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BREVE INTRODUCCION PARA UNA TESIS DE GEOGRAFIA

Después de sobrados cuestionamientos en todas direcciones
sobre las formas poco ortodoxas de realizar una investigacidn, he
considerado necesario advertir mediante este escrito ciertas
ideas que sustentan el trabajo presentado y que lo desdibujan de
la imagen ideal, seria Yy rigurosa con la que los futuros
licenciados se dedican a realizar una tesis. El caso de la
licenciatura en geografia es particularmente complejo (aungue
muchos dirian lo mismo) porgue no hemos sabido definir el ‘"campo
de estudio"” propio de esta disciplina ni "los métodos" a los que
debemos ceffirnos para gue nuestra labor sea "eminentemente
geografica"... afortunadamente.

Esto nos remite necesariamente a las concepciones
predominantes sobre la Ciencia, sobre la Educacidn y saobre la
Universidad. He de reconocer gue en la Facultad de Filosofia vy
Letras las posibilidades que en otros lugares se cierran o
simplemente no visten, son mas amplias y flexibles v que por
@llo, a pesar de todo, he encontrado la manera de hablar de lo
gue me interesa sin guardar mas gue alguna formalidad con  la
divisidn tradicional de los saberes y con el protocolo que
caracteriza las formas universitarias. Sin embargo, generalmente
los estudiantes se enfrentan a una intolerancia arrogante gue
emana de la estructura jerarquica con gque se conduce la educacion
superior desde la Edad Media y gue sigue vigente en la UNAM,
incluso después de su primer Congreso en 1990, Asi  tenemos
doctores en geografia (v en otras ciencias a lo ancho de toda
nuestra casa de estudios) plagados de una torpe erudicidn gue les
impide aceptar formas nuevas y poco convencionales de realizar un
trabajo académico. Fara ellos v para la burocracia universitaria,
las ciencias se definen por sus campos delimitados de estudio vy
por  sus métodos especificos gue en cada caso las caracterizan.
l-os saberes son cajones con folders llenos de terminajos técnicos
que silo se viculan con la parte de la realidad gque les
corresponde, como si los problemas sociales vinieran en paqguetes
debidamente etiquetados.

Las deficiencias conceptuales de s2ste modelo parcializador
son tan evidentes, gue para el caso de la geografia ya nadie sabe
donde meterla: en el bachillerato nos dicen gque es una disciplina
econdmico administrativa, pero sus estudios profesionales se
imparten en la Facultad de Filosofia y Letras, mientras gque el
instituto donde se hace su investigacidn estd enlistado en el
area cilentifica. Fara sentirse bien, los sustentantes de esta
clasificacion de los saberes, han inventado esquemas con  flechas
que, dentro de la metafora del conocimiento como un  archivero,
ligan un folder con otro y un cajon con los demas;y hablan
entonces de "ciencias auxiliares” y “"ramas" de esstas clencias,
haciendo de su esguema original, no uno mas amplio, sino uno méas
complejo y limitado a pesar de sostener que la nuestra es una
"ciencia-puente”, "integradora'". Su afan por decantar métodos mas
rigurosos en aras de la cientificidad positivista, ha derivado en
obstaculos insalvables para muchos de nosotros gue vemos en  los



problemas sociales una infinita revoltura de factores que no
podemeos (no debemos) estudiar por separado.

Quiza esta idea permanente nos llevd a seleccionar 1la
licenciatura en geografia, pues a partir de su ambigiiedad se
podia Jjugar con los deseos de no encasillarse en titulos
inamovibles. Lo cierto es que no existe en la Universidad la
posibilidad de estudiar lo que uno gquiere a menos que eso gue uno
quiere tenga uwun nombre y un apellido tediosamente precisos:
"licenciado en geografia”, "guimico farmacobidlogo", ‘“"cirujano
dentista", "médico veterinario zootecnista" y demas titulos
superpulidos; como es de suponerse, el ser tal o cual cosa en
nuestro medio te impide ser alguna otra o simplemente te impide
ser. Asi se levanta una pila de conflictos bastante agudos para
los  gue  no queremos ser nada, para los que entramos por la
ventana a la educacion y por el retrete a la universidad. For eso
aguella tarde de 1987 en medio de la discusidn mas profunda e
interesante que jamAds habia tenido en el Colegio, decidi que vyo
nunca seria Gedgrafo,

Como es de suponer, la inevitable continuacidn de mis
estudios (mi cuerpo lo pide) tampoco habra de heredarme ningin
apellido, ni siquiera el de "historiador" que tanto me tisnta. Un
titulo en este sentido es un juguete necesariamente atil, y por
lo demas, divertidoj tramitarlo y asumirlo, son pasos sin  los
cuales las puertas de esta vida corporativizada =)
institucionalizada se nos cerrarian. Lo asumimos, pero no nos la
Creemos. -

