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INTRODUCCION

La dinamica de una ciudad esta dada, en gran medida, por la movilidad de sus
habitantes: todos los dias, a toda hora, hay personas desplazandose de un punto a otro.
Sin transporte no hay comercio ni trabajo, dificilmente hay educacién o relaciones

humanas;en pocas palabras, sintransporte no hay nacion.

El Proyecto de Carta de Derechos
Humanos Emergentes consideraen su
articulo séptimo —“Derecho a la
democracia participativa” que “toda
persona tiene derecho a migrar y
establecer su residencia en el lugar de
su eleccion”? El principio de movilidad

universal establece actualmente que

cualquier ciudadano posee el derecho

de transportarse.

Si este principio se aplica a las ciudades y a la necesidad de disminuir el impacto
energético, ambiental, salubre y econémico de los desplazamientos, se obtiene el
concepto de movilidad urbana sustentable, lo que se define como: todo aquel traslado
que suceda dentro de los limites de un espacio urbano, independientemente de sus

confines politicos, procurando el mayor cuidado ecolégico posible.

JTIVLNALSNS VNVdIN AVAITIAON

! Institut de Drets Humans de Catalunya, s/f.
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Cada desplazamiento, por minimo que parezca, implica un consumo de espacio, tiempo,
energiay recursos, por lo que la movilidad urbana es ante todo un acto de consumo. Las
naciones altamente capitalistas e industrializadas tienden a concentrar sus riquezas y

servicios en determinados nodos geograficos.

Cualquier urbe que concentre servicios politicos y financieros, inevitablemente
convocara a un alto numero de habitantes, especialmente porque ofrecera mayores
oportunidades que las sociedades semiurbanas o rurales. La regla es clara: a mayor
concentracion de servicios, mayor atraccion de migrantes; a mayor concentracion de
habitantes, mayores indices de movilidad, lo que se traduce también en un mayor

consumode transporte.

Las dinamicas de movilidad estan
condicionadas por la reparticion de lugares
de trabajo, estudio y consumo. Si el grueso
de la poblacion de una ciudad habita en sus
margenes, la mayor parte de los
desplazamientos sucedera de la periferia
hacia el centro —ya que ahi se concentran los
puestos de trabajo— o hacia otras zonas de
la ciudad, mientras que los desplazamientos
del centro hacia otras zonas seran los

menos.
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Comprender la estructura econdémica, politica y operativa de la ciudad resulta
indispensable para entender y clasificar los desplazamientos y brindar respuestas sobre
el tipo de transporte necesario. A continuacion se enlistan los actores que intervienen

enlamovilidad urbana?:

Sistema politico y econémico

El Estado

Sector privado

Individuos y organizaciones

Sistemas instalados de transporte y transito
Procesos migratorios

Valor de la tierra 'y

Dinamica econémica.

Q0000000

JTIVLNALSNS VNVdIN AVAITIAON

2 La clasificacion es de Alcantara, Eduardo. Analisis de la movilidad urbana.
Espacio, medio ambiente y equidad. Corporacion Andina de Fomento, 2010.
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MOVILIDAD URBANA SUSTENTABLE

A.Factores delamovilidadurbana

La demanda de tranporte de una ciudad esta dada por diversos factores que podemos
resumir en algunas generalidades: nivel de ingresos, edad, género, nimero de

integrantes por familiay discapacidades. A continuacion revisaremos estas codiciones.

l. Demanda

La primeraregla de la movilidad urbana es: amayor nivel de ingresos, mayor movilidad. El
gerente de una empresa privada posee el dinero suficiente para acceder a un automovi
privado, acudir al gimnasio a primera hora, a la oficina en la manana, a un restaurante

porlatarde,aunacitade trabajo alanochecery regresara casaporlanoche.

En cambio, un empleado de
bajo rango en una
construccion utilizara el
transporte publico para
acudir a su espacio de
trabajo vy, al concluir su

jornada, el dinero y la

energia dificilmente le

alcanzaran pararealizar otras actividades recreativas.
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Del nivel de ingresos se desprende también el tipo de transporte que los usuarios
utilizan. Gente con menores recursos utilizan necesariamente medios no motorizados,
como caminar, andar en bicicleta, o usar transporte plblico, mientras que a mayores

ingresos latendencia es amotorizarse, ya sea mediante automovil propio o taxis.

El origen étnico es un segundo elemento que a menudo se mezcla con los estratos
econdémicos de las regiones urbanas. En paises como México, con altos indices de
discriminacion?®, el uso del automovil esta condicionado en cierta medida por la
procedencia étnica de sus usuarios, mientras que la asociacion cultural de ciertos tipos
de movilidad, como la caminata, la bicicleta y el transporte publico, se relaciona con la

pobreza o el bajo nivel educativo, limitando asi su uso en ciertos sectores de la sociedad.

El segundo gran factor determinante en la dinamica de movilidad de una ciudad es la
edad, y lo es por un triple motivo: la relacion edad / capacidad productiva, las
capacidades fisicas de los individuos y la infraestructura urbana. Dado que es el trabajo
el principal factor de la movilidad, la mayor parte del transporte esta pensada para un

sector de laproduccion, asaber, la poblacionde entre 20y 50 afios.

