambientales y de salud son com-
plementarios a las ganancias en movilidad de las personas. Este plan se
basa en buenas pricticas internacionales y la experiencia de gestién en
la Ciudad de México (Medina, 2012).

El plan tiene cinco estrategias complementarias e integrales en-
marcadas en otrastanto de oferta comoy demanda. La estrategia de
oferta se basa no sélo en la ampliacién de la capacidad (servicios o
infraestructura), sino también en un uso mds eficiente de lo que se tie-
ne. Por otro lado, las estrategias de demanda son relativamente nuevas
en el mundo y responden a la idea de que la demanda puede cambiar
y ajustar los sistemas de movilidad por decisiones basadas en costos,
beneficios y preferencias, un proceso potenciado por la crisis fiscal de
los estados, la emergente conciencia ambiental y el entendimiento de
fenémenos como la demanda inducida (Enoch, 2012).

Entre las estrategias de oferta estd la provisién de servicios de
movilidad y, parcialmente, la operacién vial, mientras que en las de
demanda estd la movilidad inteligente, los atractores de viajes, los ve-
hiculos limpios y también, parcialmente, la misma operacién vial. La
incorporacién de estrategias de gestion de demanda llegé muy tarde a

Oferta

Servicios
de
movilidad

Movilidad Operacién

inteligente vial

Estrategia
integral

Atractores Vehiculos

de viaje limpios

Demanda

Figura 2. Estrategias de movilidad.
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la Ciudad de México, y hay un gran campo fértil no sélo para aplicar
lo que ha sido exitoso en otros paises, sino también para analizar, pro-

poner y pilotear soluciones todavia no probadas en el mundo.

1. Movilidad inteligente. La primera estrategia del plan se enfoca
en las personas y sus decisiones, las cuales son factores clave en la
demanda de movilidad. Estas decisiones requieren informacién
procesada y confiable de manera que puedan tomarse determi-
naciones racionales conforme a la matriz de preferencias de cada
grupo de personas. La cantidad de datos y la capacidad de pro-

cesamiento van creciendo exponencialmente, lo cual permitird

que las decisiones de personas y empresas estén mds basadas en
informacién y prondsticos en tiempo real (Rohr, Ecola, Zmud y
Dunk, 2016). Algunas de las acciones en esta estrategia son:

a) Journey planners'® mucho mds complejos y ricos de los que

b)

hoy existen, los cuales permitan tomar decisiones individuales
que se adapten a los requerimientos de los viajes. Conforme el
volumen de datos y los usuarios crecen, es mds factible tener a
mano informacién cada vez mds completa, por lo que aquello
que hoy funciona,' probablemente sea mejorado en muy poco
tiempo por actualizaciones o nuevos productos. El Gobierno
de la Ciudad de México ha publicado datos de transporte ma-
sivo y de bicicleta publica,'? pero necesita establecer una estra-
tegia de gestion y regulacién de datos publicos y privados para
permitir un ecosistema privado sélido con controles ptblicos.
Logistica de distribucién urbana de mercancias adaptada a la
realidad y a los requerimientos de la ciudad a través de aplicacio-
nes enfocadas al usuario de carga. Entender las necesidades de

' El journey planner ayuda a definir, entre dos puntos y con nodos intermedios, la
ruta mds ajustada a las preferencias de la persona (puede, por ejemplo, ser la més

corta, la mds barata, la mds rdpida).

" Google Maps, Citymapper, Moovit (multimodal) y Waze (motorizado) contro-
lan el mercado actualmente.

12 Véase Gobierno de la Ciudad de México (s.f.), aunque, por ejemplo, Cityma-
pper (s.f.) usa otras fuentes.
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la distribucién de mercancias (una excelente referencia son los
autores Lozano y Antin [2006]) permitird generar informacién,
regulacion, tarifas e incentivos que alineen los intereses privados
con los publicos. El uso de informacién debe impulsar platafor-
mas de gestién de las actividades de carga y descarga vinculadas
con la operacién de las calles y el control de externalidades."

2. Control vehicular. La tendencia de vehiculos cada vez mds limpios
en todo el mundo debe ir aparejada de una estrategia sélida y visi-
ble de control vehicular. El reto es doble: reflejar las externalidades
generadas por el vehiculo desde su compra, y permitir la opera-
tividad de mecanismos de control y reduccién del uso del auto-
movil a través de registros bajo control publico. La complejidad
de las diversas medidas existentes en distintos niveles de gobierno
requieren una atencién especial.

a) Etiquetado de eficiencia de vehiculos nuevos. Para que los
consumidores sean capaces de entender plenamente el alcance
de la compra de un vehiculo, se recomienda etiquetar los vehi-
culos en funcidn de la eficiencia y las emisiones contaminantes
que genera, idealmente en el ciclo de vida.'* Ademds, este eti-
quetado puede funcionar para operar programas de restriccio-
nes ambientales en zonas urbanas.”

b) Programa de Verificacién Vehicular. Se requiere su actuali-
zacién, homologacién y control operativo para garantizar su
éptimo funcionamiento, la revisién contractual de la parti-
cipacién de privados que permita reducir la corrupcién y la
aplicacién de indices de desempeno, en especial al extenderse
a otras zonas de la megal6polis (Centro Mario Molina, 2010).
Ademids, el programa se debe ampliar para revisar las condicio-
nes fisico-mecdnicas de los vehiculos (Vasconcellos, 2014). El
reto es también que estos procedimientos se hagan en todos los

'3 Un buen ejemplo es el llamado AreaDUM (s.f.) en Barcelona.

' Basados en la Directiva 1999/94/EC del Parlamento Europeo, los paises euro-
peos han incluido el etiquetado en vehiculos nuevos.

15 Alemania lo ha hecho durante afos. Recientemente, Espafa y Paris han obliga-
do a usar etiquetas con objetivos de control del uso vehicular, no sélo ambiental.
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estados del pais con reglas y procedimientos a nivel nacional.

c) Registro Nacional Vehicular. A fin de controlar y sancionar
efectivamente y propiciar la renovacién de los vehiculos de
todo el pais que circulen en las ciudades, se requiere el estable-
cimiento de un registro vehicular obligatorio.'®

d) Vehiculos y gasolinas mds eficientes. Es necesaria una actua-
lizacién continua de las normas de control de emisiones para
establecer limites mdximos permisibles mds estrictos y garan-
tizar la distribucién de combustibles limpios a través del cum-
plimiento de las normas oficiales, con el fin de impulsar la
modernizacién del sector transporte.

e) Impuestos verdes al automévil. Compensar las externalidades
de su uso a través de impuestos (Medina y Veloz, 2012) puede
reducir el uso del automévil, pero hay que tener cuidado por-
que puede generar consecuencias imprevistas si el balance de
incentivos y tarifas no es el adecuado. Este cobro puede ser por
distintos mecanismos como:

* Por kilémetro recorrido (Sorensen, Ecola y Wachs, 2012).

* Por combustible consumido."”

* Por tenencia o matricula.'

* Por compra, ademds del impuesto sobre automéviles nue-
vos 0 ISAN (Medina, Islas, Ferndndez y Mufoz, 2011).

f) Renovacién de flota publica. Los vehiculos de servicio pablico
de transporte, limpia, obras, servicios urbanos, tanto operados
directamente por el gobierno como los subcontratados, debe-
rdn mantener una flota con bajos niveles de emisiones.

3. Servicios de transporte. El componente de servicios de transporte
de la estrategia es clave porque cumple con el objetivo principal

de garantizar el derecho a la movilidad de todos los ciudadanos, y

16 El Registro Nacional Vehicular estd previsto en la ley vigente, pero no es opera-

ble por varias razones.

17 Actualmente, el que se cobra a través del impuesto especial sobre produccién y
servicios (IEPS) a la gasolina y a las emisiones de carbono.

'8 Experiencias muy interesantes son la de Israel y Dinamarca (Organizacién para
la Cooperacién y el Desarrollo Econémicos [OECD], 2016; Skou, 1994).
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legitima el resto de medidas de gestién de demanda y racionaliza-

cién del uso del automévil.

a) Transporte masivo. La prioridad debe ser ampliar la cober-
tura y calidad del transporte masivo, sobre todo a través de
la reconversién de corredores de alta demanda a un modelo
de operacién de recaudo centralizado, control publico y dere-
cho de via donde se requiera.” El reto es establecer una pla-
neacién conjunta de la red de transporte masivo y reducir la
posibilidad de que cada organismo defina sus prioridades de
inversion.

b) Transporte publico colectivo. La prioridad es mejorar la cali-
dad del servicio mediante el establecimiento de empresas ope-
radoras y de reglas para la renovacién de flota, el control de los
niveles de servicio y el recaudo. La elevacién del estdndar de
servicio, la inversion en infraestructura y el control publico del
recaudo aumentarian el costo operacional de cada viaje, por lo
que se requiere una estrategia tarifaria integral que evite que
los precios generalizados del transporte se eleven.

¢) Transporte on-demand. A mayor uso de modos compartidos,
mayor uso del transporte publico, menor tenencia de autos y
menor gasto en transporte [SUMC], 2016a, 2016b). La emer-
gencia de servicios on-demand mediante el uso de flota pro-
pia (shuttle, transporte de personal o escolar) o de terceros
(rideshare, carpool) ha generado la urgencia de regularlo y
promoverlo para homologar estdndares de servicio, seguridad
y control de operacién, y garantizar el uso adecuado de la in-
formacidn y los datos personales.

d) Transporte sin chofer. Potenciar los servicios puablicos y pri-
vados de vehiculos compartidos, tanto vehiculos automotores
(carshare), motocicletas, como bicicletas (bikeshare), para que
amplien cobertura y calidad del servicio garantizando el inte-
rés publico (SUMC, 2016a, 2016b).

4. Operacién vial. Las calles tienen una funcién clave como espacio

1 El Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo (ITDP, 2015) evalué
la demanda de corredores en la zona metropolitana del Valle de México.
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primordial para ejercer el derecho a la movilidad. La prioridad
debe recaer en la movilidad de personas en las vias primarias, y
la generacién de valor social, ambiental y econémico en las vias
secundarias. Esto debe convertirse en el establecimiento de niveles
de servicio multicriterio en las calles al considerar sus impactos
sociales, ambientales y financieros, en especifico, en los residentes
de las zonas, priorizando en las vias primarias niveles de servicios
basados en personas transportadas y no en vehiculos circulando.

a)

b)

c)

d)

Medidas de circulacién. Redisenar las vialidades primarias
para potenciar la movilidad de personas por medio de la im-
plementacién de carriles exclusivos para autobuses y bicicletas,
y garantia de movilidad peatonal de alta calidad en todas las
vias. La justificacién de las medidas técnicas deberd hacerse
en escenarios prospectivos que permitan prever las demandas
futuras adecuadamente. Pero, ademds, los vehiculos auténo-
mos van a generar impactos y fuertes necesidades de cambios
regulatorios (Fagnant y Kockelman, 2015; Litman, 2017).
Medidas de tarificacién vial. La tarificacién vial es un instru-
mento muy poderoso que permite reducir la demanda total
del uso del automévil particular, compensar las externalidades
de los que si lo usen y priorizar viajes mds valiosos. El compo-
nente de equidad debe garantizar progresividad en el conjunto
de la medida. Se debe considerar tanto la implementacién de
peajes en vias de acceso controlado como el establecimiento de
dreas de alta demanda sujetas a tarifas de congestién (Federal
Highway Administration [FHWA], 2010).

Medidas de restriccién vehicular. Se recomienda actualizar el
Programa Hoy No Circula con enfoques mds precisos en lo
referente a horarios, dreas de la ciudad, tipos de vehiculo o
tipo de actividad para sustentar las restricciones vehiculares. El
establecimiento de zonas de bajas emisiones es un instrumento
clave dirigido a dreas de alta demanda en las que la movili-
dad de carga es un actor muy importante, en particular, en la
distribucién de mercancias en el dltimo kilémetro (Herzog,
2011; AIRUSE, 2015).

Medidas de control de operacién vehicular. Las dos medidas més
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importantes a reforzar para la operacién de las vias son las deriva-
das de la gestién inteligente del sistema de semaforos y la aplica-
cién/sancién de las normas de circulacién previstas en el Regla-
mento de Trdnsito (especialmente el estacionamiento ilegal).

5. Actividades atractoras de viajes. La quinta estrategia se concentra
en las actividades comerciales y de servicios, que son los atractores
de viajes. Una préctica de promocién de la movilidad sustentable
desde estos atractores impactarfa de manera sélida en la demanda
de viajes y, especificamente, del uso del automévil particular.

a)

b)

d)

e)

Potencial y uso del suelo. Es imprescindible incluir medidas de
desarrollo orientado al transporte en los instrumentos de ges-
tién urbana. La actualizacién del pgdudf deberd establecer re-
glas més efectivas para elevar el potencial del suelo en dreas con
transporte masivo y flexibilizar los usos del suelo, garantizando
el estricto control de externalidades y de suficiencia de servicios.
Estacionamiento. Se necesita una sélida politica de control de
estacionamiento si se parte de la premisa de que es de los atrac-
tores mds importantes del uso del automévil en la ciudad. Se
eliminard el requerimiento minimo de estacionamiento para
obras nuevas y establecimientos mercantiles, sustituyéndolo
por limites mdximos de oferta de estacionamiento (Sanudo,
2014). Para el estacionamiento en via publica, se actualizard y
ampliard la cobertura de Ecoparq, con el fin de establecer estdn-
dares de gestién aplicables a toda la ciudad central. Se buscard
eliminar el control de precios de estacionamientos publicos.
Incentivos en empleos. Las empresas e instituciones publicas
que emplean personas para su operacién pueden generar in-
centivos positivos hacia la movilidad sustentable (como otorgar
la tarjeta de ciudad como prestacién o la instalaciéon de bicies-
tacionamientos o regaderas) y eliminar los incentivos negativos
(como los vales de gasolina o el estacionamiento gratuito).
Impacto de movilidad. El instrumento que evalta el impacto
de obras nuevas e impone medidas de mitigacién y compensa-
cién debe ser realineado para reducir la demanda de viajes de
sus ocupantes y visitantes (Trevifo y Ruiz, 2015).

Soluciones online. Las empresas e instituciones deben implemen-
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tar soluciones online para trdmites, pero también para teletrabajo
de sus empleados. El teletrabajo reduciria la demanda de viajes

entre 2.5% y 4% (Graizbord, Gonzélez y Gonzdlez, 2010).

CONCLUSIONES

Los limites del paradigma actual de movilidad son cada vez mis claros,
pero la emergencia de un nuevo modelo de movilidad estd sujeta a
muchas variables todavia, y requiere la construccién de un enfoque
socialmente legitimado y juridicamente sélido que permita procesar
los cambios tecnoldgicos y sociales que el mercado estd asimilando. El
enfoque de derechos es el mejor mecanismo para garantizar que, frente
a estos cambios, la regulacién y la gestién piblica estén ligados con
beneficios a los ciudadanos y el interés publico.

Es este enfoque el que permitiria que sea el derecho a la movili-
dad, junto con otros derechos reconocidos, el hilo conductor para la
definicién de una bateria de estrategias y su priorizacion en cuanto a
inversiones y regulacién. El enfoque tradicional sectorizado del trans-
porte, dividido en estrategias ambientales, de oferta de transporte, de
recaudacién o de trdnsito debe dejarse atrds y crear nuevas estrategias
integrales basadas en las sinergias que se generan entre los enfoques
sectoriales y, sobre todo, evaluar costos y beneficios de una manera
agregada. Una estrategia asi es posible y necesaria de implementar a
partir de este momento en la Ciudad de México.
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HipErrUMA: S1STEMA MULTIMODAL
DE INFORMACION AL VIAJERO

David Lépez, Angélica Lozano, Héctor Gonzilez,
Alejandro Guzmdn y Fernando Maldonacdo

INTRODUCCION

La concentracién de personas en ciudades crece anualmente, se estima
que en 2016, 53% de la poblacién mundial vivia en dreas urbanas (Banco
Mundial, 2016), esta cifra es ain mayor en México, segin conteos de
2010, 77.8% de la poblacién vivia en dreas urbanas (Inegi, 2010). Si la
tendencia sigue, las concentraciones aumentardn, lo que agravard proble-
mas de contaminacién y congestion. En la Cuidad de México se calcula
que 45.5% de las emisiones de gases efecto invernadero son provocadas
por el transporte (Secretaria del Medio Ambiente, 2012) y, segtin la Direc-
torate-General for Energy and Transport (2011),' para el ano 2050 habrd
mds de 3 billones de automéviles en el mundo, y en promedio un usuario
perderd 106 horas al ano en congestionamientos (Lerner, 2011), por lo
que el uso de energfas alternativas para el transporte no es la tnica prio-
ridad, es necesario también poner atencién en disminuir la congestion
urbana y modernizar las terminales multimodales. Dicha congestién causa
pérdidas monetarias y una baja en la calidad de vida de las personas. En
el transporte urbano es necesario cambiar el concepto de la eleccién entre
transporte publico o privado y combinar el uso de ambos para obtener sus
beneficios, al mismo tiempo que se eviten sus desventajas (Spickermann,
Grienitz y Von Der Gracht, 2014). Para integrar los diferentes modos de
transporte es necesario crear centros multimodales eficientes donde las
trasferencias de productos o personas sean ficiles, de répido acceso a la
informacion y seguras, con el objetivo de atraer a los usuarios al uso com-
binado de transporte y, con esto, ayudar a reducir las emisiones de gases
contaminantes (Directorate-General for Energy and Transport, 2009).