Entonces, la idea predominante a lo largo de la carrera
consistid en mantener pura e inmaculada a la ciencia y respetar
los feuwdos de conocimiento de los demés aplicando con celo vy
rigor la metodologia propia para hacer de nuestro trabajo una
“investigacion cientifica". Con permiso de la
"interdisciplinariedad", esa concepcion del quehacer académico
daba chance de pedir prestadas algunas experiencias vy algunas
ideas, pero nada mas: en este ambiente todo lo que se podia
consaguir  era la repeticidn del conocimiento, la castracidn
intelectual y las muertes de la imaginacién y la creatividad.

Foco a poco fuimos comprendiendo (vo al dltimo) gue estos vy
otros males, emanados de la misma concepcidn, en el Colegio de
Geografia eran excesivos. El deterioro de la carrera acabaria por
arrastrarnos a todos por las playas de la estupidez. Rompet+ con
ello involucraba iniciar otros rompimientos estrechamente
vinculados con esa manera de ver el mundo, y fue asi como
resnlvimos enfrentarnos al autoritarismo, a la prepotencia v a la
mediocridad, cobijadas ellas bajo el manto de un famoso nombre.

Esos fueron los mejores dias, los dias de las discusiones mas
airadas vy profundas, los de un aprendizaje intensivo que jamas
vio al pizarrdn y gue por el contrario vivih de noche v en 1la
clandestinidad, luego de dia y en las paredes, y mas tarde de
fiesta en las bocas de todos. Y es que para estudiar, para
aprender, patra investigar y para realizar una tesis de
licenciatura era necesario crear este ambiente en el que



pudiéramos sentirnos enormemente felices, como jamas en el aula
fue posible. De pisotear la solemnidad y 21 "deber ser" fue como
nacieron ideas que si bien no eran "estrictamente cientificas",
s1 eran mas prdiximas a las situaciones que vive México, y por lo
tanto, mas dtiles que homenajear a Vivd eternamente. Una de esas
ideas —-pienso— ees la que me arrojd a iniciar este trabaijo gque
para muchos nada tiene gque ver con la Geografia.

Fara realizarlo he partido de la vida cotidiana y de los
inevitables de la calle en la Ciudad de México; nada mas
inmediato y mas vulgar. Como método he caminado, a veces por
fuerza vy a veces paseandoj he visto diferente desde la ventanilla
del antomdvil y he gozado los gestos del transporte colectivo. No
me he sentido mal por ignorar metodologias ni por  invadir los
campos de estudio del urbanismo, la sociologia o alguna otra
disciplina. Las disciplinas v las metodologias son exactamente un
coche a gran velocidad que nos impide bajarnos a palpar la vida y
el mundo, a encontrar las razones de esta realidad y a proponer
snluciones desde dentro del problema. En  la medida gue
desbielemous ese coche nos podremos bajar mas a menudo para
entender de cerca los padecimientos de nuestra especie.



EL AUTOMOVIL Y LOS ESPACIOS DE LA CIUDAD DE MEXICO

"Ser modernos es encontrarnos en un entorno
que nos promete aventuras, poder, alegria,
crecimiento, tranformacidn de nosostros vy
del mundo y que, al mismo tiempo, amenaza
con destruir todo lo que tenemos, todo lo
que sabemos, todo lo que somos"

MARSHALL BERMAN
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FRIMERA FARTE
Capitulo 1

POR QUE EL AUTOMOVIL

"lLittle boys who play with little cars
grow up to be big boys who played with
big cars”

CYNTHIA DETTELBACH*

Lo primero que aprendi a dibujar y segui dibujando por afios
fue un automovil. Los trazos iniciales sobre el papel no deben
haberse parecido mucho a esos relucientes modelos que a mediados
de los sesenta aparecian en las revistas norteamericanas, pero
poco a poco la redondez de las llantas, las proporciones de la
carroceria y los detalles, se fueron afinando hasta convencerme
de que era yo un "individuo adaptado" de cinco o seis aflos. Las
urbes del mundo occidental esperaban entonces con afan la llegada
"del hombre" a la Luna, el nuevo disco de los Beatles y el
advenimiento de mas utopias pacifistas. Nuestra ciudad no se
imaginaba lo que un cuarto de siglo después podia llegar a ser vy
a los autos se les veia como esos mensajeros del “progreso”,
mismo que ampliaria los privilegios de la clase media a toda una
poblacidn deseosa de "avances" definitivos, aunque hubiera que
pasar por encima del 48 y de otros traumas menores. México, - como
la mayor parte de los paises de historia colonial, habia optado
por aquel modelo de desarrollo derivado del liberalismo que
permitia el fomento de la individualizacién social y de la
biasqueda particular de bienes vy riquezas. Las naciones
industrializadas por su parte, habian atravesado por esa gloriosa
etapa de los inventos, tan célebre quizas, como aquella donde
descubrieron patra si lugares desconocidos y remotos entre los
siglos XV y XVIII. En realidad los inventos se sucedieron siempre
y se incrementaron con la revolucidn industrial, y acaso el
momento de mayor interés para los temas que ocupan este trabajo
es aquel dia de 18835 en gque el Carl Benz montd un motor sobre la

egtructura de un triciclo.