La segunda actividad que involucra mas movilidad
después del trabajo son los estudios, por lo que el
sector ubicado en la minoria de edad es otro grupo
importante a considerar en la dinamica de

transporte de un centrourbano.

JTIVLNALSNS VNVdIN AVAITIAON

3 Ver “Encuesta Nacional Sobre la Discriminacién en México”. Conapred, 2010.
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Los sectores poblacionales que no se encuentran en el rango productivo —ancianos y
bebés—realizan en promedio menos viajes, tanto por capacidades fisicas como por falta

deinfraestructura para sumovilidad.

Un tercer factor que cobra particular relevancia en la movilidad de los paises en
desarrollo es el género, por lo que es necesario comprender las dinamicas y la reparticion
de actividades de acuerdo con los géneros en dichos paises. Tradicionalmente, al
hombre se le han asignado las tareas fuera de casa, de ahi que en sociedades como la

nuestra, elhombre es mas “movil” que la muijer.

De este indicador se desprende que el hombre se desplaza mas en medios motorizados,
mientras que la mujer tiende a usar mas la caminata; de esta manera, un alto porcentaje

del pasaje del transporte pUblico en México es ocupado por hombres.
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El nimero de integrantes en una familia también debe ser considerado entre los
factores de la demanda de movilidad urbana. Una de las principales caracteristicas del
modelo familiar en paises en vias de desarrollo como México —con un promedio de 4.1
miembros, segln censos del INEGI *-, es su mayor nimero de integrantes, en

comparacién con las familias de paises desarrollados.

Las capacidades fisicas son una variante mas a considerar dentro de las dinamicas de
movilidad urbana. Usuarios como los ancianos o las personas con discapacidades
fisicas, como la falta de extremidades o la invidencia, se consideran sectores menos
“mdviles”, condicién que se acentla cuando los medios de transporte no ofrecen

facilidades para su desplazamiento, tal y como sucede en paises de bajo desarrollo.

Todos estos factores determinan mayoritariamente la dinamica de movilidad de una
zona urbana. Se puede resumir que, en la actualidad, la configuracion urbana vy el
modelo de movilidad imperante dificilmente se adaptan a las necesidades cotidianas de
los sectores sociales mas alejados del protocolo de usuario de la ciudad que ha primado
hasta la fecha: varén, motorizado, con solvencia econémica y plenamente capacitado

fisica eintelectualmente”s
Il. Estructuraurbana

Existen varias teorias acerca de la estructura urbana, provenientes de distintas
disciplinas, como la sociologia, la economia y la geografia. Todas ellas le son Utiles a la
movilidad urbanay echan mano de diversas herramientas para sus respectivos métodos

de investigacion, pero por ahora nos concentraremos Unicamente en dos de ellas: la

JTIVLNALSNS VNVdIN AVAITIAON

reparticion de funciones y la densidad de poblacion.

* Estadisticas a propésito del dia de la familia mexicana. México: INEGI, 2009.

* Mataix Gonzalez, Carmen. Movilidad Urbana Sostenible: Un reto energético y
ambiental. Madrid: Obra Social Caja Madrid, 2010.
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Ciudades compactasy ciudades dispersas

El modelo denominado de nucleos multiples (multiple nuclei model) sugiere una

disposicionurbana condistintos distritos financieros, en vez de uno solo.

El modelo se basa en algunos principios,
entre los cuales se cuentan: 1) Que ciertas
actividades industriales requieren
facilidades de transporte; 2) otras exigen
ser ubicadas en areas confinadas y con
determinadas especificaciones; 3) algunos
inmuebles, como bodegas o fabricas, son

construidos en espacios poco propicios a

manera de ahorrar costos poruso de suelo.

El crecimiento de las ciudades mexicanas ha sido “extensivo, horizontal, despilfarrador
de suelo”; lo cual ha conducido “a un déficit grave de infraestructuras basicas (agua,
saneamiento, energia, transporte, equipamientos sociales, etc.)”, provocando asi que
dichos servicios tengan “un alto costo y se planteen con criterios monofuncionales que
contribuyen a fragmentar el territorio y aumentar la insostenibilidad y la descohesién

social”’

El resultado: ciudades dispersas, no compactas, si entendemos una ciudad compacta
como un territorio disehado para el peatdn, no para el automovil; de baja velocidad,
calles estrechas y un trazo geométrico que propicia una mayor funcionalidad en los

desplazamientos.

¢ Harris, Chauncy y Ullman, Edward. “The Nature of Cities”. Annals of the American
Academy of Political and Social Science: Building the Future City, 242. Sage
Publications, 1945.