! Comisién de la Unién Europea que se encarga de regular el transporte.
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En la Ciudad de México, como en muchas otras ciudades del
mundo, el transporte publico carece de horarios, a pesar de que exis-
te una gran variedad como Metro, Metrobus, trolebus y Sistema de
Movilidad 1 (antes RTP), entre otros. Es imposible saber en qué mo-
mento pasard el que nos llevard a nuestro destino o cudl combinacién
se debe tomar para llegar mds rdpido. El sistema de transporte publico
de Ciudad Universitaria (CU) de la Universidad Nacional Auténoma
de México (unam) tiene problemas similares a los de la Ciudad de
México, se desconocen los tiempos de espera de los autobuses y, sobre
todo, no existe una herramienta que proporcione un rapido acceso a la
informacién. El objetivo de este trabajo es presentar una herramienta
para el rdpido acceso a la informacién de los usuarios del transporte
publico de CU, que es un Sistema de Informacién al Viajero (SIV) lla-
mado Hiperpuma, el cual encuentra rutas mds cortas multimodales en
el transporte publico de cu. Se trata del primer sistema a nivel mundial
que encuentra rutas mds cortas en sistemas de transporte en los que se
desconocen los tiempos de espera del transporte publico y estd dispo-
nible via web desde 2013 (puede consultarse en UNAM, 2013).

La organizacién del capitulo es la siguiente: en la primera seccién
se describe el transporte puablico de cu, en la segunda se presenta el SIV
Hiperpuma, en la tercera se expone un ejemplo de uso y, por tltimo,
se enuncian las conclusiones y el trabajo futuro.

TRANSPORTE PUBLICO DE CIUDAD UNIVERSITARIA, UNAM

Ciudad Universitaria cuenta con un drea construida de 2 685 396 m*y
cubre una superficie de 7 000 000 m?* (UNAM, 2015b). Su sistema vial
estd basado en el sistema inglés denominado Herrey (unam, 2015a).
Cuenta con 109 214 alumnos de licenciatura, 23 851 alumnos de
posgrado, 26 393 profesores, investigadores, técnicos académicos y 28
400 personas destinadas a asuntos administrativos* (UNAM, 2015b).
Es decir, existen aproximadamente 184 458 personas con necesidades

% No existe el dato del nimero exacto de trabadores dentro de CU, la cifra repor-
tada es el total del personal administrativo de la UNAM.
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de movilidad dentro de Ciudad Universitaria, donde los problemas de
congestion surgen, sobre todo, en horas pico.

El sistema de transporte publico de cu se compone de bicicletas
de préstamo (Bicipuma) y autobuses (Pumabus). El servicio Bicipuma
cuenta con una red de ciclovias de aproximadamente 6 km y 13 médu-
los de préstamo ubicados en las Facultades de Arquitectura, Filosofia y
Letras, Derecho, Medicina, Ingenierfa, Quimica, Ciencias y Ciencias
Politicas y Sociales, asi como en el Anexo de Ingenieria y el estadio
Tapatio Méndez, en el metro Universidad vy, al poniente y oriente del
Estadio Olimpico Universitario (Figura 1). El Pumabus es gratuito
para cualquier persona y cuenta con una flota de aproximadamente
65 autobuses y 12 rutas. Existen 84 paradas y tres terminales ubicadas
en el Estadio Olimpico Universitario, en el metro Universidad y en el
Metrobus CU (Figura 2).

HipErruMA

Hoy en dia existe una gran cantidad de aplicaciones comerciales para
encontrar rutas mds cortas en sistemas de transporte pablico (algunos
ejemplos son Moovit, Google Maps, City Transit y Citty Mapper, en-
tre otras), sin embargo, estas aplicaciones suponen que los sistemas de
transporte publico tienen horarios, lo que las hace poco utiles para el
transporte publico basado en frecuencias (en los que no se conocen los
tiempos de espera en estacién). Si bien las aplicaciones comerciales de-
terminan una ruta, no es posible asegurar que sea la mds rdpida. Otra
desventaja de las aplicaciones comerciales es que no son multimodales
en el sentido estricto, Bast, Delling, Goldberg, Miiller-Hannemann,
Pajor, Sanders, Wagner y Werneck (2015) observan que una red “ver-
daderamente” multimodal debe considerar los modos peatonales y de
bicicleta como modos completos, es decir, que el peatén y la bicicleta
no sean usados inicamente como modos de transferencia (conexién
entre modos). El Hiperpuma llena el vacio que dejan otras aplicacio-
nes, es decir, supone que no se conocen los tiempos de espera del trans-
porte publico y considera la bicicleta y caminar como modos comple-
tos, es decir que es posible encontrar rutas enteramente peatonales,
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Simbologia

© Estacion de TP
@ Bicipuma
Peatonal

= Ciclovia

Ruta 1

Ruta 2

Ruta 3

= Ruta 4

= Ruta 5

=—=Ruta 6

Ruta 7
Ruta 8
Ruta 9
== Ruta 10
=——Ruta 11
=—Ruta 12

Fuentes

- Elaboracion Propia
- INEGI (2016)

Figura 1. Red de transporte pablico de CU.
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< HiperPuma 1.0

Rk

Origen Pumabus E-1
Destino Pumabus Camino Verde
Dia/hora 16/0512016 10:38am

Cambios méximos de medio de transporte |3

2€6ma liego?

Selecciona el Hiper-Camino.
Tiempo esperado: 14.0 min., Cambios: 2 v:

Opciones para la ruta mas rapida
el dia 16/05/2016 a las 10:38am

CAMINO 1 TIENE 1 CAMBIO DE MEDIO DE
TRANSPORTE. IQUEMAS 78 CALORIAS!

- Conduce durante 6 minutos y defa fa bicicieta en
Bicicentro Anexo de Ingenieria

- Camina 8 minutos hasta Pumabis Camino Verde

Transporte
=—Ruta 1
~—Ruta 2
m—Ruta 3
—Ruta 4
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el dia 16/05/2016 a las 10:38am

CAMINO 1 TIENE 1 CAMBIO DE MEDIO DE -
TRANSPORTE. IQUEMAS 6 CALORIAS!

- Aborda el autobis ruta 6 en la estacién Pumabds E-1
- Si abordaste e autobis ruta 6 desciende en la
estacién Pumabus Ciencias, paradero Circuito Exterior
- Camina 1 minutos hasta Pumabis Camino Verde
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Transporte |
TRANSPORTE. iQUEMAS 39 CALORIAS! § ““Ruta 1
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Figura 2. Ejemplos de rutas mds cortas al usar Pumabus, Bicipuma y ruta pea-
tonal. La imagen superior muestra una ruta al utilizar Bicipuma y la ruta peato-
nal. La imagen inferior muestra una ruta con Pumabds y la ruta peatonal.
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enteramente en bicicleta o al combinar estos modos con transporte
publico. Al contrario de las demds aplicaciones donde sélo se pueden
encontrar rutas en transporte publico, pero es imposible encontrar ru-
tas que combinen transporte ptblico con bicicleta y/o caminar.

El algoritmo de solucién de Hiperpuma estd basado en el trabajo
de Lozano y Storchi (2002). Para obtener una ruta sélo es necesario
ingresar:

Origen

Destino

3. Midximo nimero de transferencias modales: el mayor nimero de
cambios de modo que el usuario estd dispuesto a hacer.

4. Diay hora de partida.

5. Los modos que se desea usar. Se tienen las opciones “peatonal +

N —

Pumabis + Bicipuma”, “peatonal + Pumabis” y “peatonal + Bi-
cipuma”. Se brindan estas opciones, ya que existen personas que
prefieren no usar la bicicleta o no usar el autobus.

El resultado que entrega el Hiperpuma es una estrategia de viaje,
al no saber los tiempos de espera del Pumabus, lo que se hace es bus-
car el conjunto de rutas de éste que lleven o acerquen al usuario a su
destino. Este conjunto de rutas forma una estrategia donde se debe
abordar la primera ruta de Pumabts que pertenece a la estrategia (en
la siguiente seccién se ampliard este concepto con un ejemplo). Al no
conocer los tiempos de espera, es imposible saber el tiempo exacto del
viaje, por lo cual, el que reporta el Hiperpuma es una estimacidn, es
decir, un tiempo esperado de viaje.

EJEMPLO DE APLICACION

La figura 2 muestra una consulta al Hiperpuma de la estacién Puma-
bus E-1 a la estacién Pumabis Camino Verde a las 10:38 horas, con un
méximo de tres transferencias modales. El primer resultado que arroja
el Hiperpuma tiene dos trasferencias modales y un tiempo de viaje de
14 minutos si se usan los modos Bicipuma y peatonal. La estrategia se
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muestra en la imagen izquierda de la figura 2, y las indicaciones que se
deben seguir son las siguientes:

1. De la estacién E-1, caminar al bicicentro Estadio Olimpico.

2. Abordar una bicicleta y conducirla hasta el Bicicentro Anexo de
Ingenieria.

3. Dejar la bicicleta en el Bicicentro Anexo de Ingenieria y caminar
hasta la estacién Camino Verde.

El segundo resultado tiene una trasferencia modal y un tiempo es-
perado de viaje de 24 minutos al usar los modos Pumabus y peatonal.
La estrategia se muestra en la imagen derecha de la figura 2 donde las
indicaciones que se deben seguir son las siguientes:

1. En la estacién E-1, abordar el primer Pumabts que pase de las

rutas 6, 7y 8.

1.1 Siseabordé la ruta 6, descender en la estacién Ciencias y ca-
minar hacia la estacién Camino Verde. O se puede continuar
en la ruta 6 y descender en la estacién Camino Verde.

1.2 Si se abordé la ruta 7, descender en la estacién Quimica y
caminar hacia la estacién Camino Verde.

1.3 Si se abordd la ruta 8, descender en la estacién Camino

Verde.

Se observa que es mds rdpido desplazarse en Bicipuma que en Pu-
mabus, aunque existan tres rutas que se pueden abordar en el origen,
sin embargo, dos de estas rutas, las 6 y 7, tienen recorridos largos, lo
que impacta directamente en el tiempo esperado de viaje. En el se-
gundo resultado puede parecer absurdo tomar la ruta 6 del Pumabds,
pues su recorrido es muy largo, pero si el autobds que pasa primero
pertenece a esta ruta, lo que mds conviene es abordarlo, al no conocer
el tiempo de espera de las rutas 7 y 8. Es posible que, si se deja pasar
la ruta 6, se tenga que esperar demasiado tiempo alguna de las otras
rutas. Si en vez de esperar se aprovecha el tiempo viajando, es probable
que se llegue antes al destino que si espera una ruta de Pumabus mds
directa.
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CONCLUSIONES Y TRABAJO FUTURO

Ciudad Universitaria es una zona con una gran densidad de poblacién
flotante y cada afno nuevos alumnos se incorporan al plantel, por lo
que un sistema de rdpido acceso a la informacién del transporte publi-
co es de vital importancia. El Hiperpuma funciona desde 2013, se han
atendido aproximadamente a 24 000 usuarios y se tiene planeado de-
sarrollar una aplicacién para teléfonos méviles con el objetivo de tener
una mayor difusién. El Hiperpuma puede ser aplicado en la Ciudad
de México, sélo es necesario capturar la red de transporte publico y
obtener las frecuencias de paso de todos los modos de transporte. Hoy
en dia, las rutas de transporte puablico de la Ciudad de México estin
disponibles digitalmente (Gobierno Abierto, 2015; Laboratorio de
Datos, 2015) tnicamente hace falta obtener informacién actualizada
de las frecuencias de paso de los modos. En la mayoria de los casos, la
informacién que se proporciona no es correcta, por lo que es necesario
realizar trabajo de campo para obtener frecuencias que se aproximen
a la realidad. Otro punto importante a considerar es que no se tiene
informacién de las rutas de transporte publico de la Zona Metropo-
litana del Valle de México (zmvm) que estdn en el Estado de México,
sin dicha informacién quedaria incompleto un siv para el transporte
publico en dicha zona.

Actualmente se realiza un trabajo de investigacion que actualiza el
Hiperpuma como un sistema de transporte inteligente, esto es, con el
que sea posible buscar rutas con informacién en tiempo real de los tiem-
pos de espera de los modos, y que dicha informacién se combine con
aquellas rutas en las que no existe informacién de los tiempos de espera.
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PAISA]E URBANO E INFRAESTRUCTURA VERDE
PARA ESTACIONAMIENTOS Y ZONAS PEATONALES
EN LA C1UDAD UNIVERSITARIA

Antonio Sudrez Bonilla
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PRINCIPIOS TEORICOS SOBRE PAISAJE E INFRAESTRUCTURA VERDE

La base tedrica para el andlisis de los cambios que a lo largo de los
afos ha tenido el paisaje original de Ciudad Universitaria y la trans-
formacién de éste con relacién a la construccién de vialidades y esta-
cionamientos, parte del estudio del medio biofisico y sociocultural, en
donde el espacio es su principal componente (Rodriguez, 2010).

En cuanto al término paisaje, segtin el especialista Jean Nogué
(2009),

es un producto social, como el resultado de una transformacién colectiva
de la naturaleza y como la proyeccién cultural de una sociedad en un
espacio determinado [...] Los paisajes estdn llenos de lugares que encar-
nan la experiencia y las aspiraciones de los seres humanos. Estos lugares
se transforman en centros de significados y en simbolos que expresan
pensamientos, ideas y emociones de muy diversos tipos. El paisaje, por
tanto, no s6lo nos muestra como es el mundo, sino que es también una
construccién, una composicién de este mundo, una forma de verlo.

Si bien la definicién de infraestructura verde se acopla de acuer-
do al contexto en el que se le utiliza, todas las definiciones implican
la creacién o modificacién de estructuras que contribuyen a soportar
las actividades humanas de forma sostenible sobre el territorio, en es-
pecifico, las estructuras que actualmente requieren las ciudades para
ofrecer mayores estdndares de calidad de vida a la totalidad de la po-
blacién humana y al ecosistema en general; esto, desde una éptica de
planeacién integral (Sudrez, Camarena, Herrera y Lot, 2011), la cual
identifica tres principios fundamentales: la conectividad, la multifun-
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cionalidad y la conservacién inteligente de los recursos (European En-
vironment Agency, 2011a).

La propuesta utilizo herramientas sencillas para evaluar espacios
y sentar las bases de disefio con criterios que permitieran implementar
una reconversion de las dreas de estacionamiento, lo cual mejorard las
condiciones de accesibilidad y movilidad peatonal a partir de los prin-
cipios de infraestructura verde, con base en la eficacia administrativa
y la eficiencia energética en las ciudades, mediante la combinacién de
técnica y de politica publica para modificar infraestructuras urbanas
convencionales en infraestructuras de uso multiple. Cabe destacar que
tanto las cualidades fisicas del entorno como los trayectos y rutas exis-
tentes en cu son promotores de la movilidad sostenible.

El principal obstdculo para el desarrollo de una planeacién inte-
gral que contribuya a la equidad social, ambiental y presupuestal en
la ciudad proviene de una desvinculacién que actualmente prevalece
entre la prictica del disefio y la inmediatez de la actuacién urbana.
Esta desvinculacién genera una inoperancia que se mantiene presente
en buena parte de las inversiones y obras publicas de las ciudades en
donde la gestién de las infraestructuras urbanas en la actualidad, inde-
pendientemente de sus beneficios, contribuyen mds a la polarizacién
social y a la fragmentacién territorial que a la mejora sustancial de
la calidad de vida en la ciudad. Las intervenciones urbanas suelen ir
acompafiadas de afectaciones y/o interrupcién de servicios publicos,
lo cual genera efectos negativos de cardcter ambiental, econémico y
energético, como la congestién.

Desde el punto de vista administrativo, estas afectaciones a me-
diano plazo terminan por incrementar significativamente el costo de
mantenimiento urbano, lo que resta viabilidad a otras obras que la
ciudad necesita. Un ejemplo de lo anterior son los sistemas de drenaje
y las obras de pavimentacién que generalmente se realizan de forma
alternada, es decir, los sistemas de drenaje, en lugar de infiltrar el agua
pluvial, la colectan a través de grandes obras. Esto se debe a que en la
concepcién y planeacién inicial de la infraestructura para la ciudad
no se implementaron criterios de diseno orientados a lograr la eficacia
administrativa y energética basada en las caracteristicas del paisaje ori-
ginal de cada uno de los sitios que conforman la ciudad.
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Los principios de infraestructura verde constituyen una herra-
mienta importante para iniciar la reconversién del paisaje urbano, ya
que, conceptualmente, combinan tanto la eficacia en la aplicacién de
los recursos publicos como la solucién técnica a multiples problemas
relacionados no sélo a la movilidad, sino al manejo del agua, al me-
joramiento del espacio publico, al mantenimiento de la biodiversidad
y a la prevencion de otros riesgos ambientales. De acuerdo con Bene-
dict y MacMahon (2006), una red de espacios verdes interconectados
conserva “los valores y funciones naturales del ecosistema a la vez que
provee de beneficios a las poblaciones humanas”.