En el contexto europeo del siglo XIX resultaba ldgico buscar
con tanto afan un vehiculo que facilitara la movilizacidon de
personas, de mercancia y objetos varios, por lo que los inventos
técnicos de Daimler y de Benz fueron bienvenidos y perfeccionados
con el fin de aprovechar las ventajas de un carruaje que no
necesitara de bestias de tiro. Los franceses Réné Fanhard y Emile
L.avassor depuraron las creaciones alemanas integrando los
elementos dispersos en uwuna forma que sirvid va de base a la
futura industria del automdvil. Desde el principio los coches
empezaron a venderse y los interesados fueron las familias ricas
que los querian como novedad sin precedente, pero ademas, la
gente vio en ellos la posibilidad de evitar la suciedad que en
las calles se acentuaba por el excremento de los animales de
carga. Cuenta Bernardo MNavarro que Faris era una ciudad

# Cynthia Dettelbach, The automobile in_american litearture and
popular culture, p.92.




insufrible por la cantidad de estiércol acumulado a diarie y que
el automovil venia a resolver este problema superando las
posibilidades de la bicicleta, que a pesar de ser también limpia
y 4gil, no brindaba la posihilidad de llevar carga comodamente.
Era legitima la prescupacién y brillantes las soluciones técpicas
que presentaban los creadores del automdvil en esos affos, poer le
gque a lo largo de este texte ne estaremos nunca en contra de ese
ingenio creativo que les lleve a concebir um mévil tan
espectacular y a resolver cuestiones reales de un tiempe y um
lugar determinados. El desplazamiento de las bestias de carga de
las calles parisinas y del resto de las urbes de Europa, ofrecio
mayor salubridad a sus habitantes y la posibilidad de contar con
autos y camiones que hicieran su trabajo; pero en ese tiempo el
coche motorizado ya habia devenido en un simbolo de status y de
posicidén social, dado que no todas las familias, sino sdlo las
ricas, tenfan el poder econdmico para hacerse de uno. Los que no
pertenescian a esta clase privilegiada siguieron empujando
carretas y prescindieron de los productos de la revolucion
industrial, pues el automdvil se multiplicd gracias a la
fabricacion masiva aunque sus desechos, distintos a los de los
animales, también repercutieron en la salud de la gente. Fero
ademas el automdvil catalizd una serie de relaciones econdmicas
que fortalecieron el capitalismo y el modelo (o los modelos) de
desarrollo mexicano para darle al pais el auge del que go:zd,
artificialmente si se quiere, durante la década de los sesenta,
donde la industria automotriz fue un ramo de punta en la economia
mexicana. El desarrollo de las fuerzas productivas y los mejores
afios del pais en ese sentido estuvieron aparejados con la
consolidacion de esa prospera industria.

Fodemos hablar, por todo ello, del automdvil como una
maguina, una maquina que requiere de ciertos elementos a cambio
de los cuales realizard un trabajo arrojando por consiguiente
algunos desechos. Todo ello involucrara costos econdmicos vy
ecoldgicos y procesos sociales que, desde esta perspectiva seran
analizados en los capitulos donde se habla precisamente del
automdvil-maquina. Fero antes de disertar sobre esa faceta lo
haremos sobre las razones que nos han llevado a mantener una
ciudad de automdviles. 0 sea, qué significado puede tener para el
ciudadano comin poseer o no un vehiculo prestigiado. Glue
significado puede haber ante los ojos del mundo, que México
aglutine a més de dos millones de automdviles en una sola urbe.
GQué simboliza este tipo de urbe y este tipo de ciudadanog en
otras palabras, por qué el automdvil. A nuestro juicio, lo
acabamos de deciry, 2] automdvil se encuentra envuelto y sostenido
por un simbolismo profundamente arraigado en la sociedad
contemporanea que es sindnimo de poder y de fuerza econdmica. A
todo ello nos referiremos con el término del automévil-simbolo.