7 Borja, Jordi. “Ciudad y planificacion: la urbanistica para las ciudades de América
Latina”. La ciudad inclusiva, Marcelo Balbo, Ricardo Jordan y Daniela Simioni, comp.
Santiago de Chile: CEPAL, 2003.
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Asi pues, las ciudades mexicanas poseen baja densidad y una vida social poco
cohesionada —viviendas poco proximas, escasa hibridacion, etc. — y plataformas
econdémicas desiguales, provocando asi un despilfarro en el uso de la energia. A este

tema volveremos algunos incisos mas adelante.

Un ejemplo paradigmatico en México es el de Monterrey, si bien su distribucion socio-
espacial es “mas favorable enrelacion con otras areas metropolitanas, tales como las de
la Ciudad de México, Guadalajara y Puebla”? Un analisis somero de su crecimiento
servira para contextualizar e ilustrar cdmo la estructura urbana incide directamente en
las dinamicas de movilidad. La poblacién actual del AMM rebasa los 4 millones de
habitantes, con una muy baja densidad de 47 habitantes por hectarea. Monterrey no es

una ciudad compacta, sino dispersa.

El crecimiento desigual y difuso de
Monterrey ha tenido una fuerte
repercusion en la calidad de su movilidad

urbana. Los ocho millones de viajes que

e

suceden diariamente en la capitalde Nuevo S oy

Ledn son cada vez mas de caracter privado.
En términos de transportacion, una ciudad
dispersa se caracteriza por ser disefhada mas para el uso del automovil que para ser
habitada —y, dicho sea de paso, disfrutada—, por lo que son espacios de alto consumo

energético.

JTIVLNALSNS VNVdIN AVAITIAON

® Aparicio, Carlos, Ortega, Maria Estela y Sandoval, Efrén. “La segregacion socio-
espacial en Monterrey a lo largo de su proceso de metropolizacion”. Region y
sociedad, 23, 52. El Colegio de Sonora, 2011.
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De 1995 a 2005, el parque de automoéviles privados en Monterrey aumenté en 14
puntos porcentuales, alimentado por la caida de 18 puntos del transporte colectivo,
dando como resultado un total de un millén 700 mil vehiculos para finales de 2009 y una

alta saturacionvial’?

Esto ha provocado una caida en el IPK (indice de pasajeros kilometro, o relacion entre los
pasajeros de un viaje y la longitud en kilbmetros de la ruta), una disminucion de la
velocidad media de automadviles y transportes publicos, y un incremento del uso de los

primerosy decremento deluso de los segundos.*®

De esta manera, las ciudades que cumplen con las condiciones de horizontalidad,
crecimiento desmedido, segregacion y desigualdad, alta centralizacion de servicios y
baja densidad de poblacion —en resumen, las ciudades dispersas— tienden al aumento
del uso del automovil por sobre el transporte publico, la disminucién del IPK vy, por lo

tanto, unaaltatasa de consumo energético —a saber, de hidrocarburos.

El crecimiento de las ciudades ha sido mas
horizontal que espacial, con el despilfarro
del suelo; ha predominado la informalidad,
pero también el crecimiento por partes o
productos homogéneos (por ejemplo,

barrios cerrados, parques empresariales),

es decir, la fragmentacion y la segregacion

socialy funcional.

® “La movilidad en el AMM: diagnéstico y solucién”, Clean Air Institute, 2010.
1 | a velocidad media en km/h del automévil en 2010 era de 25.18 y de 11.46
para transporte publico; a este ritmo, la proyeccién para 2030 es de 15.98 y
5.67 respectivamente. (Op. Cit. 9).
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Las estructuras urbanas de centralidad son escasas o débiles y, en general, la ciudad,
como sistema polivalente e integrador, esta solo presente en algunas areas centrales

con historia.

Las periferias siguen creciendo y la presion migratoria, en muchos casos, continuara si

se mantienenlos factores de expulsion de la poblacion de las areas rurales.

Este crecimiento metropolitano conlleva no solo el desarrollo incontrolado y
depredador de importantes zonas de la region metropolitana que comprometen su
futuro, sino que también ejerce una presion sobre la ciudad central, en la medida que se
necesita o requiere sus servicios (ocupaciéon de espacios publicos por la venta
ambulante, utilizacion de equipamientos sociales y educativos, inseguridad urbana)

para que esta poblacion allegada pueda sobrevivir” **

Il. Economiaurbana

Como revisamos en el anterior inciso, la baja densidad de centros urbanos, como
Monterrey o la Ciudad de México, propicia un mayor uso del automovil particular, a
diferencia de ciudades, como Houston o Berlin, caracterizadas por un alto indice de

eficiencia energética.

Hoy en dia los estudios interdisciplinarios nos permiten comprender de forma mas
integral los fendbmenos de transporte urbano. El estudio de la economia urbana,
disciplina que echa mano de la urbanistica y la ciencia econémica, nos permite

comprender y clasificar nuestras areas metropolitanas.

JTIVLNALSNS VNVdIN AVAITIAON

11 Borja, 81.




ATAVINALSNS VNVIdIN AVAITIAOIN

UEE

cOMlSIéN NACIONAL PARA EL
Uso EFicieEnTE DE LA ENERGIA

De dicha ciencia se desprende el concepto de “modelo urbano homocéntrico”, en el que
se busca un equilibrio de produccién de oferta y demanda en todos los aspectos, ala par
de una renta eficiente de la tierra, efectividad de servicios, como agua, luz y gas, asi

como un transporte urbano integral.