Es de observar que el concepto de infraestructura verde en Méxi-
co adn se encuentra en una etapa de maduracién en la que se deben
desarrollar herramientas metodolégicas para el diseno a través del esta-
blecimiento de criterios de calidad y la aplicacién de indicadores para
medir la eficiencia, tanto de nuevas infraestructuras como de aquellas
que se requieren reconvertir. Los estacionamientos en la ciudad cons-
tituyen espacios ideales para iniciar estrategias de mejoramiento y re-
cuperacién del paisaje urbano que incluyan otros aspectos de cardcter
biofisico y social, ademds de la movilidad.

Los estacionamientos en las ciudades han mantenido un papel fun-
damental en la modificacién del paisaje urbano, no s6lo por su ocupaciéon
en drea, sino por su influencia en la promocién y justificacién en el uso
del automévil particular, ademds de ser un eslabén en la cadena de gasto
energético urbano que pasa por la congestién, la polucién y la demanda
de nuevas vias en un proceso que compromete mds y mds la eficiencia
energética. Sin embargo, los estacionamientos se pueden convertir en
espacios que contribuyan a la recuperacién de un paisaje urbano con
mds espacio publico, con menor atraccién de autos, mds 4reas verdes
y diversos servicios ambientales mediante un proceso de reconversion.

ESTACIONAMIENTOS, VIALIDADES Y OTRAS INFRAESTRUCTURAS
EN C1upAD UNIVERSITARIA

Ciudad Universitaria cuenta con 144 espacios de aparcamiento y un
aproximado de 18 297 cajones, en su mayoria destinados para automé-
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viles particulares. Esta infraestructura comprende un 4rea aproximada
de 57.5 hectdreas correspondientes a 8% del total del drea de Ciudad
Universitaria, superficie muy similar a las 60 hectdreas de vialidades y
las 54 hectdreas destinadas a edificios, tanto administrativos como de
cardcter educativo. La figura 1 representa el drea que cada infraestruc-
tura ocupa dentro de cu, de manera esquemadtica.

En contraste, la figura 2 muestra el drea dedicada a infraestructu-
ras que sirven para la movilidad no motorizada, es decir, 14 hectéreas

BN N0
A b
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Figura 1. Imagen conceptual de infraestructura vial, estacionamientos y edi-
ficios de CU. Nota: Las dreas no representan la escala real en el mapa. Fuente:
elaboracién propia con base en Mapa CU del Instituto de Geografia (2011) y
daros del Atlas de Riesgos de la Reserva Ecolégica del Pedregal de San Angel.
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Figura 2. Imagen conceptual de movilidad no motorizada de CU. Nota: Las
dreas no representan la escala real en el mapa. Fuente: elaboracién propia con
base en Mapa CU del Instituto de Geografia 2011.

de banquetas y 7 km de la red de ciclovias, equivalentes a 14 000 m*.
En su conjunto, estas infraestructuras equivalen a 2% del drea total de
Ciudad Universitaria.

El andlisis comparativo sobre la infraestructura para la transpor-
tacién genera cuestionamientos acerca de su pertinencia y los tipos de
movilidad que actualmente conviven y compiten en cu; en este sentido
es pertinente preguntarse: ;qué tan racional es que en un espacio como
Ciudad Universitaria (si se toma en cuenta que su funcién principal es
la educacién y que, ademds, tiene gran cobertura y diversidad en los
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modos de transporte publico) se destine ocho veces més espacio a los
automoviles que al drea existente para caminar o andar en bicicleta?
Si bien este es un patrén de desigualdad que se observa en la ma-
yoria de las ciudades, las particularidades de cu obligan a visualizar e
implementar medidas mds contundentes para evitar la fragmentacién
del paisaje. En este sentido, la reconversion de estacionamientos pro-
puesta implicaria la continuidad paisajistica entre espacios naturales
que sustituyen algunos de los cajones destinados al automévil, y ocu-
parlos con prototipos de infraestructura verde disehados para aprove-
char la infiltracién natural de los pedregales, incrementar el drea de
espacio abierto publico, incentivar y mejorar la movilidad peatonal.

RECONVERSION DE ESTACIONAMIENTOS PARA EL FOMENTO
DEL TRANSPORTE NO MOTORIZADO

Desde la perspectiva del estudio de la movilidad, la reduccién de los
espacios para estacionamiento es considerada como una de la poli-
ticas mds eficaces para disminuir el uso del automévil particular en
la ciudad, ya que al restringir de forma legal, fisica 0 econémica el
estacionamiento, el conductor busca alternar o sustituir su uso por
otras formas de transporte publico y movilidad no motorizada; sin
embargo, esto debe ser un proceso gradual y con multiples perspecti-
vas de beneficio ambiental. De acuerdo con la Encuesta Nacional de
Movilidad (Sudrez y Delgado, 2015), el porcentaje de automéviles que
pagan estacionamiento en México sélo llega a 9%, lo que indica que
aun con la existencia de estacionamientos publicos, los automovilistas
prefieren utilizar el espacio vial y las calles para estacionarse, ya que no
representan un costo directo para el automovilista.

La prictica del estacionamiento en via genera diversas interpreta-
ciones en sentidos opuestos y, en algunos casos, contradictorios. Para los
promotores de la infraestructura vial y la industria de la construccién
parecerfa légico argumentar que los automovilistas que no pagan esta-
cionamiento lo hacen porque carecen de espacios y, en consecuencia,
se requieren mayores esfuerzos para su creacién. Con esta légica es que
se ha gestionado y justificado buena parte de la infraestructura vial y
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de nuevos espacios de estacionamiento, mientras que para aquellos que
promueven la concesién de los servicios publicos (Instituto de Politicas
para el Transporte y el Desarrollo [ITDP], 2013), lo ideal es establecer
estrategias administrativas como los sistemas de pago por aparcamien-
to en via, conocidos como parquimetros; sin embargo, ambos razona-
mientos son reduccionistas y de beneficio aislado en lo que al paisaje
urbano y beneficios ambientales se refiere, ademds de que no aplican
para muchos casos, como el de CU. Es por esta razén que el estudio
de la movilidad requiere nuevos enfoques que aporten soluciones inte-
grales e incluyan la gestién de paisajes urbanos sostenibles, que inicien
con el establecimiento de criterios y politicas de planeacién estratégi-
ca y no exclusivamente iniciativas recaudatorias o de construccién de
nuevas infraestructuras, por el contrario, que establezcan iniciativas in-
tegradoras que contribuyan a la reconversién gradual de estos espacios
y, eventualmente, a una nueva concepcidn a través de la implantacién
de criterios de disefio orientados al desarrollo de servicios ambientales.

La seleccién de estacionamientos como una primera etapa para re-
vertir la pérdida del paisaje y mejorar la movilidad propone la creacién
de corredores multifuncionales, lo que implica conectar el ecosistema
y mejorar la biodiversidad, el manejo del agua y la calidad del espacio
publico, en contraste con las soluciones convencionales que buscan
intervenir e invertir de forma separada estos temas aparentemente in-
conexos. Esta investigacion busca desarrollar un abordaje sistémico
que ha empezado por seleccionar un 4rea de Ciudad Universitaria que
cuenta con importantes flujos de movilidad: peatonales, ciclistas, de
transporte publico, de automéviles particulares, un conjunto de esta-
cionamientos especificos, un 4rea de investigacién y un espacio social
con una intensa vida puablica para analizar un primer estudio de caso y
contrastar las tesis antes expuestas.

EstupIO DE cAsO: LOS ESTACIONAMIENTOS
COMO AREAS DE CRUCE PEATONAL

La seleccién del estudio del caso puntual dentro de CU (figura 3) ha
incluido una zona de trdnsito peatonal y ciclista, tres estacionamien-
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Figura 3. Poligonal de estudio. La linea punteada represente el eje de movili-
dad peatonal. El 4rea roja marca los 3 estacionamientos que se incluyen en la

investigacion. Fuente: elaboracién propia con base en Mapa CU del Instituto
de Geografia 2011.

tos, tres facultades, 13 centros o institutos de investigacién y dos dreas
administrativas. Estos origenes y destinos se conectan a lo largo de
diferentes trayectos secundarios que unen estas infraestructuras con la
estacién del Metro Universidad, lo que implica una gran diversidad de
transedntes, diferentes modos de transporte y mdltiples lineas en las
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que actualmente se realizan recorridos de forma peatonal y ciclista en
una mezcla de espacios en la que los estacionamientos se han conver-
tido en los principales distribuidores de los flujos para la movilidad no
motorizada.

La metodologia aplicada se basé en la planeacion y el disefio eco-
l6gico de Ian McHarg (1969), llamado Ecologycal Planning Method
(EPM, por sus siglas en inglés), que parte de un andlisis de los dos
grandes medios que componen al paisaje: el biofisico y el sociocultural,
para posteriormente determinar los elementos que definen el ambiente
y asi detectar demandas sociales en el territorio mediante un diagnéds-
tico integral.

A partir de la informacién recabada, se gener6 un plan potencial
para la contextualizacidn de las posibles intervenciones que se llevardn
a cabo en el espacio abierto, tanto piblico como privado.

Para realizar el andlisis en el presente caso de estudio, se imple-
mentaron tres tipos de investigacion: directa, documental y analégica.

Los indicadores utilizados para la investigacion directa permitieron
comparar los flujos de personas, asi como la eleccién de trayectorias
basada en origenes y destinos; de igual forma, se indagé en las prefe-
rencias de estancia en el espacio publico abierto y sus cualidades am-
bientales. Las herramientas incluyeron el levantamiento de encuestas,
de preferencia declaradas, entrevistas directas y conteos para identi-
ficar cualidades del paisaje y comparar cuantitativamente diferentes
infraestructuras de movilidad, asi como otras de cardcter académico y
de investigacién, como una forma para otorgar valores comparativos a
cada una de las diferentes infraestructuras.

La herramienta cualitativa para el andlisis socioespacial consis-
tié en la seleccién de cuatro accesos puntuales al poligono de estu-
dio donde se observaron dreas de oportunidad para la intervencion,
basada en los principios de la infraestructura verde. Posteriormente
se procedié a la aplicacién de 156 cuestionarios de cuatro pregun-
tas con nueve variables realizados a transetntes en los cuatro espa-
cios seleccionados, en horarios matutinos y vespertinos, a lo largo
de dos dias de la semana, asi como el levantamiento de aforos pea-
tonales en los mismos puntos y horarios en que se llevaron a cabo las
entrevistas.
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En su primera parte, la investigacién se orienté a diferenciar los
flujos peatonales entre aquellos transetntes que utilizan los estaciona-
mientos exclusivamente como zonas de cruce, y otros que transitan in-
ternamente entre estacionamientos a lo largo del dia por sus actividades.

En el estudio se aplicé también el principio del diseno colaborati-
vo interdisciplinario (DCI) utilizado en el proceso de diseno industrial
para la fabricacién y disefio de prototipos, método que consiste en el
estudio y desarrollo de productos a partir de las configuraciones que
los determinan, los cuales se orientan a detectar las preferencias de los
usuarios, en este caso, relacionadas a objetos vinculados al principio
de infraestructura verde, cuyos indicadores principales se valoran en
cuatro caracteristicas intrinsecas del objeto: produccién, funcién, er-
gonomia y estética.

TRANSITO DE PASO Y TRANSITO LOCAL

Los datos encontrados arrojan que del total de transetintes que deciden
caminar por estacionamientos, en lugar de seguir por los pasos peato-
nales designados, 54% corresponde a transetintes que sélo cruzan, es
decir, van de paso, mientras que 46% restante de los que transitan lo
hacen como parte de un flujo de movilidad interna, ya que sus sitios
de destino laborales o de estudio estdn directamente articulados a uno
o varios de los estacionamientos (figura 4).

Origen-destino

Figura 4. Origen-Destino. Fuente: elaboracién propia con datos de encuesta
y entrevista 2016.
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Por QUI:Z CAMINAR POR ESTACIONAMIENTOS?

De los datos anteriores y la correlacién de las preferencias por las que
cada tipo de transetnte decide utilizar los estacionamientos, se puede
deducir que todos aquellos que transitan internamente encuentran en
los estacionamientos, como principal caracteristica, un nivel de inte-
gracién con el contexto que les permite una mejor accesibilidad, inde-
pendientemente de la calidad del trayecto. Ambos tipos de transetintes
valoran la funcién de los estacionamientos como cruces peatonales de
mayor eficiencia para la movilidad no motorizada, ya que les otor-
gan la posibilidad de cortar camino en comparacién con rutas que
son hasta 40% mads largas. No deja de llamar la atencién la evidente
contradiccién, pues los atributos reconocidos por los peatones en los
estacionamientos poco tienen que ver, o nada, con la funcién original
para la cual han sido creados; esta caracteristica de uso refuerza la idea
de que los estacionamientos en Ciudad Universitaria ya son utilizados
de forma multifuncional.

En un segundo apartado, el estudio indaga el porqué los transetn-
tes prefieren los estacionamientos como dreas de trdnsito en términos
cualitativos y cuantitativos frente a los espacios designados para tales
fines. En primer lugar, 80% de los usuarios prefiere transitar por los
estacionamientos porque es mds rapido, mientras 16% lo hace porque
considera que es mds agradable y 4%, por la seguridad que les brinda
caminar por éstos (figura 5).

4 4
; ?
¢Por qué cruzas por aqui?

Figura 5. Motivos por los que cruzan por estacionamiento. Fuente: elabora-
cién propia con datos de encuesta y entrevista 2016.
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De los datos anteriores, contrastados con el andlisis de cuantifica-
cién espacial, se evidencia que los transetntes que optan por caminar
por estacionamientos lo hacen principalmente porque a través de estos
espacios se acorta el trayecto, lo cual hace de estos pasos rutas eficientes
(las distancias y el tiempo de viaje son menores) y, en consecuencia, la
eleccién entre una ruta y otra se basa, en primer lugar, en la eficiencia,
en segundo lugar, en los atributos paisajisticos y de confort que la ruta
en cuestién presenta, mientras el tltimo factor a valorar es la seguri-
dad. Las caracteristicas relacionadas al confort revelan como segunda
prioridad la importancia que los peatones atribuyen a un espacio origi-
nalmente pensado para los autos y no para las personas. De las respues-
tas obtenidas se puede concluir que, desde el punto de vista perceptual,
los automéviles detenidos no son considerados como un problema, a
diferencia de cuando se encuentran en circulacién.

&QUI% TIPOS DE INFRAESTRUCTURA PREFIEREN QUIENES
CAMINAN POR ESTACIONAMIENTOS?

Finalmente, el estudio arroja informacién importante sobre las pro-
puestas de infraestructura y servicios que sugieren quienes caminan
por los estacionamientos para mejorar los pasos y trayectos. A la pre-
gunta: ;como mejorarfas tu trayecto peatonal?, 44% respondié que
con la incorporacién de senderos peatonales, 30% dijo que con mobi-
liario (bancas, iluminacién sefalizacién y bebederos), 18% respondié
que con mds sombra y vegetacién, y 8% sefialé que con menos escalo-
nes y mds rampas (figura 6).

Se debe tomar en cuenta que si bien la mayoria de los entrevis-
tados son peatones que no tienen relacion directa con el automévil,
también entre los entrevistados hay automovilistas, y en su calidad de
peatones reconocen la necesidad de transformar y adecuar los espacios
que originalmente fueron concebidos para el automévil. Un dato que
confirma la aceptacién de mds infraestructura multifuncional es que
74% de los entrevistados sugiere incorporar al menos algin tipo de in-
fraestructura relacionada directamente a la movilidad no motorizada,
al espacio abierto publico y otros tipos de adecuaciones que modifican
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¢Cémo mejorarias tu
trayecto peatonal?

Menos escalones
y mds rampas (8%)

Mobiliario
(30%)

Vegetacién
(18%)

Senderos peatonales

(44%)

Figura 6. Propuestas de infraestructura y servicios. Fuente:eElaboracién pro-
pia con datos de encuesta y entrevista 2016.

sustancialmente el concepto con el que originalmente se pensaron los
estacionamientos, lo que lleva a repensar estos espacios en torno de la
seguridad y la regulacién con la que actualmente se administran, ya
que bajo estas nuevas adecuaciones propuestas, los estacionamientos
estdn en camino de convertirse en verdaderos espacios multifunciona-
les cuya factibilidad depende de la combinacién entre la eficacia admi-
nistrativa y la eficiencia de prototipos urbanos.

A partir de estas indagaciones, y al considerar los principales con-
ceptos en relacién con el estudio del espacio abierto publico y la in-
fraestructura verde, se toman cuatro ejes principales para el desarrollo
de prototipos e infraestructuras multifuncionales que contribuyan al
mejoramiento del paisaje urbano y cinco caracteristicas deseables que
los prototipos urbanos deberfan de cumplir, es asi que la investigacion
concluye con una serie de tres matrices multicriterio, utiles en el cami-
no para disefar, implementar y evaluar la reconversién de los espacios
actualmente dedicados a los estacionamientos en Ciudad Universitaria
(hgura 7).

El conjunto de estas matrices se propone como listas con criterios
que pueden ser utilizadas para el cotejo en los procesos de planeacion,
disefo e implementacién de infraestructuras verdes en estacionamien-
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ESPACIO
MOVILIDAD PUBLICO BIODIVERSIDAD AGUA

CONECTIVIDAD /

ACCESIBILIDAD

LEGIBILIDAD / / /
'VERSATILIDAD

PERCEPCION / / /

Figura 7. Matriz conceptual de criterios y temdticas a tomar en cuenta. Fuen-

NN

te: elaboracién propia.

tos. De la misma forma se han seleccionado cinco temdticas afines a
los espacios abiertos publicos, que se espera atender con el uso de las
matrices en los espacios urbanos.