Fero asi como mi primer dibujo intentd ser un automdvil, jcasi
todos los seres urbanos estamos permeados hasta las narices de la
importante figura que constituye el auto y su simbolismb, y en
presencia constante de la maquina que lo constituye y de sus
desechos y repercusiones. La vida de los chilangos seria
radicalmente diferente sin el cochey sin los 2 millones &00 mil
coches que tenemos ininterrumpidamente pululando de un lado a

8]



otro de la ciudad. El primer dibujo de los nifios de varias
generaciones ya, ha sido un intento de representar automdviles.
Sus infancias estan plagadas de ese elemento porque no hay dia
que no lo vean o que no lo escuchen pasarj su cuna es un coche vy
s mameluco tiene carcachitas pintadas. Su  primer Jjuguete en
forma tiene cuatro ruedas y se parece al que tiene o siempre
quiso tener su papd. La calle son coches -~propios o ajenos~ que
se reproducen en imagenes eternas que se repetiran todos los dias
de su vida. En la tele habré siempre automdviles y en razdn de
ellos aprenderd a conocer al vecino y a los compafleros de la
escuela, entendiendo que en su barrio y su ciudad el auto es un
parametro de la valia de los humanos y un bien necesario por
designio casi divino. Sus héroes de juventud (y senectud
prematura, por aguellos que gozaron del "Fapamdvil'") seran -entre
otras cosas y como una constante- siempre conductores en los que
s@ patentiz esa aleacidn que funde al auto con el 2iito.
Comprobari en su vida que de viaje lo mejor es ir =n coche y que
nada sirve igual en materia de transporte. Y es que 21 automdvil
@5  un personaje central de nuestra cultura urbana y elemento
principal de la via piblica sin lugar a dudas. Y como la cultura
de un pueblo se refleja sobre todo en su  lenguaje, no podia
fallar la curiosa aportacicon del automévil a las expresiones
cotidianas que son lindas metaforas de lo que es un  auto en
marcha. "Después del dinero y el sexo —-sostiene Michel Roche para
el caso europeo—- ningin objeto ha dado lugar a tantos vocablos
populares vy de cald como el automdvil, con la excepcidn posible
del caballo" (1). Asi tenemos "luz verde" cuando nos han dado
permniso para efectuar determinada accion o nos agarran “"en curva"
cuando  hemos sido sorprendidos por algo. Alguien viene "muy

acelerado” cuando trae una actitud violenta, agresiva o dificil
de controlar por &1 mismo, o entre dos amigos se "flamean los
platinos” al enemistarse por alguna causa. Esa chava trae "las
luces prendidas” cuando hace frio o el amigo "mecesita
combustible” cuando tiene algo de sed. Muchos verbos existentes
fueron popularizados por el lenguaje automovilistico y regresados
al diccionario con agregados concretos: chocar, conducir,

manejar, derrapar, artrancar, frenar, etcétera. Es comin poner de
moda  ciertos terminos para denominarlo: nave, bote, lamina,
ranfla, lata y en fin, nos circulan carros hasta por la lengua. A
iltimas fechas, desde gue la proteccidn hacia nuestro idioma fue
arraojada  al tambo de la basura, los anunciantes de autos se han
dadno el lujo de introducir en el léxico de los televidentes vy
radiosescuchas, expresiones ininteligibles con la idea de
sorprendaer a la mal parada tradicidn de que lo hecho en Méaxico es
sienpre inferior a lo de nombre extrafo: y por ahi andan los
nifinos  repitiendo que ko-seino v gque si Shadow es perfarmance
porgque tiene fuel injection, mientras que para exitar las mentes
infantiles nos presentan el Batimdvil y se gastan millones en
trasrnos el Gran Fremio.

A México, es decir, a ensartarse en nuestro pueblo como rasgo
cultural, el automdvil llegd de Estados Unidos. Alla resulta
impracticable la cotidianeidad sin este elemento, verdadero
orquestador de sus pobres vidas. Fareceria que los estadunidenses

visten por y para el coche y asi lo proponen sus exitosos
inventos y tacticas comerciales, por medio de las cuales son