De estos conceptos se desprende la siguiente regla: a mayor demanda de transporte,
mayores externalidades negativas, sobre todo si existen agravantes, como falta de

educacién vial, baja calidad de combustibles, subsidios ala gasolina, etc.

Estas externalidades complican el calculo de los costos del transporte urbano,
especialmente en ciudades con alta densidad de actividades e interacciones. Ademas de
estos factores, hay que afadir a nuestro calculo diversas consideraciones, como el costo
de la gasolina, el mantenimiento general del medio de transporte, el valor del desgaste

delvehiculoylosimpuestos ala gasolina.

En México se estima que un 70 por ciento del costo de la gasolina es producto de
impuestos y derechos. “Dado que los impuestos son transferencias de riqueza y no
representan costes de recursos sociales, seran tratados independientemente de las

demas categorias de costes” 2
B.Externalidades de lamovilidad urbana

Si bien al Estado le corresponde garantizar las facilidades para una movilidad efectiva,
también esta en su autoridad el controlar las externalidades que surgen por motivo de la

movilidad. Suregulacionimplica un esfuerzo financiero y humano extra para mantener

12 Kanemoto, Yoshitsugu. Op. Cit., 246.
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los indices dentro de las normas aceptables, pero desatenderlas puede generar fuertes

costos para el Estado a mediano y largo plazos.

A continuacion hablaremos de las cuatro principales externalidades que deben ser
tomadas en cuenta en una planificacién integral de transporte, a saber: consumo
energético, emisiones a la atmodsfera, accidentes, y congestion y pérdida de

productividad.

I. Consumo energético

Los sistemas de transporte exigen recursos naturales, desde combustibles fésiles,
hasta hormigdn y acero. La situacion mundial del transporte actual dicta una

dependencia del 98% de las energias fosiles no renovables.*

El 80% del consumo de derivados del petréleo relacionados con la movilidad esta
destinado al autotransporte. “En el afio 2000, el transporte por carretera consumio las
tres cuartas partes del combustible utilizado por todos los modos. Dentro de éste, los

vehiculos ligeros utilizaron 80% de la gasolina, y los camiones, 75% del diésel” *

En México, sin embargo, el consumo de combustible se
dispara a niveles inusitados. Un estudio reciente,
solicitado por la Camara de Diputados, ha arrojado
conclusiones iluminadoras al respecto: el mexicano

promedio consume 397 litros de gasolina al ano. “Esto

JTIVLNALSNS VNVdIN AVAITIAON

significa que en nuestro pais, el consumo per capita de

13 Lizarraga Mollinedo, Carmen. “Movilidad urbana sostenible: un reto para las
ciudades del siglo XXI”. Economia, sociedad y territorio VI, 22, 2006.
14 Op. Cit., 290.
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gasolinas es mayor en 22% que en Alemania, 71% que en Italia, 103% que en Chile,
141% que enEspanay Francia, 192% que en Argentina, 242% que en Brasily 56 7% que

elde China”, explica el estudio.*®

A pesar de que en el Ultimo lustro el precio del combustible se elevo 44.7% en el caso de
la Premiun, 69.6% en Magna, y 106.4% por ciento el diésel, México mantiene un nivel
muy alto de consumo de combustible. Sin embargo, las politicas de deslizamiento
mensual en el costo de combustibles, asi como las altas tasas de uso de automovil
privado, han provocado que cada persona en México gaste 3.4% de su ingreso en
gasolina, porcentaje superior al de paises como Reino Unido, Alemania, Espafa o

Francia.

Una de las piezas fundamentales para comprender el funcionamiento de las economias
latinoamericanas es el subsidio a los combustibles. Tan solo en México el apoyo a la
gasolinay diésel —esto es, sin contar electricidad y gas LP—fue de casi 92 mil millones de
pesos en los primeros 10 meses del 2013, segun las estimaciones de la Secretaria de
Hacienday Crédito Publico (SHCP) ¢

Si bien el apoyo a los energéticos suele rebasar el presupuesto de sectores como la
educacién o la salud, la teoria dicta que a nivel comercial los subsidios impulsan la
productividad y reactivan la economia al incentivar el consumo, mientras que a nivel
individual desincentiva el uso del medio de transporte privado, reduciendo asi la

demanda de combustibles.

Este apoyo, sin embargo, eleva los indices de las externalidades cuyo costo debe

absorber el Estado. Hasta el momento, los esquemas para subsidiar energéticos no

s Reyes Tépach, Marcial. Analisis de los precios y de los subsidios a las
gasolinas y el diésel en México, 2007-2013. LXII Legislatura, Direccion

de Servicios de Investigacion y Analisis, 2013.