1. Conectividad. La definicién de la palabra “conectividad” es: “En
diversas especialidades, capacidad de conectarse o hacer conexio-
nes”, segtin el Diccionario de la Lengua Espanola (Real Academia
Espafiola [RAE], 2017). Esto nos permite reconocer que, a través
de las conexiones posibles en los espacios putblicos, se pueden ar-
mar redes eficientes, capaces de aumentar la manera de desplazar-
se (Santos y Ganges y Rivas de las, 2008).

2. Accesibilidad. De acuerdo con la definicién planteada en el
Manual de accesibilidad universal (Boudeguer, Squella y Prett,
2010), la accesibilidad es el conjunto de caracteristicas que deben
estar presentes en el espacio publico, las edificaciones, los servicios
o los medios de comunicacién, que deben ser seguros, auténomos
y comodos. Se deben tomar en cuenta todas las personas, inclui-
das aquellas con discapacidad. El espacio debe proveer al usuario
la capacidad de aproximarse, acceder, usar y salir con indepen-
dencia, facilidad y sin interrupciones. Esto implica traspasar los
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limites de manera que se evite segregar a los usuarios (Bentley,
Alcock, Murrain, McGlynn y Smith, 1999) y asi dotar de seguri-
dad y eficiencia la vida diaria de las personas (Meuser y Tobolla,
2015).

3. Legibilidad. Es necesario comprender cémo se distribuyen los lu-
gares y lo que sucede en ellos. La legibilidad es la cualidad que
hace que los lugares sean comprensibles. Las personas deben ser
capaces de formar una imagen clara y precisa del espacio, sin im-
portar si son visitantes locales o fordneos (Bentley ez a/., 1999).

4. Versatilidad. Caracteristica con la cual el espacio debe contar para
que sea utilizado con multiples propésitos, es decir, proporcionar a
los usuarios mds opciones y sin necesidad de generar espacios espe-
cializados. Una gran variedad de actividades debe coexistir en el di-
sefo versatil de los espacios de dominio publico, y tomar en cuenta
la generacién de entornos agradables y seguros (Bentley ez 4., 1999).

5. Percepcién. Esta se define como “Sensacién interior que resulta de
una impresién material hecha en nuestros sentidos” (RAE, 2017).
Es importante tomar en cuenta la apariencia de los espacios, ya
que afectan directamente la interpretacién de las personas. Es por
medio de la vista, el olfato, el tacto, el ruido y el gusto que los
usuarios perciben cada uno de los estimulos que les genera el pai-
saje y sus elementos (Bentley ez al., 1999).

MATRICES MULTICRITERIO

1. Matriz para la integracién con el contexto. El objetivo es proponer
acciones encaminadas a revertir la fragmentacién espacial y paisa-
jistica derivada del uso intensivo del automévil en infraestructuras
como calles y estacionamientos. Util para planeadores de los espa-
cios abiertos y personas que toman decisiones en general (cuadro 1).

2. Matriz para incrementar el confort. Su objetivo consiste en mejo-
rar las condiciones del espacio fisico para promover la movilidad
no motorizada en espacios e infraestructuras originalmente crea-
dos para automéviles. Util para urbanistas, paisajistas, arquitectos
y disefiadores en general (cuadro 2).
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Cuadro 1. Integracién con el contexto.

ESPACIO
MOVILIDAD P BIODIVERSIDAD AGUA
PUBLICO
Desarrollar progra-
, mas que integren
Establecer lineas que tntesr
o los espacios abiertos
de movilidad iblicos d
que incluyan la publicos ¢ uso
Hexién con comun, tales como:
conexién con: . .
-Estacionamientos ~ Contemplar en los
O -Send P
-Senderos . .
< tonal -Jardines planes de manejo
catonales
§ PC. loestaci -Zonas de de la flora y fauna
-Cicloestaciones . )
E Paradas d contemplacién nativos la genera-
-Paradas de o .
Eu) Pumaby -Accesos a edificios  cién de corredores
umabus L o
Z. . -Disefiar circula- de biodiversidad
O  -Estaciones . . .
. ciones fluidas y para interconectar
O de metrobus , .
) seguras en: nucleos ecoldgicos.
-Estaciones
+ Accesos
de metro
Estaci en peatonales
-Estacionamien-
. + Andadores
08
+ Cruces
peatonales
Incluir en los Disefar
lanes generales . . espacios
% p & Disenar espacios pac
A lamovilidad de . accesibles para
8 accesibles para los .
3 tipo: . los usuarios
= usuarios de acuerdo
B -Peatonal o de acuerdo a
1% L a sus condiciones -
1 -Ciclista L s sus condi-
O i fisicas (accesibilidad . .
O -En pumabds . D ciones fisicas
. universal). o
< -En motocicleta (accesibilidad
-En automévil universal).
Establecer Diferenciar clara-
% modelos de mente los espacios Normar el
B sealizacién para  puiblicos de los porcentaje de
3 la convivencia privados (existencia  vegetacién existente
(& entre los distintos  de bordes): -Nativa
= modos de trans- -Bardas -Introducida
porte y movilidad. ~ -Rejas
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MOVILIDAD

ESPACIO
PUBLICO

BIODIVERSIDAD

AGUA

VERSATILIDAD

PERCEPCION

Contemplar los
flujos de movili-
dad motorizada y
movilidad no
motorizada

que puedan
interactuar, con el
cuidado de
velocidades para
evitar accidentes.

Privilegiar la
seguridad vial
para los actores
mds vulnerables
de las vias.

Promover la
multifuncionalidad
del espacio publico
para llevar a

cabo diferentes
actividades.

Destacar los
beneficios en el
espacio publico
por la vegetacién
existente.

Generar recorridos
y entornos de
belleza escénica que
evoquen el paisaje
nativo del Pedregal
de San Angel.

Utilizar los
pedregales
existentes para
la filtracion del
agua pluvial al
subsuelo.

Determinar la
existencia de
captadores de
agua para
alimentar la
red hidrdulica y
su proceso de:
-Captacién
-Conduccién
-Infiltracién
-Tratamiento
-Distribucién

Fuente: elaboracién propia.
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Cuadro 2. Disefio integral de los espacios: confort

MOVILIDAD II:ZEIII;?ECI;()) BIODIVERSIDAD AGUA
A Garantizar la Localizar los
< comodidad a Enfatizar la cauces naturales
g8 1o largo de Garantizar presencia de las del pedregal y
E andadores, accesibilidad especies vegetalesy  realizar un disefio
O senderos universal en espacios animales brindando  integral para
5 y p gral p
7 ciclopistas con nuevos y existentes.  continuidad en el el maximo
8 origenes y paisaje del pedregal.  aprovechamiento

destinos claros. del flujo de agua.

Contar con zonas

Sefalizar la flora y de resguardo para

. lluvias.
. fauna existente.
A Disenar
é coberturas de L . Proveer de agua
= . Disefiar con base en  Permitir el potable a los
3 superficie con 1 imidad tent
= . a proximidad, con  acercamiento e i ’
2 materiales para | proxim d') : o usuarios a través
Z el wdnsito os servicios diversos interaccién de los de la instalacién
. e interaccion social.  usuarios con el
8 seguro, continuo . . de bebederos.
=z . paisaje nativo del
y fluido. Discfiar
Pedregal de San sena
Angel. resumideros de
agua para evitar
encharcamientos.
Disenar para .
P Exaltar los atributos
A comunicar de del paisaie orieinal
el paisaje original. _
= forma clara, alo paisa) 8 Sefalar
8 largo de rutas y claramente la
3 Resaltar las par- .
= trayectos, lo que . . presencia de
=) . . ticularidades y la
G permita la inte- . . bebederos y
= ., existencia de los
M raccién entre los cauces.

diferentes modos
de transporte.

espacios publicos
abiertos.
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MOVILIDAD II?ISJI];/?J(I:CI‘,% BIODIVERSIDAD AGUA
Eé Disenar espacios
QO para diferentes Disenar espacios que .. . Drenaje en dreas
= . . .~ % Disenar prototipos e .
= tipos de circula-  permitan la diversi- modulares de veee. de trdnsito comin
£ ci6n, tomando  dad de actividades tacion & (manejo de pen-
é en cuenta su en el entorno. ’ dientes, bombeo).
> interaccién.
Dotar el espacio pu-
blico con proteccidn
para:
-Viento
-Lluvia
-Sol
7. Enfatizar los olores Evidenciar las
‘©  Disedar rutas to- agradables del especies nativas del Contemplar en
8 mando en cuenta entorno. P los disenos espejos
=l ion d pedregal para ofrecer B h
O lageneracién de riqueza visual en el e agua estacio-
% microclimas. Disminuir la mayor aisaie nales.
A~ cantidad de ruido PV

por medio de barre-
ras naturales.

Potencializar el
paisaje nativo para
generar paisajes
visuales

Fuente: elaboracién propia.

3. Matriz de seguridad y regulacién. El objetivo es ofrecer una he-
rramienta técnico-administrativa para medir la eficacia de los es-
pacios multifuncionales, evaluar las acciones implementadas y las
posibles modificaciones. Util para administradores y planeadores
de los espacios abiertos (cuadro 3).
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Cuadro 3. Seguridad y regulacién

ESPACIO

MOVILIDAD PUBLICO BIODIVERSIDAD AGUA

Promover la con-

vivencia entre los

diferentes modos
2 de tral'nsp OT€Y  Reconocer a los
g usuatos. usuarios y los Establecer normas
E Delimitar sin espacios multi- para evitar la
9 comprometer funcionales de fragmentacion del
% la movilidad beneficios sociales y  paisaje del pedregal.
O peatonal y ambientales.

otros modos de

transporte no

motorizados.

Incentivar el

uso del auto

compartido y

la movilidad no

motorizada.
=) Dedicar un por-
E Eliminar barre-  centaje minimo del Promover
E ras fisicas que estacionamiento a normar 1 0}(’)% de
M obstaculicen el servicios relaciona- la fileracién del
@ trdnsito y permi-  dos con el espacio ? tralclo.nl ¢
8 tan la accesibili-  publico y zonas agua pluvial
< dad universal. para estar.

Dedicar 5% del

estacionamiento

a infraestructura
ciclista.
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LEGIBILIDAD

VERSATILIDAD

MOVILIDAD IE:[SJI];?J?(IJCO) BIODIVERSIDAD AGUA
Senalizacién
legible en:
-Andadores
-Cidlopista Contar con un
_Circuit Contar con un mapa de zonas
Vehizzla(r) programa de control  de inundacién

La cual incluya
distancias, tiem-
pos, servicios

para los usuarios.

Adecuar y socia-
lizar reglamentos
de senderos, es-
tacionamientos,
espacio publico
y vialidades.

Delimitar los
espacios no
dedicados al

estacionamiento

Limitar y dismi-
nuir los cajones
para destinarlos
a otros usos del
medio biofisico
y sociocultural.

Promocién de
eventos de difusién
sobre las activida-
des de institutos

y facultades en
espacios dedicados
al estacionamiento.

de especies introdu-
cidas y su manteni-
miento.

Proveer de informa-
.,

cién sobre la fauna

existente para evitar

accidentes

Asignar un porcen-
taje minimo de drea
que cumpla servicios
ambientales.

Reconfiguracién de:
-Bardas
-Rejas
Con el fin de prote-
ger la flora y fauna
nativa del entorno
inmediato
(se debe tomar en
cuenta si estos ele-
mentos benefician
o perjudican al
entorno).

en los espacios
fragmentados.

Eliminacién de
drenaje en zonas
de pedregal para
la recarga natural
del manto
acuifero.
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ESPACIO
MOVILIDAD PUBLICO BIODIVERSIDAD AGUA
Promover la vigi-
lancia en el espacio
por los usuarios en:
Mantener dreas -Andadores
% seguras con ilu- -Cicloestaciones
O minacién en: -Estacionamien-
fi -Andadores tos
%‘) -Cicloestaciones
& _Estacionamien-  Evaluar y mejorar

tos la iluminacién exis-
tente en jardines,
andadores, corredo-
res, etcétera.

Fuente: elaboracién propia.

CONCLUSIONES

Los espacios dedicados al estacionamiento de automéviles en Ciudad
Universitaria cuentan ya con una diversidad de usos y de usuarios en
aumento (quienes, en su gran mayoria, no son automovilistas), a pe-
sar de que los estacionamientos no han sido planeados con la infraes-
tructura adecuada para el trdnsito no motorizado. Con base en esta
primera prospeccion, es evidente que si estos espacios contaran con al-
gunas otras infraestructuras para brindar mayor confort, senalizacién,
elementos de navegacién urbana, iluminacién, mobiliario, bebederos
y un diseno apropiado, se podrian reconvertir en espacios multifuncio-
nales con inversiones relativamente bajas y en lapsos de tiempo muy
cortos. Con esta iniciativa, los espacios se podrian vincular con sus
caracteristicas biofisicas y socioculturales para un uso sostenible y de
mayor eficiencia energética y ambiental.

Es de suma importancia que el concepto infraestructura verde se
tome en cuenta de manera mds activa en la politica de planeacién, la
cual dé como resultado mecanismos potenciales para el diseno urbano
eficiente, sin dejar de tomar en cuenta la integracién con el contex-
to, el confort y la seguridad. En el presente estudio, las cinco temdti-
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cas propuestas (conectividad, accesibilidad, legibilidad, versatilidad y
percepcién) dirigen, de manera general, la conceptualizacién de una
posible postura para la implementaciéon de infraestructura verde en
espacios que sean potenciales para su reconversién. Cada matriz desa-
rrollada parte de criterios que pueden ser utilizados en los procesos de
disefo, planeaciéon e implementacion de infraestructuras capaces de
ofrecer, en cuestién de movilidad, mejoramiento del espacio abierto
publico, proteccién a la biodiversidad nativa y acceso al agua (capta-
cién, infiltracién, tratamiento, distribucién).

En un espacio destinado a actividades educativas, administrativas
y de recreacién como Ciudad Universitaria, el estudio aporta una vi-
sién de posible “conversion de espacios”, es decir, si compardramos la
distancia entre los caminos designados y los cruces por estacionamien-
tos, se encuentra que los transetintes llegan a disminuir hasta 30% y
40% la distancia que generalmente recorren a lo largo de los caminos
formalmente designados.

En cuanto a la infiltracién y el manejo del agua, los estaciona-
mientos actualmente son grandes captadores de agua, los cuales po-
drian infiltrar la totalidad el agua de lluvia y evitar inundaciones con
simples adaptaciones. En el caso del espacio abierto pablico, una buena
parte de los cajones y dreas laterales podria destinarse a usos diversos,
como la organizacién de eventos recreativos, culturales y deportivos
que revaloricen los espacios con nuevas formas de uso, e incluir en ellos
la instalacién de mobiliario. En el caso de la biodiversidad, muchos de
los espacios, aun en los que haya autos, pueden ser redisefados para
contar con Vegetacién nativa, conformar corredores e interconectar
ecosistemas nativos del Pedregal de San Angel.

Es evidente que estos espacios, al igual que las banquetas, las ci-
clovias y el espacio abierto publico en general, constituyen el espacio
idéneo para retejer el paisaje urbano, en este caso, el paisaje original
del pedregal, si se es que se logran aplicar los principios y criterios, con
el fin de evitar la tendencia hacia la fragmentacién del paisaje.
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LA MOVILIDAD EN LA CIUDAD DE MEXICO:
OMISIONES, OPORTUNIDADES Y RETOS

Miriam Evelia Téllez Ballesteros

RESUMEN

La Ciudad de México y su Zona Metropolitana han sido ampliamente
estudiadas desde diferentes enfoques: social, urbano, econémico, de
transporte de pasajeros, de vivienda y de abastecimiento de servicios, a
través de diversos instrumentos de politica ptblica como el Programa
de Ordenamiento y los Programas Integrales de Transporte y Viali-
dad (ahora de Movilidad), entre otros, sin embargo, atin existen temas
sobre movilidad sin estudiar (como el transporte de carga), y otros
tantos no han sido analizados en toda la dimensién que se requiere,
incluso, sucede que una vez terminado un estudio, queda completa-
mente rebasado. Este documento busca identificar esos “huecos”, esas
omisiones que se convierten en dreas de oportunidad para mejorar la
movilidad de la Ciudad de México (CDMX), concentrando la atencién
en la promocién de la cultura vial como eje de los retos a promover en
el tema.

Del andlisis que sigue resulta que atin es fundamental para la ciu-
dad el crecimiento del transporte masivo de pasajeros, la regulaciéon
de la carga, el estacionamiento en via publica, el desarrollo urbano y,
por supuesto, el establecimiento de acciones de indole megalopolitana
que favorezcan un crecimiento sustentable en términos ambientales y
sostenible en el tiempo. Sin embargo, todas estas acciones son parciales
si no se considera la formacién del factor humano de la movilidad, es
decir, todos los usuarios y todas las usuarias del espacio vial. Se requiere
alfabetizar a la ciudadania en la lectura de la ciudad y también en la
convivencia armdnica para favorecer la reduccién de conflictos sociales
y deterioro ambiental.
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Esto lleva a la necesidad urgente de establecer una politica integral
de movilidad que promueva la equidad, la cultura y la seguridad vial, el
desarrollo urbano ordenado y una movilidad de calidad.

ANTECEDENTES

El transporte urbano de pasajeros en la Ciudad de México es de vital
importancia porque implica la movilidad de la poblacién y sus mer-
cancias.