capaces de asaltarnos con la venta de un auto que te habla y te
aparta de todos los rasgos de la especie sapiens. Ahi vemos a los
jévenes norteamericanos "divirtiéndose" en sus fines de semana
con el ir y venir incansable de su automdvil por la calle central
de su ciudad, diez, veinte, cien veces, mostrandose ante sus
coterraneos que hacen lo mismo y compitiendo con ellos por la
baba del sexo opuesto. Ahi estén los servicios de comida rapida
en la ventanilla del auto que han marcado generaciones enteras
de nuevos inatiles no aptos para desprenderse de su vehiculo ni
por un solo minuto. Ahi estan las colas para ir al banco sin
moverte del volante y los paseos guiados que les impiden
contactarse con lo gque visitany; ahi estd el absurdo invento del
autocinema, con espectadores encapsulados gue se aburren ante el
eco solitario de sus torpes risas; ahi estan los monumentales
estacionamientos de veinte pisos y las autopistas que no dan
tregua a la ciudad. Ahi est& la cultura del coche, omnipresente
en sus razonamientos y su lenguaje; si hablamos de sobrenombres
para un auto en México, los estadunidenses son en eso los reyes:
para el solo "Modelo T" de la Ford en sus primeros affos, hubo una
espantosa lista de apodos como, "Tin Lizzie", "Henry", "Fliyver",
"Can opener”, "Sardine box", "Road louse" y muchos mas que
Cynthia Dettelbach enlista en su libro In _the driver's gseat. Ahi
mismo detalla la increible anécdota del sacerdote Fobert
Schuller, gue celebraba misa en una iglesia a la que los
concurrentes asistian en automdvil permaneciendo adentro durante
la celebracion, milagro al que &l llamaba "a 22-acre of shopping
center for Jesus Christ" (2). El peligro que nos ronda consiste
en gue cada ver los habitantes urbanos de México nos asemejamos
intencionalmente mas a ese pusblo afectado por la sindrome del
auntomédvil, para el cual éste se convirtid en una obsesidn
irrenunciable, como hace ver David Riesman en su libro Abundancia
Lpara gué? (3). Antes los ciudadanos guerian tener un coche para
poder ir a trabajar, ahora guieren trabajar para poder tener un
coche.

Mingdn estudio serio sobre la ciudad de finales de siglo
puede prescindir del auto como condicionante de las priacticas
sociales vy como parte de la explicacidn de muchos de los problema
urbanos gque nos aquejan. Ningin andlisis ecoldgico puede echar de
lado su accidn destructora. Ningina investigacidn socioldgica o
psicoldgica puede descuidar al auto como factor constante de 1la
vida social y ningdan médico puede soslayarlo como posible causa
de males y enfermedades. Fero lo mds importante para urbanistas y
gedgrafos, es que ] automdvil determina el orden de los espacios
de la ciudad y la dindmica socioecondmica de la misma. Todo
analisis territorial, toda pesquisa demogrdfica y todo estudio
sobre flujos comerciales deberd contemplar como rubro de interés
al torrente vehicular y su significacidn no solo como transporte,
sino  como  actor de los diferentes papeles enunciados en este
capitulo. El1 automdvil es, para Edward T. Hall, "el mayor
consumidor  de espacio, personal y piablico, creado por el hombre
hasta ahora” (4); esta es la aseveracidn més clara que justifica
el presente trabajo como un trabajo eminentemente espacial y por
lo tanto, competencia de la geografia. Con el auto pues, se juega
ante todo una carta politica definitoria en la espacialidad de la
urbe. El resultado del orden territorial traerd comportamientos



diferentes en cada caso y respuestas politicas favora@les o
contrarias que definirdn a fin de cuentas, ciertos ejes de
evolucién urbana. Los rasgos de esta dinamica son tema de lo que

aqui hemos llamado el automfvil-regla, protagonista de dos de los.

\capitulos presentados. El automédvil-regla es una derivacidn del
automdvil-maquina por medio de la cual se expresa el dominio que
este vehiculo ejerce sobre la gente de la ciudad y sobre la
ciudad misma determinando sus espacios y sus tiempos.

Esa es la primera mitad y en ella se responde la parte
inicial de por qué el automévil. Para ello echamos mano de
términos y conceptos confeccionados durante la marcha de la
presente investigacién y conviene explicar su definicidn.
Habiendo hablado de los distintos perfiles de andlisis que del
automdvil se pueden hacet (simbolo, maquina, regla) es preciso
dejar claro que este no es un trabajo rabioso y picante contra el
automdvil por si mismo sino contra todo lo que se ha desatado a
partir de él, acudiendo sobre todo en defensa de la salud de los
seres vivos que pueblan el planeta y mas concretamente la cuenca
de México. Tampoco se trata de hacer un libro sobre transporte o
un estudio sobre contaminacidn porque ambos ya estan hechos, y si
aqui mencionamos ese tipo de trabajos es porgue refusrzan nuestra
posicién sobre el automévil. Se trata, en dltima instancia, de
demostrar que no todo estd perdido. Por ello hablamos a la largo
tdel ensayo del "proyecto automovilisticeo” como sindnimo de toda
la infraestructura y la voluntad que se ha puesto para que este
vehiculo se convierta en el amo de la evolucidn wurbana. Las
empresas transnacionales automotrices, los gobiernos que las
aceptan y protegen y los capitales que se destinan para
construirles calles son parte de este "proyecto automovilistico".
lLas refaccionarias, las llanteras, las agencias de venta, los
reglamentos de transito y la produccidn de gasolinas también
forman parte de €13 en suma, el "proyecto automovilistico" es
todo aquella que pugna directa o indirectamente por hacer del
coche, centro de su modo de vida, causa de sus desvelos vy
solucidn a sus problemas. Todo lo que gira alrededor, desde un
modesto lavacoches hasta uwuna poderosa industria acerera,
constituyen el gran circo del "proyecto automovilistico" que sin
embargo no ha pasado de ser eso: un__proyvecto.