1s Verdusco, Mario. “Se incrementa el subsidio a la gasolina”. Periodico
El Universal, 2 de diciembre, 2013.
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suelen contemplar el desembolso necesario para cubrir gastos por externalidades,

como elimpacto ambiental olos dafios humanos por accidentes.’

Il. Emisiones ala atmosfera

Si bien en los Ultimos afnos se han hecho mejoras sustanciales en materia de consumo

automotriz de combustible, los

indices de emisién de gases =
contaminantes siguen siendo ~ v 'H-.
alarmantes. “A nivel mundial, el 5 . R "‘: :

transporte es responsable de mas de

la tercera parte de las emisiones de
diéxido de carbono (CO,) generadas
por la quema de combustibles fosiles
en la region. En América Latina, el
porcentaje es mayor (un promedio de

40%).

El ejemplo de la Union Europea es significativo, pues a pesar de haber mejorado la
eficiencia energética de 10 a 8.2 litros por cada 100 kildémetros en automoviles nuevos,
el crecimiento del parque vehicular y del porcentaje de coches de mayor cilindrada ha
devuelto resultados negativos en materia ambiental. Al respecto, la tasa de ocupacién
del vehiculo en el Reino Unido es ilustrativa, con un indice promedio de 1.6 pasajeros por

vehiculo, y de 60% de desplazamientos con un solo pasajero.*®

JTIVLNALSNS VNVdIN AVAITIAON

7 En México existen propuestas, como la del Centro de Estudios Econémicos del
Sector Privado (CEESP), para crear un impuesto “verde” que propicie un uso
racionalizado, reduzca las emisiones y se obtengan recursos destinados a fortalecer
el sistema de transporte y de salud (“Propone IP impuesto ‘verde’ a gasolinas de $5
por litro”. Periodico El Universal, 12 de mayo, 2013), pero ninguna ha sido llevada a
cabo al momento de redactar este articulo.

s Lizarraga, 289.
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Si consideramos la estrecha relacion existente entre modos de desplazamiento,
consumo de energia per capita (detallado en el inciso anterior) y emisiones
contaminantes, la situacion de México no es del todo alentadora. Segln estadisticas del
Instituto Nacional de Ecologia y Cambio Climatico, “el CO, es el principal GEIl [gas de

efectoinvernadero] emitido por México.

En 2009 las emisiones de CO, per capita —considerando Unicamente las emisiones por
consumo de combustibles fosiles— fueron de 3.75 toneladas por habitante, mientras
que el promedio mundial fue de 4.1 toneladas de CO, per capita”** mas que Brasil (1.9
toneladas) o India (1.66), pero menos que Alemania (8.97), Reino Unido (7.68) y
Francia (5.62), si bien estos Ultimos tres paises se encuentran en sus minimos niveles

historicos desde la décadadelos 60.

La estadistica es un poco menos alentadora si consideramos que a cada délar del
producto interno bruto mexicano (total de 1.17 billones) le corresponde 0.51
kilogramos de CO,, mientras que en paises altamente productivos como Francia (PIB:
2.61 billones), Reino Unido (2.43) y Alemania (3.39) es de 0.17, 0.2 y 0.26,
respectivamente. La conclusion es sencilla y desalentadora: en México hay un eminente
desperdicio de energia y, consecuentemente, un indice de emisiones a la atmosfera

desproporcionado conrespecto a su productividad.

Si los subsidios a los combustibles, como revisamos anteriormente, estan disefiados
para reactivar el mercado y aumentar la productividad y reducir el consumo de

energéticos, los datos comparativos entre emisiones y producto interno bruto

** lnventario Nacional de Emisiones de Gases de Efecto
Invernadero 1990-2010. INECC, 2013.
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muestran en buena medida que dichas politicas no estanrindiendo lo esperado.

Sien 2009 cada mexicano produjo 3.75 toneladas de CO,, y se estima que en nuestro
pais el 40% de las emisiones provienen de la quema de combustibles fosiles, entonces

cada habitante emitié cercade 1.5 toneladas de CO, por causa de sumovilidad.

lll. Accidentes

De acuerdo con la Organizacién Mundial de la
Salud, el nimero anual de muertes por
accidentes de transito es de 1.24 millones de
personas. De esta cifra, el 50% de los fallecidos
son usuarios vulnerables: peatones (22%),

ciclistas (5%) y motociclistas (23%).2°

Recientemente, la organizacion “México
Previene” ha emitido algunos datos alarmantes en torno a los accidentes en la via

publica en nuestro pais. Citaremos solo algunos:

O Sonlaprincipal causa de muerte infantil; representan 40 % del total de muertes en
ninos deuno a 14 ainos de edad.

O Segundacausade discapacidad motora permanente.

O Son responsables de la muerte de mas de 17 mil mexicanos cada afo, por lo que
nuestro pais ocupa un nada honroso séptimo lugar mundial en muertes por
accidentes viales. La organizacién ha estimado que 90% de estos accidentes son
prevenibles.