Por medio del sistema de transporte y de la oferta de medios publi-
cos y privados disponibles en la ciudad, la poblacién tiene acceso a los
mercados espaciales urbanos (principalmente trabajo y vivienda, pero
también a los mercados de bienes y servicios). La oferta insuficiente,
las malas condiciones en que operan los distintos medios de transpor-
te, el congestionamiento y las horas invertidas, entre otros, son factores
que inciden en los costos sociales, que deben ser sufragados por los sec-
tores publico y privado en detrimento de la calidad de vida que ofrece
la ciudad y del nivel de vida que alcanzan sus ciudadanos.

Entonces, si en la Carta Mundial de Derecho a la Ciudad (Foro
Mundial Urbano, 2004) se establece que las ciudades deben garanti-
zar el derecho a la movilidad y circulacién a través de un sistema de
transporte publico accesible a todas las personas segtin un plan de des-
plazamiento urbano e interurbano y con base en medios de transporte
adecuados a las diferentes necesidades sociales (de género, edad y dis-
capacidad) y ambientales, a precio razonable adecuado a sus ingresos,
la visién de la movilidad se transforma de un elemento circunscrito
a temas técnicos, a una condicién humana, en la que el usuario y la
usuaria adquieren una relevancia significativa en el quehacer de la ciu-
dad, a quienes se debe la creacién de servicios de transporte y vialidad;
sin embargo, en la cotidianeidad de la cdmx se observan una serie de
omisiones en términos de planeacién y operacién en el pasado, que se
convierten en retos y oportunidades para el presente y futuro de los y
las profesionales que se relacionan con el tema.

En torno a la movilidad, existen una serie de externalidades que
confluyen en su andlisis, tales como accidentalidad, calidad del aire
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(también se podria indicar el nivel de ruido), enfoque de género, salud,
poblacién a la que se le brinda el servicio (caracteristicas como edad,
condicidn fisica, dimensiones fisicas, actividad que desarrolla), conges-
tién, seguridad, accesibilidad, tiempo de traslado, tarifas, consumo de
combustibles fésiles y edad del parque vehicular, entre muchas otras.
Antes de desarrollar cada punto, conviene contextualizar la manera en
que se presta actualmente el servicio de transporte, ya que es una de las
dreas en las que se enfocardn las principales omisiones y, por supuesto,
se planteardn los mds importantes retos.

BREVE DIAGNOSTICO DEL SERVICIO DE TRANSPORTE PUBLICO
EN LA CDMX

La Ciudad de México tiene un sistema de transporte que es un com-
plejo agregado de subsistemas y componentes, el cual, en términos de
planeacién de infraestructura, ha privilegiado la circulacién del auto-
movil particular (Islas, 2000). La estructura del sistema de transporte
se integra de la siguiente manera:

1. Sistemas de transporte publico de pasajeros operados por el Go-
bierno de la Ciudad de México,' lo cual implica que el Estado se
encarga no sélo de brindar infraestructura necesaria para su fun-
cionamiento, sino también mantenimiento, costos de combusti-
bles, administracién, operacién de los sistemas, asi como recauda-
cién de la tarifa. Entre estos organismos se encuentran el Sistema
de Transporte Colectivo (STC) Metro, el Servicio de Transportes
Eléctricos (tren ligero, trolebus), los autobuses de la Red de Mo-
vilidad Uno (M1) y el Metrobus.?

! También llamados Organismos de Transporte del Gobierno de la Ciudad de
México.

* El Gobierno del Distrito Federal adicioné y reformé en 2007 algunos articulos
de la Ley de Transporte y Vialidad del Distrito Federal (Gaceta Oficial del Distrito
Federal, 2002) para incluir en ella al Metrobus. Entre estos cambios se encuen-
tra la adicién al articulo 7 de la fraccién XVIII, mediante la cual se faculta a la
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2. Sistemas de transporte publico de pasajeros concesionados, que
son unidades que utilizan la infraestructura operada y manteni-
da por el Estado, y cuentan con un titulo de concesién que les
autoriza el usufructo de los vehiculos para otorgar un servicio de
transporte; este es el caso de los microbuses, las combis o vagone-
tas, autobuses, taxis y el Tren Suburbano.?

3. Sistema Ecobici, el cual inicié operaciones en 2010, tiene como
objetivo principal brindar a la poblacién el acceso a la bicicleta y,
al mismo tiempo, crear una cultura ciclista que fomente el respeto
entre los usuarios de la via publica, asi como promover la inter-
modalidad con el transporte ptblico por medio de la colocacién
de cicloestaciones cerca de los sistemas de transporte masivo.

4. Servicios de transporte publico individual a través de aplicaciones
(Gaceta Oficial del Distrito Federal, 2015). Este sector utiliza algu-
nas aplicaciones para smartphones, las cuales conectan a usuarios
con conductores de autos particulares que prestan el servicio de
trasladarlos, con tarifas y condiciones diferentes a las de un taxi.
Este sector se autocalifica como empresas privadas que inicamen-
te conectan a particulares con particulares, por lo que no prestan
un servicio de taxi. Tanto conductores como usuarios se tienen
que inscribir a las plataformas de las aplicaciones y deben cumplir
ciertos requisitos para poder ser parte de ella, asi que si se tiene

Secretarfa de Transportes y Vialidad (SETRAVI) para otorgar concesiones para la
prestacién del servicio de transporte de pasajeros en los corredores del Metrobts.
También se agrega al articulo 20, la fraccién IV, mediante la cual el Sistema de
Corredores de Transporte Publico de Pasajeros del Distrito Federal, Metrobus, se
integra al sistema de transporte del gobierno capitalino como organismo publico
descentralizado.

? La Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT) asigné al grupo espafiol
encabezado por Construcciones y Auxiliares de Ferrocarril (CAF) la concesién
para disefiar, construir y operar por 30 afios el Tren Suburbano del Valle de Méxi-
co, en su tramo Buenavista-Cuautitlin. Con estaciones intermedias en Tultitldn,
Lecherfa, San Rafael, Tlalnepantla y Fortuna, en esta primera etapa se cubren 27
km, que atienden la demanda de transporte de cuatro municipios del Estado de
México (Tlalnepantla, Tultitlin, Cuautitlin y Cuautitldn Izcalli) y de dos delega-
ciones del Distrito Federal (Cuauhtémoc y Azcapotzalco).
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un contacto directo con ambas partes, por lo que se presenta una
contradiccién.

5. Transporte de carga (publica, privada y oficial). Este tipo de trans-
porte utiliza diferentes tipos de vehiculos, desde camionetas tipo
suv, pick-up, pipas, hasta unidades con semirremolques y remol-
ques dobles (transporte de residuos sélidos a rellenos sanitarios),
en funcién del tipo de mercancia que mueven hacia la ciudad o a
través de la misma.

6. Vehiculos oficiales que son adquiridos o arrendados por las insti-
tuciones gubernamentales federales y estatales. En esta categoria
se incluyen los utilizados por directivos, asi como ambulancias y
patrullas.

Esta oferta de transporte puede operar en derecho de via confina-
do (con separacién fisica longitudinal y vertical), semiconfinado (con
separacion fisica longitudinal) y en trdnsito mixto; asi mismo, puede
prestar un servicio colectivo o individual y ser privado o publico.

Conviene indicar que los subsistemas que opera el gobierno local
funcionan en derecho de via confinado (stc Metro, algunos tramos de
tren ligero), semiconfinado (trolebus y algunos tramos de tren ligero)
y en trdnsito mixto (M1). En el caso de los transportes concesionados
cuenta con los siguientes derechos de via: el Tren Suburbano, con de-
recho de via confinado; el Metrobts, con derecho de via semiconfina-
do, y los microbuses, autobuses, combis o vagonetas y taxis operan en
trdnsito mixto. El derecho de via es importante en la medida en que
privilegia el uso de la via a los transportes que mueven a mayor can-
tidad de personas o de mercancias; conviene indicar que en la ciudad
s6lo existe derecho de via para trolebus, tren ligero, Metrobis y Metro,
pero el transporte concesionado, que mueve mds de 60% de los viajes
de la cdmx (siglas desatadas Encuesta Origen-Destino [EOD], 2007),
no cuenta con el referido derecho, por lo que las vialidades en donde
opera se convierten en verdaderas zonas de competencia por el uso del
espacio, aunado a la competencia por el pasaje entre los transportistas,
el desaprovechamiento del uso del espacio y el aumento de las posibi-
lidades de que se presenten hechos de trénsito.
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RED DE TRANSPORTE PUBLICO OPERADA POR EL
(GOBIERNO DE LA CDMX

La red de transporte publico de la Ciudad de México (Gacera Oficial
del Distrito Federal, 2014) se forma con la red del STC Metro, los au-
tobuses de M1, el Servicio de Transportes Eléctricos (STE) (trolebus y
tren ligero) y el Metrobus. Esta red tiene una cobertura de 3 721.26
km, distribuidos en 124.697 km subterrdneos, 3 558.02 km superfi-
ciales, 30 066 km elevados y 8.47 km de vias de garaje (STC Metro).

La red de transporte publico operada por el gobierno (cuadro 1)
estd integrada por tres subsistemas: Metrobus, M1 y ste, que cuentan
con una administracién formal y planeacién urbana. La red de estos
servicios complementa la del stc. Segtin la informacién proporcionada
por estos organismos, esta red cuenta con la capacidad de transportar a
poco mds de 7 millones de pasajeros por dia, mientras que su demanda
es de casi 6.5 millones de usuarios diarios, por lo que, de manera gene-
ral, se cuenta con un servicio utilizado al 88% de su capacidad diaria.
Es importante mencionar que este dato se refiere a la oferta promedio
brindada a lo largo de un dia tipico laboral, por lo que no contempla
las variaciones que se tienen a lo largo del dia en la demanda, motivo
por el cual se puede pensar que la oferta es mayor a la demanda, de tal
manera que los problemas de saturacién de los servicios de transporte
son inexistentes, situacién que no es real, ya que en la hora de maxima
demanda los servicios ven rebasada su capacidad.

TRANSPORTE CONCESIONADO

Este componente es muy importante en el funcionamiento del sistema
de transporte, ya que atiende mds de 60% (EOD, 2007) de los viajes en
la Ciudad de México. Cubre los tramos de viaje que no son atendidos
por el transporte publico operado por el gobierno y enlaza barrios y
colonias con las vias primarias y los servicios de transporte masivo. En
este rubro se encuentran el Tren Suburbano y la red operada por uni-
dades de transporte de baja a mediana capacidad (taxis, vagonetas, mi-
crobuses y autobuses). A excepcién del Tren Suburbano, las rutas que
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opera este componente tienen una estructura andrquica basada mds en
la oportunidad de negocio que en la eficiencia del servicio, aunque el
gobierno ha estado implementando programas para mejorar su funcio-
namiento, tales como su organizacién en corredores de transporte, de
los que ya se encuentran 11 en operacién.

Al integrar los dos sistemas que componen este apartado (cuadro
2), se tienen 869 ramales locales y 80 metropolitanos; a la fecha, el
que mayor cantidad de demanda atendida presenta es el transporte en
vagonetas, microbuses y autobuses, aunque es el que ofrece una oferta
escasa y con alto indice de problemas viales, por el tipo de operacién
que tiene (trdnsito mixto).

Cuadro 2. Red de transporte operada por transporte concesionado (2013).

Transporte Loneitud
Concesionado & No. de Capacidad ~ Demanda
X delaRed |, ; .
y Organismos (kkm) lineas/rutas  (pas/dia) (pas/dia)

Descentralizados

gﬁﬁﬁfﬁ:ﬁi* 27 1 320 000 132 000

Combis o vagonetas,
microbuses y 8 338 113 8 609 660 13932 600

autobuses

Total 8365 8929 660 14 064 600

Nota: la determinacién de la longitud, incluye rutas locales, metropolitanas y
13 corredores de transporte concesionado (TC). La capacidad y demanda s6lo
incluye rutas locales y metropolitanas, porque la informacién de los corredo-
res de TC es insuficiente.

Fuente: elaboracién propia con informacién de Ferrocarril Suburbano y Plan
Maestro de Sustitucién de Microbuses por Autobuses en el DF, SETRAVI
(aprox. 2000).
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TRANSPORTE INDIVIDUAL DE PASAJEROS

El taxi en la Ciudad de México es un servicio de transporte publico
individual de pasajeros que es prestado por concesionarios y permisio-
narios, y se ofrece en dos modalidades: libre y de sitio o base (Gacera
Oficial del Distrito Federal, 2003, Seccién 111, articulo 43). En sus dos
modalidades, el taxi se usa para viajes directos origen-destino y, en
menor medida, para conectar con el transporte colectivo.

El parque vehicular autorizado para prestar servicio es de 132 479
unidades (siglas desatadas De Direccién General Servicio Transporte
Individual de Pasajeros [DGSTIP(TAXI)], citado en Gobierno del Dis-
trito Federal [GDF] y Secretaria del Medio Ambiente [SMA], 2008), el
cual ha experimentado un incremento continuo en los tltimos 20 anos
(por ejemplo, en 1989 existian 55 000 vehiculos registrados) sin que
se corresponda con la demanda atendida. Esto significa que la oferta
ha aumentado a un ritmo superior al crecimiento de la demanda, lo
cual ha ocasionado que muchos duefnos de taxis operen en condiciones
precarias ¢ ilegales. En este sentido, se estima que los “taxis piratas™
incrementan ain mds la oferta, y aumentan el parque vehicular en
mds de 150 000 unidades para una demanda promedio atendida de
miés de 1.25 millones de viajes diarios (Gaceta Oficial del Distrito Fe-
deral, 2010) (poner la referencia del Programa Integral de Transporte
y Vialidad [PITV] 2007-2012). Conviene mencionar que el gobierno
local, en un esfuerzo por reducir las emisiones contaminantes genera-
das por este servicio, desde 2007 inici6 un programa de sustitucién
y actualizacién vehicular, con lo que ha buscado modernizar el par-
que vehicular en funcionamiento, al integrar unidades tipo seddn de
cuatro puertas (Gaceta Oficial del Distrito Federal, 2008, décima base)
con capacidad para transportar cuatro pasajeros, ademds del operador.
Adicionalmente, se debe cumplir con una revista vehicular anual, de
tal forma que cada afio se revisan las condiciones fisicas, mecdnicas y
documentales de las unidades, también se sustituyen de la circulacién

# Unidades que prestan el servicio de transporte de manera ilegal (ya que la
SETRAVI no cuenta con ningln registro de su existencia) y no cubren los requi-
sitos establecidos por la autoridad para obtener la licencia-tarjetdn.
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los vehiculos de 10 o mds afios de antigiiedad (Gaceta Oficial del Dis-
trito Federal, 2002, articulo 33), por lo que, en 2013, las unidades que
prestaban servicio como taxis en el Distrito Federal debian ser vehicu-
los afio-modelo 2004 a 2015, lo cual no sucedi, ya que 17% corres-
pondia a unidades afio-modelo 1980 a 2003. Asimismo, los vehiculos
afo-modelo 2009 son los que tienen mayor participacion en el parque
vehicular, con casi 15 por ciento.

Con respecto a la tipologia de las modalidades de operacién de
este componente, los taxis libres son los vehiculos que prestan servicio
de transporte publico individual de pasajeros, sin itinerario fijo ni ads-
cripcién permanente a alguna base de servicio en el dmbito territorial
de la ciudad; se pueden organizar gremialmente para proporcionar el
servicio en bases previamente autorizadas por la Secretaria de Movili-
dad (SEMOVI). El parque vehicular autorizado en esta modalidad es
de 109 958 unidades.

Los taxis de sitio son los vehiculos que prestan el servicio pablico
de transporte individual de pasajeros sin itinerario fijo, en espacios fi-
sicos autorizados en bases, centros de transferencia modal, terminales y
demds lugares que determine la Semovi. También pueden constituirse
gremialmente y proporcionar el servicio libremente. En esta modali-
dad estdn autorizadas 104 236 unidades [DGSTIP (TAXI), 2008)]°,
que no estdn vinculadas con el parque vehicular en funciones, las cua-
les corresponden a 22 521 unidades. En la Ciudad México, se tienen
5 572 espacios registrados para funcionar como sitio, base o sitio de
radio taxi, es importante observar que s6lo 5% de las unidades autori-
zadas cuenta con la posibilidad de ocupar un cajén.

En la ciudad existen 1 000 puntos autorizados para funcionar
como sitios (58.7%), sitios de radio taxi (12.4%) o base (28.9%). La
delegacién Miguel Hidalgo es la que cuenta con mayor cantidad de
lugares (163) y la delegacién Magdalena Contreras tiene el menor nd-
mero de zonas autorizadas (12).

Adicionalmente, existen 520 asociaciones de taxistas registradas
en sitios, sitios de radio taxi y bases, de las cuales el mayor niimero

> En esta relacion se observa que en varios sitios y bases se repite el mismo valor
del parque vehicular autorizado.
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opera en la delegacién Miguel Hidalgo (72) y el menor ndmero (7) se
registra en Magdalena Contreras.