Tantos ilusos desearian que fuera posible, o acaso lo creen,

el establecimiento del automévil como realidad, como solucidn
universal, natural y obligada, pero muchos otros ya se han
percatado de que esto es materialmente imposible. Nunca ha habido
ni nunca jamds habrd la posibilidad de que la Tierra, o alguna
ciudad sobre su faz, fumcione con coches. En ese sentido es que
seffalamos al automdvil como objeto de un proyecto que
afortunadamente nunca se realizard y por tanto hablamos de un
proyecto frustrado. Fara enfrentarnos a su obsesivo embate (que a
pesar de demostrar su inoperancia persiste) proponemos una serie
de medidas que parten de la revision a conciencia de lo que es la
via piublica en la Ciudad de México y las pogibilidades
socioecondmicas del pais, con la idea final (y viable) de reducir
al auto a su justa dimensidn tomando en cuenta sus atributos vy
capacidades, mismos que ante la generosidad de otros medios no

tienen ni punto de comparacién por su palidez e imcensistencia..
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Agqui aparece la segunda parte del trabajo, donde se presentan
posibilidades basadas en la practica cotidiana de los trajines vy
desplazamientos que la gente realiza sin automédvil y
frecuentemente contra e&l. Se ofrece entonces la vision mas
natural de los humanos en el espacio, la del animal erguido que
razond su existencia andando a pie, no en astronave ni en coche;
a pie descubrid los espacios de la urbe y probd y prueba el sabor
de la ciudad. Ahi se demuestra la deshumanizacion sistematica de
una ciudad que no contempla, ni legal ni fisicamente a los
caminantes o peatones, que dicho en llano, representan el 85 por
ciento de los pobladores de la urbe mds grande del mundo. A eso
aqui, le llamamos antidemocracia. Ese peaton sin embargo, recurre
a ciertas alternativas y puede subirse, junto con otros peatones,
al calor del transporte colectivo donde su defensa ante la
amenaza automotriz se amplia aunque sea someramente. Fero como
los proyectos no-automovilisticos no son del interés de quienes
toman las decisiones politicas y econdmicas en México, entonces
los 17 millones de peatones tendran que sortear las deficiencias
y limitaciones del transporte pdablico o recurrir -—adn mas
aventurado— al abordaje de otros medios de transporte no formal,
cuyo paradigma es efectivamente la bicicleta. Fara nosotros un
ciclista es un peaton en bicicleta, porgue su caracter vy
vulnerabilidad es exactamente igual a la de los peatones que
caminan o a los que se suben al transporte colectivo. Todos ellos
son  parte de esa aplastante minoria territorial gque efervece
cuando se le cuenta por cabeza. El territorio de la ciudad sin
embargo, no es de ellos, sino de la insignificante mayoria
automovilista que goza del espacio y de las bondades de una
ideologia que cree en ellos y en nadie mas. Ellos son  los que
logran insertarse en la educacion nacional y en los drganos de
gobierno, los gque cuentan cuando de ingresos se trata, los que
parecen dinamicos vy emprendedores. A ellos, por cierto, esta
dirigido este -escrito, a los que son automovilistas y estan
cansados de serlo, a quienes han identificado su ira contra una
via piblica terriblemente mal repartida y subutilizada, a quienes
sienten que el peligro acecha bajo las banquetas y estan hartos
de respirar mierda y miedo. & ellos, automovilistas sensibles que
se saben victimas y a las victimas sensibles que no son
automovilistas, a ellos pues, se dirige este trabajo con el animo
de plicitar lo que todos sabemos. 8i no hay uwn  trabajo vya
publicado que trate este tema, es porque resulta demasiado obvio,
demasiado claro y de amplio dominio piblico; el valor de estas
paginas es dnicamente el de haber puesto en palabras lo que nos
revienta desde el instante en gque salimos a la calle o dentro de
la casa misma, cuando los ruidos v los gases no nos dejan ser.

Tenemos entonces un doble sentido para la frase por qué el
automdvil. Esta tesis pretende encontrarle una doble respuesta
que se dirija a contestar, primero, por qué la Ciudad de México
ha optado por llenarse hasta la locura de vehiculos de este tipo,
Yy segundo, por gue un aspirante a licenciado en geografia ha
escogido desarrollar un tema sin relacidn tradicional con su
disciplina. 4Por qué el automdvil? Veamos.