O Originan mas de 350 mil lesiones graves que requieren hospitalizacion, y mas de
unmillén de lesiones que requieren atencion médica.?*

JTIVLNALSNS VNVdIN AVAITIAON

2° Informe sobre la situacién mundial de la seguridad vial 2013.
Organizacién Mundial de la Salud, 2013.
21 “Accidentes en la via pablica”. México Previene, 2013.
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Ademas, estos accidentes significan una sensible baja operativa, ya que su atencién
ocupa 7% del gasto hospitalario, 44% de los dafos materiales y provoca 49% de
pérdida de productividad. El estudio de “México Previene” arroja otros datos
importantes en términos econémicos, si bien no entran necesariamente en la injerencia
directadel Estado:
O 3decadal00lesionados poraccidentes viales adquierenuna deuda.
O 5 de cada 10 hospitalizados por choque adquieren una deuda, donde el costo
representamas del 100% de suingreso mensual.
O 8.5 de cada 10 familias de personas discapacitadas por choque registran una
disminucién permanente en su nivel de vida.
O 75%delas personas que sufrenunadiscapacidad no vuelven a encontrar empleo.
O 9 de cada 10 familias donde fallecié una persona por choque registran una
disminucion permanente en su calidad o nivel de vida.?
Si bien administrativamente México esta en la franja mundial que posee un limite de

velocidad nacional en zonas urbanas de 50 km/h o menos, el nivel de cumplimiento de

dichas normas es bajisimo.

Ademas, nuestro pais no cuenta con una ley nacional que obligue a todos los pasajeros a
usar cinturén, condicion que reduciria en un 40%-50% el riesgo de lesion mortal en el

casodelos pasajeros delanteros, y en 25%-75% de los pasajeros traseros.

Consideramos que estos datos son lo bastante ilustrativos como para dimensionar la
importancia de tomar medidas al respecto, solo por el ahorro que le significaria a los

gobiernos, independientemente delincuantificable costo humano.

22 Qp. Cit.
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IV. Congestion y pérdida de productividad

Algunos datos sobre la productividad y su relacion con la movilidad de los trabajadores

deldesarrollo urbano de SantaFe, enla Ciudad de México:

O Enpromedio, los trabajadores ocupan dos horas diarias para ir y venir del trabajo.
Esto esigual aunasemanalaboral perdida cada mes en el trafico.

O Diariamente se desplazan casi 50 mil vehiculos hacia Santa Fe. Esto equivale auna
pérdida diaria de 100 mil horas que de otra forma pudieran ser productivas.

O Algunos empleados tienen costos de estacionamiento de mil 500 pesos al mes, o
25 salarios minimos, casiun mes de retribucion monetaria.??

De acuerdo con estadisticas del Instituto Mexicano para
la Competitividad, el tiempo promedio de un viaje en la
zona metropolitana del Valle de México en 2009 fue de

81 minutos, casitreintamas que en 2007

No es de extrafiar entonces que el “Indice de Molestias a
los Usuarios del Transporte” (Commuter Pain Index), que
es la escala propuesta por IBM para evaluar los servicios de transporte de algunas de las
urbes mas grandes del mundo, asigne a la Ciudad de México 108 puntos: la peor de las
20 ciudades examinadas, incluso por encima de lugares tradicionalmente dificiles para

el pasajero, como Beijing o Nueva Delhi.?*

Las variables consideradas para la realizacion del estudio fueron: tiempo promedio por
viaje, tiempo de espera en el trafico, precio de la gasolina, empeoramiento del trafico y

otros factores.
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22 “Asocian al congestionamiento vial el 61% de las quejas de empleados que
trabajan en Santa Fe: Great Place to Work”. CTS Embarq México, 2012.

24 Tarriba, Gabriel y Alarcén, Gabriela. “Movilidad competitiva en la Zona
Metropolitana de la Ciudad de México: diagnéstico y soluciones factibles”.
Instituto Mexicano para la Competitividad, 2012.

2% Frustration Rising: IBM 2011 Commuter Pain Survey. IBM Smarter Planet, 2011.
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De dicho reporte se desprende que existe una comprensible pérdida de productividad
por motivo de las fallas del transporte. En el estudio sobre movilidad competitiva arriba
citado, el IMCO estimo que, de reducir el tiempo promedio por viaje a 38 minutos (como
en Nueva York), “los capitalinos (y las empresas) podrian generar entre 11,500 y

33,000 millones de pesos extra por ano”2e.

C.Infraestructuray operaciondela movilidad

A continuacién revisaremos cémo la infraestructura y la operacién de la movilidad son
factores cuya buena gestién puede reducir sustancialmente los indices de las

externalidades de la movilidad urbana.

l.Infraestructura parala movilidad basica: peatony ciclista

Por sus nulos indices de consumo de hidrocarburos y emisiones
alaatmoésfera, y las bajas tasas de accidentes y congestion que

provocan, la implementacion casi total de la caminata y el

ciclismo en la dinamica de transporte urbano es un ideal al que

toda ciudad deberia aspirar. e

El modelo de ciclismo holandés —que abarca 27% de todos los viajes nacionales, y 59%
de los viajes urbanos— es perfectamente aplicable al espacio urbano mexicano. Baste
recordar que la zona metropolitana de Amsterdam —cuya implementacién de
programas de movilidad sustentable es altamente funcional- posee tan solo 2.4
millones de habitantes: 1.2 millones de habitantes mas que el promedio de poblacion de

las 25 areas metropolitanas mexicanas mas pobladas, sin contar la del Valle de México.