Para operar en condiciones normales, un taxista requiere ingresos
de 700 a 900 pesos por dia laboral, lo que supone atender de 25 a 45
clientes, a menos que se trate de un taxi de sitio o radio taxi que cobra
tarifas mayores. Muy pocos operadores de taxi logran trabajar en estas
condiciones. De ahi la propuesta de desarrollo de cooperativas de taxis
que operan en una red de sitios de forma similar a lo que se observa
en numerosas ciudades europeas. Ademds de atender una demanda
local a tarifas asequibles (en recorridos cortos), los duefios de taxis no
requerirfan regresar a su base de origen y cobrar el viaje de regreso, sino
que podrian formarse en el sitio mds cercano operado por la coopera-
tiva para esperar a su siguiente cliente. Ahora bien, este planteamiento
supone desarrollar un amplio estudio de la demanda para segmentar
adecuadamente el mercado y disenar un plan de negocio, puesto que
existe una multitud de usos diferentes (centros de concurrencia publi-
ca como mercados, iglesias, centros comerciales, terminales de trans-
porte, distritos de dreas de oficina o diversién, dreas turisticas, etcéte-
ra). Sin embargo, es probable que las conclusiones de dicho estudio
arrojen la necesidad de reducir el parque disponible para asegurar la
sustentabilidad econdémica de los duenos de taxis.

El transporte de carga también presenta una complejidad parti-
cular, relacionada con la diversidad de unidades que participan, que
van desde las ligeras (tipo pick-up y camionetas, incluso motocicletas,
como las de servicios de alimentos) a vehiculos de doble remolque,
las cuales pueden rebasar la capacidad para la cual fueron disefadas,
y generar problemas no tnicamente a los vehiculos, sino también a la
superficie de rodamiento, a la seguridad y al medio ambiente. Estas
unidades, ademds, presentan la problemdtica de ser antiguas, ya mds de
60% del parque vehicular es ano-modelo 1972 a2 2000 (Melgar, 2009),
es decir que ya rebasaron en mucho su vida atil.

Todas estas modalidades de sistemas, vehiculos y estructuras ope-
rativas conviven en un espacio vial con una superficie de rodamiento
deteriorada y limitada.

La CDMX cuenta una red vial total de 10 403.44 km de longitud
(SEMOVI, s.f.), de los cuales, 10.73% corresponde a vialidades prima-
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rias y 89.27% restante se cataloga como vialidades secundarias, las cua-
les representan entre 25% y 30% del total del territorio urbano de las
ciudades. Actualmente, en la ciudad, 85% del espacio vial es ocupado
por automéviles que circulan diariamente, donde el 15% restante lo
ocupa el transporte publico. Es importante resaltar que, de ese 15%), el
taxi ocupa dos terceras partes. Lo anterior representa un uso ineficiente
del espacio de la ciudad, ya que el auto ocupa 15 veces mds espacio
que el transporte publico, pero tinicamente satisface 30% de los viajes.
Ademis, la red vial secundaria y local tiene tres carriles, al menos dos
son utilizados como estacionamiento en via publica, es decir, sélo se
cuenta con la tercera parte de su capacidad para funcionar, lo cual
genera que todos aquellos vehiculos que se estacionan privaticen el
espacio publico.

Mis atn, la ciudad debe atender las necesidades de funcionali-
dad y seguridad de todas las personas usuarias de la via, aunque se
ha realizado un esfuerzo importante para dar mantenimiento al
arroyo vehicular y banquetas de la ciudad, todavia existen deficien-
cias que hacen inaccesible desplazarse a pie, incluso se atiende una
zona, que al poco tiempo vuelve a requerir mantenimiento. Esta si-
tuacion afecta mds a las poblaciones vulnerables, como personas con
reduccién de movilidad, adultos mayores y nifios y nifias menores
de 5 anos, quienes representan casi 23% de la poblacién en la cdmx.
Las banquetas y vialidades no garantizan la accesibilidad univer-
sal y la seguridad vial, tampoco cuentan con senalamiento adecua-
do para facilitar la circulacién y la lectura de la ciudad de manera
equitativa.

En el Programa Integral de Movilidad (PIM) se reporta que a ini-
cios de 2013 se tenia en buenas condiciones 62% de la superficie de
dicha red, 19% demanda mantenimiento preventivo y el otro 19%,
mantenimiento correctivo. Sin duda, estos cambios deben reflejar las
condiciones de inversién en este rubro, pero también la politica asumi-
da al respecto. En términos generales, mientras que la flota vehicular se
ha incrementado significativamente, la superficie de la red vial registra
incrementos poco significativos y se somete a un uso cada vez mds
intenso, lo que también explica esta dindmica en las condiciones de
rodamiento.
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La vialidad y los servicios de transporte ptblico son componentes
que inciden directamente en la calidad que se brinda a la ciudadania,
sin embargo, no son los tnicos, de hecho, se busca analizar las zonas
urbanas de manera integral con la bisqueda de todos los elementos
que afectan la movilidad, uno de los mds importantes es el desarrollo
urbano, en el que no sélo se abordan temas como la vivienda (cuyo
crecimiento desordenado afecta tiempos de traslado y cobertura de los
servicios de transporte), sino también el espacio publico.

El origen de la problemadtica de los espacios publicos se asocia a la
debilidad de los mecanismos de planeacién, administracién y manteni-
miento, las inconsistencias y contradicciones en el marco juridico, los
lineamientos de disefio, operacién y normatividad vigentes, asi como a
una escasa coordinacién institucional. También estd relacionado con la
fragilidad de los esquemas de participacién social y corresponsabilidad
en el uso, gestién y cuidado de dichos espacios. Esta tarea es amplia,
empero fundamental para el desarrollo sustentable, equitativo y com-
petitivo de la ciudad.

Sumada a estas condiciones estd la problemdtica ambiental, que
durante 2016 generd no sélo polémica, sino que hizo manifiesta la fal-
ta de capacidad del servicio de transporte ptblico de pasajeros, ya que
las condiciones climdticas que se presentaron obligaron al gobierno a
tomar la decisién de establecer fases de contingencia que afectaron a
toda la poblacién de la zona metropolitana. Esto hizo palpable la nece-
sidad de establecer cambios en el marco regulatorio de la verificacién
ambiental, politica que no ha mejorado sustancialmente la calidad del
aire que se respira, ya que el Programa Hoy No Circula es eficaz para
reducir las emisiones de monéxido de carbono, cuando en realidad la
problemdtica estd vinculada con el ozono, por lo que es fundamental
analizar la verdadera fuente de las contingencias para establecer las ac-
ciones mds convenientes, como el estudio objetivo de la conveniencia
del incremento de motocicletas y de vehiculos convertidos a gas.

A grandes rasgos, estas son las condiciones que rodean la movi-
lidad en la Ciudad de México, pero ;cudles son las omisiones?, ;qué
otros componentes faltan en el andlisis de la movilidad? De manera ge-
neral, se cuenta con un espacio publico que no favorece el movimiento
de la ciudadania, sobre todo en dreas peatonales, donde la invasién
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de ambulantes entorpece la circulacién peatonal. Tampoco se conoce
con certidumbre la situacidn de los vehiculos oficiales para servicios
(edad y mantenimiento), como los de recoleccién de residuos sélidos
(basura), patrullas, ambulancias, pipas. El transporte de carga es un
tema en el que las acciones son débiles. No existe una politica publica
que permita satisfacer la combinacién entre las horas que circulan las
unidades en la ciudad contra las horas estacionadas, de lo que implica
para la ciudad abastecer un espacio durante 21 horas a un parque ve-
hicular que asciende a mds de 5 millones de vehiculos, y si ademads se
considera que no existe ningin incentivo para dejar de adquirir estas
unidades, sino todo lo contrario, pues segtin la Encuesta Nacional de
Transporte y Movilidad (Sudrez, 2016), 90% de los mexicanos desea
tener un auto particular.

Tampoco existe una regulacién comprometida con “el hacer ciu-
dad” de largo plazo, porque ni siquiera hay claridad de cémo se espera
que la ciudad se desplace en 30 afios.

Sumado a estas omisiones, no hay atencién al usuario de la ciu-
dad, es decir, al factor humano de la movilidad, que se puede conside-
rar como analfabeta de la ciudad, pues los programas de cultura vial
s6lo han permeado algunos grupos, ya sea por obligatoriedad (en el
caso de los operadores del transporte puablico concesionado, quienes
deben tomar una capacitacién para obtener su licencia-tarjeton) o por
conviccién, con el fin de preservar la seguridad vial (sociedad civil or-
ganizada); sin embargo, se trata de acciones individuales y desarticula-
das, sin seguimiento por parte de la autoridad.

Estas condiciones permiten identificar una serie de retos y opor-
tunidades:

1. La capacidad del transporte publico de calidad metropolitana e
integrado se debe incrementar. Si la Ciudad de México estd in-
crustada en una megal6polis formada por 240 municipios, en-
tonces la primera accién a implementar es la construccién de mds
transporte masivo de calidad y seguro, esto incidird directamente
en los tiempos de traslado, ya que actualmente se pierden 242
horas al ano (Empresa Tom Tom, 2016). Ademds, es fundamental
homogeneizar la tarifa con la calidad del servicio de transporte, lo
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que requiere forzosamente establecer un programa de profesiona-
lizacién de operadores del transporte ptblico de ambas entidades.
. Articular acciones institucionales para que el quehacer de la ciu-
dad tenga una linea de trabajo clara y homogénea.
Generar una politica de desarrollo urbano que ordene y regule el
crecimiento desproporcionado, asi como evitar la mezcla de usos
de suelo incompatibles. Favorecer el desarrollo de centralidades
que eviten traslados ineficaces, lo que incidird en los costos de
traslado y favorecerd el uso de vehiculos no motorizados. Pensar
esta planeacién en términos de mejor accesibilidad y mayor can-
tidad de servicios de transporte ptblico.
Revisar la regulacién vigente en materia de tecnologia vehicular.
Evitar implementar, por moda, estrategias como la sustitucién del
parque vehicular por hibridos o eléctricos, pues esto no resuelve
el problema de raiz, el mismo espacio vial seguird siendo ocupado
por una gran cantidad de vehiculos.
Comprometer a la autoridad, de tal manera que sea eficaz y no se
preste a la corrupcién.
Masificar la educacién y la cultura vial que fomenten la sen-
sibilizacién del uso del espacio vial de manera arménica y
civilizada.
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ACCIONES, PROGRAMAS Y PROYECTOS
PARA LA MOVILIDAD URBANA EN MEXICO

David Morillon Gilvez, Alejandro José Leo Vargas
y Hugo Patricio Valdés Riguelme

RESUMEN

El estudio se enfoca a las acciones, los programas y proyectos para la
movilidad urbana en México, con la finalidad de identificar las varia-
bles que inciden positiva y negativamente en su desarrollo, evaluarlas
para identificar deficiencias y proponer mejoras que contribuyan a so-
lucionar los problemas de movilidad en las principales ciudades de la
Republica Mexicana.

En la vida urbana, la movilidad es el derecho al libre desplaza-
miento en condiciones dptimas de relacién entre medio ambiente,
espacio publico, tecnologia e infraestructura. Ademids, el gobierno
federal, estatal o municipal contribuye con la creacién de leyes que
permiten su adecuado funcionamiento.

En la actualidad, la cultura es un factor que determina el nivel de
movilidad de una ciudad, debido a que, por lo comun, los habitantes
estdn sometidos a altos niveles de estrés, lo que puede provocar conges-
tionamientos viales y accidentes.

El trabajo de investigacién se desarrolla en dos etapas: en la pri-
mera se identifican las variables de movilidad y en la segunda se dan los
resultados de su andlisis en varias ciudades del pais.

INTRODUCCION
En anos recientes, un creciente nimero de ciudades, tanto en paises
desarrollados como en paises en vias de desarrollo, han comenzado a

implementar politicas de gestién de la movilidad para reducir los viajes
urbanos en automévil y promover el uso de otros modos de transporte.

170
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Las acciones para la movilidad tienden a tener efectos acumulativos y
sinérgicos (sus impactos totales son normalmente mds grandes que la
suma de sus impactos individuales). Por lo tanto, se tienen mejores resul-
tados si se implementan como un programa integrado que incluya una
variedad de proyectos complementarias. (Litman, 2012)

Las actuales politicas para evitar las contingencias ambientales
estan relacionados con el programa Hoy no circula, que atiende par-
cialmente el problema, sin lugar a dudas que disminuye el nimero de
autos en la circulacién diaria y algo baja las emisiones de gases, pero
el programa no es popular, asi invariablemente evocan al derecho a la
movilidad.

El derecho a la movilidad se define, por una parte en funcién de los
intereses que gobiernan los diferentes desplazamientos de las personas.
Por otra parte, la movilidad estd vinculada a derechos colectivos de gran
relevancia en la vida contempordnea como son: medio ambiente, espacio

publico y accesibilidad universal (Ballén, 2007).

El nivel de cultura de los ciudadanos incide en el nivel de movili-
dad. La movilidad se podria entender como la suma de desplazamien-
tos individuales, en el caso de viajes en medios de transporte mecaniza-
dos, pero su incremento se percibe no sélo en el aumento del niimero
de desplazamientos, sino también en sus distancias y tiempos de viaje.

La movilidad crece y se diversifica, los flujos que son cada vez
mayores y mds dispersos en el espacio, lo son también en el tiempo, lo
que provoca una redistribucion de los desplazamientos y horarios de
viaje. Se debe considerar también el comportamiento del transito ur-
bano en horas pico y valle, en las que la movilidad tiende a distribuirse
en el tiempo.

La movilidad urbana es un factor muy importante para dotar a
los habitantes de las grandes ciudades de un sistema de transporte que
satisfaga ampliamente su necesidad de desplazamiento. Sélo si se en-
tienden y toman en cuenta las bases teéricas de la movilidad, se podrin
disenar sistemas que satisfagan dicha necesidad, para esto es necesario
tomar en cuenta los avances tecnolégicos y aplicarlos correctamente,
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ademds de educar a los usuarios en cuanto al cuidado y al uso efectivo
del sistema.

ESTRATEGIAS DE LA MOVILIDAD URBANA

En la movilidad urbana, la planeacién juega un papel muy impor-
tante. Este tipo de planeacién implica, de igual forma, gestionar la
movilidad, lo cual involucra incentivar el uso eficiente de los modos de
transporte ya existentes. Para lograrlo es necesario implementar estra-
tegias dirigidas a cambiar el comportamiento de viaje de las personas y
priorizar, frente a los vehiculos motorizados, modos eficientes de trans-
porte, como caminar, usar bicicleta, transporte publico, trabajar desde
casa, compartir el automévil, etcétera.

La planeacién de la movilidad urbana debe enfocarse en conseguir que
las personas puedan acceder ficilmente a una diversidad de bienes y
servicios que les permitan una vida digna. Esta concepcién vincula el
desarrollo urbano y la movilidad. Es decir, se requiere el desarrollo de
ciudades compactas con usos de suelo mixtos en armonfa con redes de
transporte publico y no motorizado de calidad, que permitan a las perso-
nas satisfacer la mayorfa de sus necesidades en distancias corta. (Medina

y Veloz, 2012a)

Por otra parte, la gestién de la movilidad resulta primordial en la
planeacién de la ciudad, ya que en ésta intervienen todos los actores
involucrados en su desarrollo. La gestién de la movilidad urbana se re-
fiere a politicas y programas que cambian el comportamiento de viaje
para aumentar la eficiencia del sistema de transporte.

La gestién de la movilidad también ayuda a lograr objetivos de equi-
dad social al mejorar la accesibilidad para los grupos fisica, econémica
y socialmente vulnerables de la poblacién. Estos grupos se benefician
directamente de mejores condiciones para caminar y andar en bicicleta y
de un mejor servicio de transporte publico. De igual manera, los carriles
para autobuses, Sistemas de Transporte Rdpido (brt, por sus siglas en
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inglés) y el desarrollo orientado al transporte, que incluye vivienda acce-
sible, tiende a beneficiar a personas con alguna discapacidad y de bajos
ingresos que no poseen un automévil. (Litman, 2012)

El cuadro 1 enlista las estrategias para la gestién de la movilidad.
Indudablemente, las principales estrategias para elevar el nivel de mo-
vilidad en la ciudad son mejorar el transporte publico y desincentivar

Cuadro 1. Estrategias de gestion de la movilidad.

Mejora a las

Reformas al

Programas de

opciones de Incentivos . .,

ransporte uso del suelo  implementacién
* Mejoras al * Cargo por * Politicas de * Programas de
transporte congestion crecimiento reduccién de
publico * Cobros inteligente viajes al trabajo
* Mejoras peato-  basados en la e Gestién del * Gestion del
nales y ciclistas distancia estaciona- transporte en
* Programas de ¢ Incentivos fi-  miento escuelas

uso compartido
del auto

* Prioridad para
vehiculos con
alta ocupacién
¢ Horarios
flexibles

e Sistemas de
automdviles
compartidos

* Trabajo a dis-
tancia

* Mejoras al
servicio de taxis
* Viaje asegurado
a casa

nancieros para
quienes viajan
al trabajo

¢ Cobro del es-
tacionamiento
* Regulaciones
de estaciona-
miento

* Aumento en
los impuestos
al combustible
* Promocién
del transporte

publico

¢ Desarrollo
orientado al
transporte

¢ Desarrollos
de localizacién
eficiente

¢ Planeacién
libre de autos
e Pacificacién
del transito

* Gestion del
transporte de
carga

* Gestion del
transporte
turistico

* Programas de
marketing de
la gestién de la
movilidad

* Reformas en la
planeacién

Fuente: Litman (2012).
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el uso del automévil, por lo que resulta importante que en la planea-
cién se implementen estrategias que incluyan mejoras a banquetas,
ciclopistas, transporte publico, asi como incentivos para disminuir el

uso del automévil.