El automdvil, gl simbolo v las necesidades. J0uién en el mundo no
ha oido hablar de &17  LSEn gué rincdn no ha penetrado?

o
Faoto: Frencis Stoppelman, 1973,
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Capitulo Z.
EL AUTOMOVIL-SIMBOLO

", ..baby you can drive my car
and may be I love you"

BEATLES*

Mas allad de 1o subliminal de cualquier anuncio de television,
2l a la franca imagen que presentan los fabricantes de
avtomoviles al publicitar sus nuevos modelos. En la pantalla, una
mujer con medias de seda se desliza por los acogedores asientos
mientras rasgufa y lame las vestiduras o el tablero. Atraido
igualmente por ella que por el potente motor, un galdan toma el
volante para perdsrse juntos por los sugestivos parajes de la
modernidad, donde no existe el trafico ni el humo, donde todo ha
sido lujo v pulcritud, comodidad y perfeccion, placer Y
prestigio.

EFsns anuncios resimen de sobra la concepcion de progreso que
nos  quieren presentar para desarrollar nuestras urbes. Toda una
ideologia subvace detrds de esta imagen de la felicidad que se
convierte en meta para los televidentes y para amplios sectores
sociales que acaban soffando con poseer el lujoso vehiculo. 8i los
valores difundidos masivamente a partir de la segunda posguerra
son La Riqueza (v la propiedad) como éxito social vy La
Individualidad de los miembros de una comunidad como sindnimo de
libertad, ne hay mejor acto para concretarlos gque poseer un
automévil. Con &1 parecen conseglirse "los fines mas anhelados de
la vida", la satisfaccion de las necesidades terrenales, la
prosperidad v "la realizacidn'; sin &1, aparentemente nada. Es a
partir de la posesion de un  automdvil que nos convertimos en
verdaderos ciudadanos con todos los derechos y los deberes, por
encima de aguellos ciudadanos de segunda que se trasladan a pie o
en camidn. El automovilista encarna los deseos de la civilizacidn

coccidental  porque ha  logrado desprenderse de las masas para
proclamarse  individuo dnico, diferente, libre y autosuficiente.
HMa superado mediante la adquisicidn de su automévil la barrera
gue divide visiblemente a los Fropietarios (cargados de un
esbigma  social gque los identifica con el éxito) de los No-
propietarios (los frustrados, "los que no la hicieron"). Asi, lo
mejor  para algunos automovilistas consiste en que la gente los
pusda ver como conquistadores de ese 2xito socialy por eso
aorgul losamente se esmeran en llamar la atencion con un estéreo a
todo volumen, unas llantas superanchas, un acelerdn en la ssquina
0 un modelo excesivamente caro. Con el tiempo y la imitacidn de
sUs mayores, los usuarios adquieren una necesidad casi  organica
de  ser vistos, de atraer la mirada ajena, y ain mas importante,
la mirada de guien los conoce y puede variar su opinidn acerca de
ellos por el cambio de imagen entre el "cualquier estapido" que
@ran ¥y 21 "estdpido motorizado" gque ahora son. La personalidad
tan imponente de este (Gltimo se diluye al bajar del vehiculo y

* The Beatles. "Drive my car', en Rubber Soul, Capitol, 1946




apartarse de &l para enfrentarse a la gente tomian, a la xtrafia
raza de los No-propietarios que tan remotos suenan en su
biografia.

E1 automédvil en todo el mundo, pero especialmente en las
ciudades de 1los paises pobres, posee un simbolismo que todos
advertimos de una u otra forma. Hemos sido educados para ello vy
dirigidos para buscar la obtencidn de uno a cualquier precio, ya
sea por que estemos deslumbrados por su magia, o porque en  una
ciudad de coches nos es imposible conseguir otro modo de
transporte. Conoci a un tipo gque los jueves no existia porque su
coche no circulaba, ésto a pesar de que vivia en Insurgentes, la
avenida mas comunicada del DF, y trabejaba a doce cuadras sobre
esta misma calle. Como ese individuo, hay cientos de hijos del
auto que vivieron su infancia sobre €1 y se presentaron en
sociedad con una licencia de manejo en vez de su cartilla, su
certificado de secundaria o su fe de bautismo. De ellos trata
buena parte de este capitulo. Coviene sin embargo, deslindar de
una vez a mucha gente del embeleso simbdlico de estos artefactos,
ya que muchas veces es victima del proyecto automovilistico pero
no lo comparte ideoldgicamente ni se deja hechizar por los
anuncios. La razdn de que use un  coche para desplazarse es
simplemente que no existen modos alternativos de transporte gue
cubran las necesidades de movilidad de la poblacidn trabajadora:
muchos enemigos del automévil lo usan porque no hay otro remedio,
porque después de todo acd nos tocd vivir, en una ciudad que
nosotros no diseflamos pero que estaremos dispuestos a cambiar
cuando las eventualidades lo propicien.