26 Op. Cit., 4.
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Algunas recomendaciones necesarias para su implementaciéon aparecen en el
documento “Criterios basicos para una infraestructura ciclista”, suerte de decalogo

para quien quiera priorizar eluso de labicicletay la caminata.?”.

La implementacion de vias de movilidad ciclista exige un esfuerzo estadistico
importante (encuestas origen-destino), que permitan conocer las tendencias de
movilidad de acuerdo con la zona del area metropolitana, para inventariar la movilidad
ciclistay evaluar el estado de lainfraestructura existente que pueda ser vinculada con el

ciclismoylacaminata.

Un buen ejemplo es la peatonalizacion de algunas calles del
Centro Historico de la Ciudad de México, zona cuya

infraestructura ha demostrado ser mas propicia para el

transporte no motorizado.

Asimismo, es necesario diagnosticar los posibles
obstaculos para el uso de la bicicleta, realizar una
estimacion de viajes potenciales usando este medio de
transporte, identificar una “tipologia de intervenciéon en

la infraestructura vial proponiendo los criterios que se

utilicen para calificar los tipos de infraestructura mas
adecuados para cada caso” y, finalmente, “realizar un
catalogo de vias ciclistas, zonas 30 (areas de restriccion de velocidad y circulaciéon de

vehiculos motorizados), y de sitios para biciestacionamientos (concentrandonos en

JTIVLNALSNS VNVdIN AVAITIAON

terminales y estaciones de transporte pUblico)”2®

27 La Rueda, 2, 2008.
22 Op. Cit., 4.
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Otros criterios a considerar son el ancho de
carriles (entre 1.5 y 2 metros los de un sentido,
dependiendo de la velocidad de circulacion y si
setratade carriles confinados;y 2.5y 3 metros
sison de doble sentido); la velocidad permitida
(establecida a partir del ancho del carril y los

vehiculos que lo compartan); las distancias con

respecto a otros elementos de la via; el tipo de
pavimento, y los dispositivos de separacién y

confinamiento fisico.?®

La implementacion de la caminata y la bicicleta en México es una posibilidad real,

tangible, y deseable parala economiay bienestar del pais.

Il. Vias de comunicacion y seializacion

Todo programa integral de movilidad urbana debe contemplar un aparato comunicativo

sélido, claroy generalizado.

De la comprension del funcionamiento de las vias depende buena parte de una dinamica
saludable de movilidad. Un ejemplo muy sencillo: hasta hace poco, las primeras ciclovias
implementadas en la Ciudad de México en las colonias Roma y Condesa no estaban
confinadas, y la Gnica forma de distinguirlas era porque el pavimento estaba pintado de

un color rojo que con el tiempo se fue apagando.

2 Op. Cit. 6.



UEE

cOMlSIéN MNACIONAL PARA EL
Uso EFicieENTE DE LA ENERGIA

A nivel de infraestructura y comunicativo, esto provocé desde malentendidos hasta
flagrantes faltas por parte de los automovilistas, quienes voluntaria o
involuntariamente no respetaron la preferencia del ciclista en la via, provocando mas de

un accidente hasta que finalmente los carriles fueron confinados.

Como ya revisamos en el inciso anterior, es importante que las vias de comunicacién
sean efectivas. A laimplementacion de politicas de vias de comunicacion y sefalizacion
similares quiza quepa anadir que en México, donde la cultura vial es mas bien pobre, no
esta de sobra alertar, constante y publicamente y con sefalizaciones claras, sobre el
alto riesgo de conductas como manejar en estado de ebriedad, sin cinturén, o mientras

se utilizaun teléfono celular.

lll. Rutas y organizacion del transporte publico

Las condiciones fundamentales para implementar una dinamica de transporte
sustentable organizada y efectiva son seis: seguridad, rapidez, accesibilidad, minimo

precio, simplicidad y amplia cobertura metropolitana.?®
A continuacién se efectuara una descripcion de cadaunadeellas.

O Seguridad, porque todo desplazamiento debe evitar al maximo la posibilidad de
percances, dejandolos en mera calidad de accidentalidad. Carriles confinados para
peatones y bicicletas, sefalizaciones claras y estrictos procesos de seleccion y
capacitacion de personal son algunos ejemplos a considerar para garantizar la
seguridad.

O Porrapidez se entiende el logro de un maximo de efectividad de tiempo/distancia
sinsacrificar seguridad nicomodidad.

O El principio de accesibilidad busca que no haya estacion, parada o vias no
motorizadas que no sea alcanzables, identificables y de acceso directo para
cualquier persona.