La gestion de la movilidad es una solucién costo-efectiva a problemas

especificos (condiciones consideradas indeseables) o, descrito de una

manera mds positiva, una forma de alcanzar objetivos de planeacién

(condiciones consideradas deseables). (Litman, 2012)

El cuadro 2 indica las estrategias de gestién de la movilidad mi4s
adecuadas para lograr los objetivos de planeacién.

Los principales beneficios de la gestién de la movilidad son la
reduccién de la congestién y los ahorros en costos, energia y tiempo.

Cuadro 2. Beneficios de la gestion de la movilidad.

Objetivo de planeacion

Estrategias apropiadas

Reduccidn de la congestién

Ahorros en los costos
de las vias

* Mejoras a los modos alternativos, particu-
larmente transporte publico de alta calidad y
uso compartido del automévil.

e Tarifas mds baratas de transporte publico.

* Reorganizacién del espacio vial a favor de
los modos eficientes.

* Cobro eficiente de las vias y el estaciona-
miento.

* Mejoras a los modos alternativos, particu-
larmente transporte ptblico de alta calidad y
uso compartido del automévil.

* Tarifas mds baratas de transporte publico.

* Reorganizacién del espacio vial a favor de
los modos eficientes. Cobro eficiente de las
vias y el estacionamiento.

* Politicas de uso de suelo enfocadas en el
crecimiento inteligente.
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Objetivo de planeacion

Estrategias apropiadas

Ahorros en los costos
de estacionamiento

Ahorros para los usuarios
y precios asequibles

Mejor accesibilidad para

quienes no manejan

Seguridad vial

Conservacién de energia

Reduccidn de
contaminacién

* Mejoras a los modos alternativos.

* Cobro y gestién eficiente del estaciona-
miento.

* Politicas de desarrollo y de uso de suelo
enfocadas en el crecimiento inteligente.

* Mejoras a los modos mds asequibles (cami-
nar, andar en bicicleta, transporte publico,
uso compartido del auto y el trabajo a
distancia).

* Descuentos para los modos asequibles.
Vivienda asequible y accesible.

* Mejoras a los modos alternativos.
¢ Politicas de uso de suelo enfocadas en el
crecimiento inteligente.

* Mejoras a los modos alternativos.

* Fijacidn eficiente de precios de transporte.
e Politicas de uso de suelo enfocadas en el
crecimiento inteligente.

* Pacificacién del trdnsito y controles de
velocidad.

* Mejoras a los modos alternativos.

* Fijacién eficiente de precios de transporte.
¢ Politicas de uso de suelo enfocadas en el
crecimiento inteligente.

* Pacificacién del trdnsito y controles de
velocidad.

* Mejoras a los modos alternativos.

* Fijacidn eficiente de precios de transporte.
¢ Politicas de uso de suelo enfocadas en el
crecimiento inteligente.

* Pacificacién del trdnsito y controles de
velocidad.
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Objetivo de planeacién Estrategias apropiadas

* Mejoras a los modos activos (caminar y

andar en bicicleta). Fijacién eficiente de

. s recios de transporte.

Mejora en la salud publica p .. P
. . ¢ Politicas de uso de suelo enfocadas en el

y el bienestar fisico . Lo

crecimiento inteligente.
* Pacificacién del trdnsito y controles de

velocidad.

* Mejoras a los modos alternativos (caminar,
andar en bicicleta, transporte publico, uso
compartido del auto y el trabajo a distancia).
* Gestidn del estacionamiento.

* Vivienda asequible y accesible.

Desarrollo eficiente
de los usos de suelo

Fuente: Litman (2012).

Dicha gestién tiende a lograr una gran cantidad de objetivos de pla-
neacién, por ejemplo, una tarificacién vial eficiente puede reducir la
congestion vial, la contaminacién del aire y la congestién del estacio-
namiento, y aumentar la seguridad vial. Ademds, establecer tarifas y
sistemas de cobro eficientes para el estacionamiento puede reducir sus
problemas de congestién.

A continuacion, se identifican las variables de movilidad de acuer-
do con su naturaleza individual y colectiva, ademds, se analiza el factor
gubernamental.

MOVILIDAD INDIVIDUAL

Para el presente estudio, se considera la movilidad individual como
peatonal, en bicicleta y en automévil.

MOVILIDAD PEATONAL
La movilidad peatonal es la forma mds comun, ya que ocurre con el
simple movimiento de las personas. Caminar es el modo de transporte
original y mds natural, y el mds importante para mantener un buen
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estado de salud. Las variables que intervienen para determinar el ni-
vel de movilidad peatonal son la congestién que ocurre en vialidades
muy demandadas (en los andenes del Sistema de Transporte Colectivo
Metro, en las estaciones de ascenso y descenso del brt y en terminales
de autobuses) y los accidentes que se dan por las caidas de las personas
(debidas a empujones entre ellas, al mal estado de las banquetas y por
tener que usar el arroyo vehicular).

MOVILIDAD EN BICICLETA
La bicicleta actualmente constituye un medio complementario de
transporte de personas en las grandes ciudades, ya que resulta una op-
cién viable, prictica, econémica y rdpida para desplazamientos que no
rebasen los 10 km. Ademds, con su uso se pueden reducir de manera
considerable las emisiones locales y los gases de efecto invernadero,
como el CO,, puesto que reemplaza a otros transportes, como los ve-
hiculos automotores de gasolina (automéviles) o los de diésel (autobu-
ses), basados en el consumo de hidrocarburos.

El uso de la bicicleta mejora la movilidad en las grandes ciudades;
en algunos lugares es una opcién muy competente de transporte y en
otros representa la tinica alternativa.

Si bien es muy importante el uso de las bicicletas, se deben asumir
las medidas de seguridad necesarias, puesto que hay que recordar que
la bicicleta es un vehiculo y, como tal, el ciclista estd obligado a respetar
los reglamentos de trdnsito.

El uso de la bicicleta tiene las siguientes ventajas: independencia,
autonomia energética, no necesita combustible, es accesible a casi to-
das las personas, es el transporte mds sostenible, no contamina, produ-
ce niveles de ruido muy inferiores a los de los autos y es ampliamente
reutilizable.

La tnica variable de movilidad que resulta del uso de la bicicleta
son los accidentes provocados por la invasién del arroyo vehicular.

MOVILIDAD EN AUTOMOVIL
La movilidad en automévil se ha convertido en la mds demandada
por las siguientes razones: rapidez, seguridad y comodidad. El parque
vehicular utilizado por una persona ha crecido exponencialmente en
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los tltimos anos debido a que en nuestro pais hay presencia de precios
ineficientes, pues existe un alto subsidio a la gasolina, se ha eliminado
el impuesto federal a la tenencia, no existen seguros obligatorios de
danos a terceros y estacionarse en la via publica en la mayor parte de
las ciudades es gratis.

Actualmente, transportarse en las ciudades mexicanas es poco eficiente e
implica altos costos sociales generados por el automévil. En gran medi-
da, esto se debe a que los usuarios del automévil sélo cubren una parte
de los costos privados de su uso y los costos sociales (contaminacion,
afectaciones a la salud, etc.) son pagados por toda la sociedad. Esta con-
dicién ademds de ser ineficiente para la economia, resulta inequitativa,
pues la inversién en infraestructura que los automovilistas requieren es
cubierta por la nacién en su conjunto. (Medina y Veloz, 2012a)

Las variables de movilidad que resultan del uso excesivo del au-
tomovil son congestionamientos viales, accidentes, contaminacién y
ruido.

MOVILIDAD COLECTIVA

El transporte publico es el modo que utiliza la mayor cantidad de los
habitantes de una ciudad, por lo que juega un papel muy importante
en su desarrollo. Es por lo que los gobiernos deben prestarle especial
atencion.

El objetivo principal de una politica de transporte con enfoque social
debe ser asegurar el acceso de la poblacién a un transporte seguro, rd-
pido, eficiente, cémodo, confiable y asequible para todos los usuarios.
Este enfoque se orienta a elevar la calidad de vida de los habitantes y
también la competitividad de las ciudades. Para lograr esto se requiere
de una nueva visién y de modelos alternativos de movilidad que den
prioridad a las personas y no a los automéviles, a través de darle mayor
peso presupuestal a programas de transporte puiblico masivo en vez
de darle prioridad a las grandes infraestructuras viales que tienden a
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saturarse. (Consejo de Evaluacién del Desarrollo Social del Distrito
Federal, 2011)

El actual sistema de transporte publico, tanto el manejado por el
gobierno como el concesionado trabajan con tecnologia convencional,
exclusivo con transporte motorizado, con el consecuente impacto am-
biente y costo, alternativas para ello deben estar presente en la politica
publica, con normas, programas e incentivos.

La politica nacional de movilidad urbana sustentable debe vincular y
coordinar tres sectores: el ambiental, el de transporte y el de desarro-
llo urbano. Una politica nacional de movilidad urbana sustentable debe
tener dos ejes: promover la implementacién de sistemas integrados de
transporte urbano de alta calidad como eje rector del desarrollo de in-
fraestructura en las ciudades, que confluyan en una sola las estrategias
de movilidad no motorizada, racionalizacién del uso del automévil y
calidad de espacio publico. (Orozco, 2014)

Las variables de movilidad que resultan del uso del transporte
publico son congestionamientos viales, contaminacién, accidentes e
inseguridad.

(GUBERNAMENTAL

Uno de los problemas que complica la planeacién y regulaciéon del
transporte publico en nuestras ciudades es la asimetria de informacién
entre concesionarios y autoridades. El gobierno establece formalmente
las rutas, las frecuencias y la calidad de los autobuses que circulan por
las calles, pero en la préctica, los concesionarios toman las decisiones.

Para el marco normativo de los planes de movilidad existen los
siguientes documentos de ordenamientos federales: Constitucién Po-
litica de los Estados Unidos Mexicanos, Ley General de Asentamien-
tos Humanos, Ley General de Equilibrio Ecolégico y Proteccién al
Ambiente y Ley General de Cambio Climdtico y Programa Especial
de Cambio Climdtico 2009-2012. Los ordenamientos estatales son:
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Constitucién Politica Estatal, Ley Orgdnica de Administracién Publi-
ca, Ley de Asentamientos Humanos y Desarrollo Urbano, Ley Estatal
del Equilibrio Ecolégico y Proteccién del Ambiente, Ley de Planea-
cién Estatal y Ley Orgdnica Municipal.

La dependencia responsable de la planeacién y gestién de los
transportes y las vialidades en la capital de la Republica es la Secreta-
ria de Movilidad (SEMOVI), antes Secretaria de Transporte y Vialidad
(SETRAVI).

La Setravi cambia de nombre a Semovi por la reforma aprobada el 30 de
abril de 2013. La Ley de Movilidad es el instrumento regulatorio sobre
el tema de movilidad. Suena una cosa obvia, pero en realidad no lo es.
Resulta sistemdtica la percepcién aun entre los actores institucionales
involucrados, de que la Ley es algo asi como el marco de accién legal
Gnicamente de la hoy Semovi. (Instituto de Politicas para el Transporte
y el Desarrollo, 2014)

En el periodo de 2011 a 2013, el Instituto de Politicas para el
Transporte y Desarrollo (ITDP) en México se ha dado a la tarea de
identificar cudles son los fondos y programas de origen federal dis-
ponibles para que los estados y municipios del pais puedan realizar
inversiones con el fin de mejorar la movilidad y favorecer el acce-
so de la poblacién a los bienes y servicios urbanos. Dichos fondos
y programas son los siguientes: Fondo Metropolitano (FM), Fondo
de Pavimentacién, Espacios Deportivos, Alumbrado Publico y Re-
habilitacién de Infraestructura Educativa (FODEPEM), Programas
y Fondos Regionales (REG), Fondo de Accesibilidad para las Perso-
nas con Discapacidad (FATP), Fondo de Aportaciones para el For-
talecimiento de las Entidades Federativas (FAFEF), Fondo de Apor-
taciones para la Infraestructura Social Municipal (FISM), Fondo de
Aportaciones para la Infraestructura Social Estatal (FISE), Fondo de
Aportaciones para el Fortalecimiento de los Municipios y de las De-
marcaciones Territoriales del Distrito Federal (FORTAMUN), Pro-
grama Habitat (HAB) y Programa de Rescate de Espacios Publicos
(REP).



ACCIONES, PROGRAMAS Y PROYECTOS PARA LA MOVILIDAD URBANA EN MEXICO ( 181

El andlisis realizado para los anos 2011, 2012 y 2013 muestra que algu-
nas ciudades lograron una asignacién importante de recursos hacia pro-
yectos de transporte publico e infraestructura ciclista y peatonal (rubro
Movilidad Urbana Sustentable “MUS”). La mayor parte de los recursos
hacia proyectos mus se asigné a la Zona Metropolitana del Valle de Mé-
xico con 44%, mientras que para este aio 50 de las 59 zonas metropo-
litanas destinaron menos del 15% en este tipo de proyectos. (Gardufio,
2014)

La federacién estd llevando a cabo esfuerzos para implementar
una politica nacional de movilidad urbana que brinde asesorfa y finan-
ciamiento a proyectos de transporte pablico, de infraestructura ciclista
y peatonal y de desarrollo orientado al transporte.

Por primera vez en la historia del pais se ha incluido a la movilidad ur-
bana como un eje estratégico para el desarrollo de los y las mexicanas,
lo cual ha sido plasmado en el Plan Nacional de Desarrollo 2013-2018,
asi como en el Programa Sectorial de Desarrollo Agrario, Territorial y
Urbano 2014-2018, y en el Programa Nacional de Desarrollo Urbano
2014-2018. (Gardufo, 2014)

La falta de incentivos para implementar una politica de movi-
lidad sustentable en las ciudades del pais ha ocasionado que las in-
versiones realizadas en las zonas metropolitanas presenten variacio-
nes importantes respecto al tipo de proyecto que se implementa.
“Las pocas zonas metropolitanas en México que han realizado pro-
yectos exitosos de transporte publico o de infraestructura ciclista
y peatonal no han logrado implementar una politica sostenida de
movilidad urbana sustentable” (Garduno, 2014). Por esto se re-
quiere una politica nacional en materia de movilidad urbana enca-
bezada por la Secretarfa de Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano
(Sedatu) que logre articular una visién para dirigir las inversiones
federales.
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MOVILIDAD EN LOS PRINCIPALES ESTADOS
DE LA REPUBLICA MEXICANA

A continuacién se analizan algunas ciudades, con respecto a sus accio-
nes estratégicas en materia de movilidad, para identificar sus principa-
les variables, evaluar su problemdtica y proponer mejoras.

Crupap pE MExico

Con el objetivo de mejorar la infraestructura de las calles de la Ciudad
de México, la Secretarfa de Obras y Servicios (SOBSE) implementa ac-
ciones para rehabilitar banquetas, puentes peatonales, rampas de acce-
sibilidad, y atender cruceros viales de una forma integral. El Programa
de Rehabilitacién de Banquetas y Guarniciones atiende pasos y puen-
tes peatonales sobre las vialidades primarias con la finalidad de ordenar
los elementos existentes, y asi, brindar mayor seguridad al peatén.

Otra alternativa es evitar lo mds posible los desplazamientos a
centros de trabajo, recreativos y comerciales. Esta estrategia se le deno-
mina no movilidad y para promoverla se propone que en el diseno o
redisefio urbano se procure ubicar los fraccionamientos habitacionales
cercanos a dichos centros de trabajo para evitar al méximo el uso del
automovil y promover la caminata o el uso de la bicicleta.

El Sistema de Transporte Individual Ecobici es un sistema de bicicletas
publicas de tercera generacién, que implementd el Gobierno de la Ciu-
dad de México como parte de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta.
Desde la puesta en marcha en febrero de 2010, es gestionado por la Se-
cretarfa del Medio Ambiente de la Ciudad de México, inici6 operaciones
con 85 cicloestaciones y actualmente cuenta con 275 con un drea de
cobertura de 21 km2 en 19 colonias de las delegaciones Miguel Hidalgo
y Cuauhtémoc, con una proyeccién de crecimiento del 60% en 2014.
(Carre6n, Martinez y Trevifio, 2011)

Ademds, otra excelente opcién que actualmente se estd utilizando
de manera parcial o total en algunas empresas o universidades es la
del trabajo en casa, conocida como teletrabajo o trabajo a distancia,
para evitar que el trabajador utilice medios de transporte. El teletra-
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bajo es una forma flexible de organizacién de las labores que consiste
en el desempeno de la actividad profesional sin la presencia fisica del
trabajador en la empresa durante una parte importante de su horario
laboral. Engloba una amplia gama de actividades y puede realizarse a
tiempo completo o parcial. La actividad profesional en el teletrabajo
implica el uso frecuente de métodos de procesamiento electrénico de
informacién y el uso permanente de algiin medio de telecomunicacién
para el contacto entre el teletrabajador y la empresa.

Por otro lado, el Gobierno de la Ciudad de México ha apoyado
la construccién de nuevas vialidades y el segundo piso del Periférico,
con lo que alienta el uso del automévil. Al mismo tiempo modifica el
programa de verificacién vehicular Hoy No Circula para otorgar cal-
comanfas: 00 (hasta dos afios de antigiiedad y circula todos los dias), 0
(hasta ocho afos de antigiiedad y circula todos los dias), 1 (no circula
un dia entre semana y dos sibados) y 2 (no circula un dia entre semana
y ningtin sdbado). Con esto se promueve el uso de transporte publico,
pero también incita la compra de autos nuevos.

En cuanto a las estrategias de mejora a las opciones de transporte,
la que se refiere al transporte publico es en la que més se ha trabajado
en la Ciudad de México, para aumentar la movilidad urbana y reducir
la emision de contaminantes a la atmdsfera. Ejemplos de esta estrategia
en la Ciudad de México son la construccién de la Linea 12 del Sistema
de Transporte Colectivo Metro y cinco lineas del brt Metrobds, con las
que se eliminaron gran cantidad de microbuses y autobuses de Red de
Transporte de Pasajeros de la Ciudad de México (RTP).

En 2005, el Metrobus inici6 sus operaciones con la Linea 1 en su
primera etapa de 20 km y la segunda, en 2008, de 10 km, para lograr
un total de 30 km de longitud; la Linea 2 comenz6 a operar en 2009
en un solo corredor de 20 km; en 2011 inici6 operaciones la Linea 3
en una longitud de 17 km; en 2012 inici6 operaciones la Linea 4, de
28 km, y finalmente, la Linea 5 comenzé a operar en 2013 en un solo
corredor de 10 km. Con esto, el Metrobus alcanza una longitud total
del sistema de 105 km.

Ademds, el Metrobus cuenta con Sistemas Inteligentes de Trans-
porte (Intelligent Transportation System [ITS]) para el prepago con
tarjeta Unica recargable.
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Respecto de las mejoras peatonales y ciclistas, se han cerrado calles
a la circulacién de vehiculos, remodelado banquetas y remodelado y
construido rutas de ciclovias.

Respecto del uso compartido del auto, sélo se han hecho reco-
mendaciones esporddicas en television. La gestion de la movilidad tie-
ne como objetivo reducir el uso del automévil, pues éste es el modo
que resulta mds costoso e ineficiente para la sociedad.

GUADALAJARA
A pesar de que el gobierno de Jalisco ha impulsado proyectos para in-
crementar el nivel de movilidad en su capital, la ciudad de Guadalajara
presenta serios problemas en esta materia.

Una de las formas mds evidentes del detrimento en la movilidad urbana
son los enormes congestionamientos que dia con dia se viven, de ma-
nera casi general, en la Zona Metropolitana de Guadalajara (zmg). Los
factores que intervienen para que se presente este problema son varios,
pero entre los que mds destacan se encuentran: primero, el nimero de
automdviles privados; segundo, las unidades de transporte publico; ter-
cero, el crecimiento de la ciudad a lo largo de las vias de comunicacién; y
por ultimo, las rutas de transporte ptblico mal trazadas, que convierten
al centro de la ciudad en una enorme estacién de transbordo. (Corona,

2010)

Uno de los proyectos mds importantes para el impulso de la mo-
vilidad es el Macrobts. En 2009, el brt Macrobus inicié sus opera-
ciones en su fase 1 en el Corredor de Avenida Independencia, a lo
largo de 16 km con 27 estaciones fijas y 15 rutas alimentadoras. El
Macrobs utiliza its para el cobro, que se hace mediante dos tipos de
tarjeta inteligente: una de color azul, que es la “normal”, semejante a
la del Metrobts, y otra de color verde denominada personalizada de
descuento, de 50% para estudiantes, maestros, menores de 12 afnos y
discapacitados. Ademds, es posible utilizar el Macrobus también con
pago en efectivo, mediante una mdquina; el Gnico requisito es depo-
sitar la cantidad exacta de la tarifa, a diferencia del Metrobts que no
permite este sistema de pago.
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LEON
Las lineas estratégicas municipales para el impulso del desarrollo sus-
tentable del municipio de Leén, Guanajuato, son mediante el de-
sarrollo de proyectos de manejo integral, clasificado en seis grandes
ejes temdticos: agua, cultura ambiental, espacios verdes, gobierno
sustentable, prevencién y control de la contaminacién y movilidad
sustentable.

Con respecto a la movilidad, el gobierno de Le6én ha impulsado
el transporte sustentable mediante la implementacién del primer brt
en México, el cual, en 2012, ya contaba con 107 km de ciclovias, tres
biciestacionamientos en tres de sus estaciones y 100 médulos de esta-
cionamiento en paraderos y espacios ptblicos.

El BRT Optibds, que debido a su color verde se le denomina “oru-
ga’, es el sistema de transporte masivo urbano que utiliza la ciudad de
Le6n, Guanajuato. Su inauguracién fue el 23 de septiembre de 2003.

El Optibts utiliza its para el cobro mediante una tarjeta inteli-
gente general que se usa en todo el sistema y su funcién es parecida a
la del Metrobus y Macrobus, pero también tiene la opcién de hacer el
pago en efectivo, por lo que cada estacién tiene instalada una caseta de
cobro en la que existe la posibilidad de hacer fila y con esto retrasar la
entrada del usuario al sistema.

A diferencia del Metrobts y el Macrobts, el Optibts no cuenta
con un carril exclusivo para las “orugas”, debido a que en los cruces
con avenidas importantes se permiten las vueltas izquierdas invadien-
do el carril, lo que provoca retrasos y posibles accidentes.

Estapo pE MExico
En este estado se ha trabajado mucho en incrementar el nivel de mo-
vilidad de sus habitantes, por su colindancia con la Ciudad de México
y porque es donde labora una considerable cantidad de sus habitantes.

Se propone un paquete de 10 acciones estratégicas para el Gobierno
del Estado de México a tomar en el dmbito de movilidad, transporte y
desarrollo urbano, para transformar este prondstico en una visién de una
mejor calidad de vida para los mexiquenses en el corto y mediano plazo a
través de proyectos de infraestructura, politicas publicas informadas, for-
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talecimiento y reestructuracién institucional, y un financiamiento sano e
inteligente. (Lobo y Villegas, 2011)

Las 10 acciones propuestas son:

1. Red integrada de transporte masivo. Se proyecta la construccién
de nueve lineas de Mexibus brt adicionales a las tres existentes.
Ademds, se plantea la construccion de dos lineas adicionales del
Tren Suburbano y también existe el proyecto del Tren Interurba-
no México-Toluca.

2. Movilidad con integracién tarifaria. Se pretende utilizar una tarje-
ta inteligente y multimodal que permita realizar el pago en todos
los modos de transporte del Estado de México.

3. Infraestructura para el acceso al transporte. Se considera el forta-
lecimiento de la infraestructura para el acceso de usuarios vulne-
rables, como nifios, ancianos, embarazadas y personas con capaci-
dades diferentes.

4. Més vias no son la via. Se propone evitar la construccién y am-
pliacién de autopistas urbanas para analizar otras alternativas que
contribuyan a resolver los problemas de movilidad en el corto o
mediano plazo.

5. Ciudades densas, compactas y conectadas. El crecimiento de la
mancha urbana por la construccién de fraccionamientos habita-
cionales ha provocado problemas de movilidad por la escasez de
transporte publico.

6. Empresas sélidas, vehiculos nuevos, mejor servicio. Se pretende
fortalecer las empresas de transporte publico, renovar la flota vehi-
cular y, consecuentemente, mejorar la seguridad para los usuarios.

7. Instituciones fuertes, dgiles y capacitadas. Se busca centralizar las
decisiones de planeacién y operacién del transporte en una sola
drea dentro de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes del
Estado, para lograr proyectos de gran magnitud y alcance.

8. Aire limpio en el Estado de México. Para lograr la disminucién en
la emisién de contaminantes, se han homologado las medidas de
verificacién vehicular con la Ciudad de México.
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9. Estrategia integral de seguridad vial. Se proponen acciones de ca-
pacitacién institucional, mejoras en la infraestructura y campanas
de educacién al usuario.

10. Financiamiento para la movilidad sustentable. Se busca imple-
mentar mecanismos fiscales innovadores como un impuesto verde
y garantias y subvenciones a inversiones del sector privado relacio-
nadas con transporte sustentable, utilizando ingresos ligados a la
venta y uso del automévil privado.

El impacto global de las 10 acciones propuestas con respecto a la
sustentabilidad es

Una reduccién alrededor de 20% anual en las emisiones contaminan-
tes locales, reduciendo la incidencia de problemas respiratorios de los
mexiquenses causados por el sector transporte. Ademds, se espera reducir
alrededor de 700 mil toneladas de CO2 anualmente, contribuyendo a
combatir el cambio climdtico. (Lobo y Villegas, 2011)

El Mexibus inicié sus operaciones en su primer corredor de 16.5
km, del Mexipuerto de Ciudad Azteca a la terminal de Ojo de Agua.
Se tiene proyectado alargar esta primera linea hasta el centro del Mu-
nicipio de Tecdmac y posteriormente hasta el municipio de Tizayuca
en el estado de Hidalgo.

El Mexibus utiliza ITS para el cobro, que se hace mediante una
tarjeta inteligente semejante a la de los otros sistemas brt, y no tiene la
opcidn de pagar en efectivo como el Macrobts y el Optibus. Ademds,
cuenta con cdmaras de seguridad en las estaciones y dispositivos inte-
ligentes de sefalizacién.

El Mexibus aprovecha las ventajas del Macrobus en cuanto a in-
fraestructura y tecnologia para darle mayor seguridad al usuario y brin-
dar un mejor servicio de transporte.

MONTERREY
En la ciudad de Monterrey, Nuevo Ledn, se ha estado trabajando des-
de 2010 en la implementacién de estrategias que contribuyan al mejo-
ramiento de la calidad de vida de sus habitantes.
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Los modelos que pronostican el congestionamiento vial dicen que por
mds que se invierta en obras viales para el automévil, no serd posible evi-
tar el colapso vial mds que fomentando el uso del transporte putblico. El
Plan Sectorial de Transporte y Vialidad indica que se deberd construir un
Sistema Integrado de Transporte Metropolitano, fomentando un desa-
rrollo urbano con usos mixtos y alta densidad en corredores y subcentros
urbanos y la aplicacién de las nuevas politicas de movilidad sustentable.
(Consejo Estatal de Transporte y Vialidad de Nuevo Ledn, 2010)

En el cuadro 3 se muestran las estrategias y lineas de trabajo del
Gobierno de la Ciudad de Monterrey.

El Gobierno de Nuevo Ledn cuenta, ademads, con el Sistema Inte-
grado de Transporte Metropolitano, que consta de 10 corredores tron-
cales para transporte publico y dos lineas del Metro. También tiene
en la Zona Metropolitana de Monterrey su primer brt denominado
Ecovia. El sistema se encuentra integrado tarifariamente con el Metro
a través de la tarjeta de prepago inteligente denominada Feria.

Cuadro 3. Plan Sectorial de Transporte y Vialidad 2008-2030.

Estrategia

Linea de trabajo

Alternativa al auto con
transporte de calidad

Cambio en la raiz del problema

Fomento de nuevos medios
de transporte

Disminuir el congestionamiento

Atencién al peatén y a personas
con discapacidad

Infraestructura vial

Sistema Integrado
de Transporte Metropolitano

Desarrollo urbano con usos
mixtos y alta densidad

Red de ciclovias y disponibilidad
de bicicletas

Gestién del transito y
administracién de la demanda
Espacio publico y manejo

de estacionamientos

Acceso a subcentros, dar
continuidad a vias, infraestructuras
autofinanciables
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Estrategia Linea de trabajo

.. , Infraestructura logistica, corredores
Reducir impacto de vehiculos . .
de carga, incentivos a uso fuera

de carga .

& de horas pico
Cambiar paradigma de Gobierno incentivador, fondos
administracién publica de apoyo al transporte publico

Apropiacion de proyectos,

Cambiar el paradigma o .
participacién en consejos

en los usuarios .
ciudadanos

Fuente: Consejo Estatal de Transporte y Vialidad de Nuevo Leén (2010).

REsurrabpos

Como resultado de la presente investigacién, se considera que la pla-
neacién y la gestién de la movilidad por parte de los gobiernos son
fundamentales para impulsar programas que contribuyan al mejora-
miento de cada una de sus variables. Las variables de movilidad urbana
identificadas que inciden positiva y negativamente en el desarrollo de
la ciudad son: ahorros, seguridad, congestidn, accidentes, uso de siste-
mas inteligentes, contaminacién local y cambio climdtico.

Los ahorros se dan en los costos de las vias y el estacionamiento
y, ademds, por la disminucién en el tiempo de viaje. La seguridad se
promueve en el uso de las vias, estacionamientos, estaciones de ascenso
y descenso de pasajeros y terminales. La congestién se identifica prin-
cipalmente en las vialidades principales y en sus intersecciones. Los
accidentes pueden ser entre vehiculos o en los que se vean involucra-
dos peatones o ciclistas. El uso de los sistemas inteligentes contribuye
positivamente a la movilidad, pero se debe utilizar adecuadamente y
darles constante mantenimiento. La contaminacién y el cambio cli-
mdtico intervienen de manera indirecta por el estrés que provocan en
los viajeros.

En el cuadro 4 se muestran las estrategias que se estin consideran-
do por parte de los gobiernos de las cinco ciudades analizadas.
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Cuadro 4. Estrategias de movilidad en cinco ciudades.

3]
S o 5 S &
. o .2 = g o .8 b
Estrategia =% -3 5] oS =
2= g = 2= S
O &} e p
Ahorros en tiempo,
costos de vias y X X
estacionamiento
Seguridad vial, X
peatonal y ciclista
Congestién vial
8 X X X
y peatonal
Accidentes X X X X X
Uso de sistemas
. X X X X X
inteligentes
Contaminacién local X X X X X
Cambio climdtico X X X X X

Fuente: elaboracién propia.

Se considera que los gobiernos de las ciudades de Le6n y Mon-
terrey estdn promoviendo programas de movilidad para el ahorro en
tiempos de traslado y costos en las vias y el estacionamiento.

La ciudad de Ledn es la tnica que atiende la seguridad vial, pero
se debe tomar en cuenta que es la mds pequena.

Las ciudades que atienden la congestién son la Ciudad de Méxi-
co, Leén y el Estado de México, y las cinco ciudades estdn trabajando
en programas de uso de la tecnologia de sistemas inteligentes para la
prevencién de accidentes, la reduccién de la contaminacién y el cam-
bio climdtico.
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CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

Los conceptos de movilidad y sustentabilidad juegan un papel muy
importante en el estudio del nivel de funcionamiento de una ciudad,
por lo que es recomendable que en el disefio de ciudades nuevas o en
el redisefio de las existentes se evite la movilidad. Esto significa que se
debe procurar la cercania de los fraccionamientos habitacionales a los
centros educativos, comerciales, de recreacion y de trabajo. Ademds, en
el disefio se debe procurar que la mayoria de las calles sean “comple-
tas”, esto es, que tengan muchas funciones como posibilitar caminar,
andar en bicicleta, viajar en transporte publico y en automéviles, que
cuenten con estacionamientos, comercios y sean espacio para activida-
des recreativas.

En este trabajo se considera que la reduccién de la congestién es el
principal objetivo de la gestién de la movilidad, tanto individual como
colectiva. Para lograrlo, resulta importante la aplicacién de las siguien-
tes estrategias: el mejoramiento de los modos alternativos, la revisién
de tarifas para hacerlas accesibles, la reorganizacién del espacio vial y el
cobro eficiente de peajes y estacionamiento.

Uno de los objetivos de la gestién de la movilidad es reducir el uso
del automévil, pues éste es el modo que resulta mds costoso e ineficien-
te para la sociedad, lo cual involucra incentivar el uso eficiente de los
modos de transporte ya existentes.

Otro de los objetivos importantes de la movilidad urbana es la se-
guridad, por lo que ademds de aplicar las estrategias del mejoramiento
de los modos y tarifas, se considera que es necesario implementar pro-
gramas de control de trénsito y velocidad para no permitir conflictos
entre los usuarios y la autoridad.

Para el logro de los ahorros a los consumidores, ademds de mejo-
rar los modos de caminata y bicicleta, se debe poner especial atencién
al tema de la seguridad, ya que su ausencia puede provocar que no se
utilicen andadores y ciclovias. Ademds, con el uso de la tecnologia, el
trabajo en casa resulta muy adecuado y accesible en algunos casos.

Actualmente, la conservaciéon de la energia y la reduccién de la
contaminacién son temas que preocupan a nivel mundial porque inci-
den directamente en el calentamiento global y en la emision de gases a
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la atmésfera. Para lograr los objetivos anteriores se considera adecuada
la estrategia de utilizar combustibles alternativos como los biocombus-
tibles: el biodiésel para motores de diésel y el etanol para motores de
gasolina.

Se concluye que la estrategia de gestion de la movilidad logra una
mayor cantidad de objetivos de planeacidn que otras estrategias, como
la expansién del espacio vial y el uso de vehiculos eficientes. Entre
dichos objetivos se cuentan: conveniencia y confort para el usuario, re-
duccién de la congestién, ahorros en los costos de las vias y el estacio-
namiento, reduccién de accidentes de trdnsito, mejora en las opciones
de movilidad, conservacién de la energia, reduccién de contaminacién
y bienestar fisico y salud. La gestién de la movilidad ayuda a lograr
objetivos de equidad social al mejorar la accesibilidad para los grupos
fisica, econémica y socialmente vulnerables de la poblacién. Estos gru-
pos se benefician directamente de mejores condiciones para caminar y
andar en bicicleta, y de un mejor servicio de transporte publico.
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