JTIVLNALSNS VNVdIN AVAITIAON

*° Sandoval, Edgar, coord. Movilidad y calidad de vida: 6 estrategias de
accion para la Zona Metropolitana del Valle de México. CEMDA, 2006.
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En caso de que cualquiera de estas tres
condiciones no se cumpla, la ruta corre el riesgo
de volverse ineficiente y hasta hostil para el
pasajero, sobre todo aquellos que, como
mencionamos paginas atras, se encuentran enun
sector vulnerable, ya sea por motivo de su edad,

género o condicion fisicay mental.

La accesibilidad también contempla, dentro de

sus caracteristicas, comodidades como rampasy
elevadores, asi como la limpieza, en tanto que

sonalicientes para eluso universal de los servicios.

O El minimo régimen tarifario esta relacionado con el principio de accesibilidad,
especialmente en un pais con un marcado contraste de ingresos entre sus
habitantes, pero también con politicas financieras que permitan una mejor
operatividad y mantenimiento.

O La condicién de simplicidad se refiere, en primer lugar, a la elaboracién de rutas lo
mas directas posibles, que exijan la menor cantidad de transbordos (cambio de
estacion dentro de un mismo sistema) o transferencias (cambio de sistema); y, en
segundo, al aparato comunicativo del sistema para mantener informado al usuario
sobrelas posibles rutasy horarios de servicio.

O Finalmente, mediante el principio de amplia cobertura metropolitana, se busca
que todo pasajero de la zona metropolitana pueda desplazarse desde cualquier
punto y hacia cualquier destino.

El cumplimiento de estas seis condiciones exige entendimiento del panorama de

movilidad urbana (encuestas, estadisticas, dinamicas), campafia de fomento de
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transportes no motorizados o publicos, concientizaciéon e involucramiento de los
diversos actores, asi como programas bien definidos de metas a corto, mediano y largo

plazos.
IV. Reparto modal de viajes y dimensionamiento de la oferta-demanda

Elindicador de reparto modal de viajes muestra la reparticién de desplazamientos entre
los distintos medios de transporte, desde la caminata hasta los medios masivos. Esto lo
convierte en la principal herramienta cuando buscamos analizar y comprender la

dinamica de transporte de un entorno urbano.

Existen diversas teorias con respecto al reparto modal, todas ellas Gtiles de una u otra

forma. Revisemos tres posibilidades:**

O Un primer acercamiento explica la seleccion del modo de transporte de acuerdo
con las caracteristicas del viajero. Una persona mayor invidente de escasos
recursos dificilmente elegira el mismo medio de transporte que una pareja de
adultos de alto poder adquisitivo y con tres hijos con edades menores a cinco anos.
Factores como la disponibilidad del vehiculo, la renta, la estructura familiar o la
densidad residencial de donde proviene el viajero, son elementos a considerar en
este primer modelo.

O Existe un segundo modelo que estudia la seleccién del medio de transporte de
acuerdo con las caracteristicas del modo, tales como el tiempo de viaje, el tiempo
de espera, el coste, la disponibilidad de estacionamiento, la comodidad, la
disponibilidad, la cobertura o la seguridad. Estos elementos los tratamos
someramente en el inciso pasado, por lo que su optimizaciéon y manejo estan
ligados a la mejora del proceso de seleccion del modo de acuerdo con este modelo.
Un ejemplo sencillo para ilustrar esto seria estudiar como las politicas de
implementacion de parquimetros en zonas con alta densidad de oficinas pueden
ser Utiles para desalentar el uso del automévil privado.

JTIVLNALSNS VNVdIN AVAITIAON

31 “Modelos de reparto modal”. Eixo Atlantico do Noroeste
Peninsular, 2012.
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O Un tercer modelo busca explicar la eleccién del modo de transporte segln las
caracteristicas del viaje. Asi pues, este esquema nos permitiria estudiar el
incremento del uso del radio taxi entre la poblacién femenina en zonas con altos
indices de delincuencia y violencia de género; o bien las politicas de aumento a las
tarifas en horarios nocturnos.

Las minucias de las teorias del reparto modal de viajes no le incumben a este trabajo,
pero baste decir que la eleccion del medio de transporte funge como una suerte de
contrato mental en el cual se perciben todos los factores que afectan al viaje
—disponibilidad, precio, seguridad, etc. —, cada uno de los cuales posee un peso
determinado en funcion de las caracteristicas del viajero y del viaje.

Es por ello que el cumplimiento de las garantias revisadas en el inciso anterior influye
sensiblemente en un mejor reparto modal de viajes, cargado a la fecha hacia el uso de

medios motorizados.

Hemos visto en este capitulo como los subsidios a los combustibles y la estructura
urbana propician la motorizacion de lamovilidad y, por consecuencia, el alto consumo de

energéticosy las emisiones de gases de efecto invernadero, entre otras externalidades.

Silos gobiernos desean reducir estos perjuicios, el analisis de la estructura actual de los
sistemas de transporte, la implementacion de politicas inteligentes y la creacion de

infraestructura de calidad son elementos clave paralograrlo.
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