Y precisamente porque el automdvil, ademés de ser un simbolo
es un medio de transporte, encuentra en la via piblica el mejor
escaparate para mostrarse como ser superior y para marcar
puntualmente las diferencias entre los Propietarios y los No-
propietarios, en el supuesto, de que el ciudadano automovilista
s  poseedor de muchos bienes materiales mas. Este supuesto se
presta para que muchos deslumbrados, sobre todo de las clases con
deficiencias econodmicas, echen la casa por la ventana para
obtener un automovil y hacer asi la finta de que han conseguido
ese status simbolizado por el nuevo vehiculo. En otros casos, las
familias clasemedieras gque por golpes de suerte, de trabajo, o
por tener un pariente en el gobierno han elevado sus ingresos, se
marcan como primer paso a "la cumbre", la compra del mas vistoso
modelo de la Ford para marcar una barrera entre ellos y sus
vecinns, otrora, compafieros inseparables de clase.

Nada hay mas revelador de la desigualdad social en nuestras
urbes, que la via piblica; dime como andas y te diré guién eres.
En la wvia piblica se manifiestan con claridad las actitudes
particulares y grupales (de clase) que definen la politica
economica oficial y los fendmenos marginales. La orientacidae vy
tendencias de una sociedad gquedan marcadas en el ordenamiento de
los espacios gue ocupan sus miembros y sus actividades econdmicas
(flujos de capital). No es descabellado entonces radiografiar las
relaciones sociales y la politica oficial en la Ciudad de México
a partir de un analisis del comportamiento y la construccion de
la via piblica, para demostrar asi la terrible desigualdad que



nos caracteriza y de la cual hablaremos adelante, al referirnos
al obstaculo que el proyecto automovilistico pone al supuesto de
una ciudad fincada en un principio democratico (capitulo 4), o al
analizar los espacios viales de nuestra urbe (capitulo 5).

El simbolo del progreso

5i hemos acordado que el automévil-simbolo es una fijacidn
individual que puede llegar a satisfacer a personas en lo
particular, cabe preguntar dLqué designios nos dieron la
posibilidad de comprar ese éxito sobre ruedas? La respuesta es
una soluciodn de Estado que no es dificil comprender. Otro
simbolismo, otra quimera, otra alucinacidn ideoldgica se dio a
nivel colectivo y corrié gloriosa la falsa premisa de que un pais
con automoviles y pasos a desnivel era un pais "moderno".
Engaflados, asombrados y sorprendidos, pero muy deseosos Yy
emprendedores, nuestros empresarios y gobernantes del siglo XX
hicieron todo lo posible para asemejar los paisajes de nuestra
gran metrdpoli a los de las ciudades norteamericanas, en su
momento, paradigmas de la urbanizacidén y el confort que hoy ya no
tragamos. Fara ello, a través de estos aflos se han visto
coludidos con las transnacionales del automovil para trealizar su
deseo de ver, quizd sin mala fe pero con ignorancia, a las
ciudades mexicanas enfiladas hacia el "progresa" y hacer de
México un palis "en vias de desarrolle'. El paso del tiempo ha
puesto en entredicho los términos aqui entrecomillados por varias
razones de Iindole econdmica, histdrica y cultural.

Era frecuente aludir al grado de "subdesarrollo” de México
diciendo que era un pals de pueblos bicicleteros. Un "pueblo
bicicletero" era la figura conceptual contraria al ‘"“desarrollo
urbano", vy en buena medida lo sigue siendo; ain existe este-
enfrentamiento cultural en el cual la primera opcidn no es
sinonimo de desventura sino precisamente de una forma particular
de evolocuion social y espacial que excluye la parafernalia inatil
y costosa de las ciudades estadunidenses. Tan agradable es la
imagen fugada del pueblo bicicletero, que hoy cada vez mas
chilangos la reivindican (1). For el contrario, el concepto
occidental de “"desarrollo" nos ha hecho pensar gque la dnica via
para conseguir el bienestar de la poblacidn de cualquier lugar,
es emular a los llamados "paises desarrollados", los del
capitalismo dominante. Bajo estas guias que nos seffalan el
camino, seria tedricamente necesario gque nuestras ciudades se
aseme jaran estructuralmente (en organizacidn y apariencia) a las
de agquellos palses para podernos sentir cerca del paraiso
desarrollado. Esto no es nuevo, muchos autores lo han tratado,
pera el caso es gue en ello pensaban cuando se decidid trazar
ajes viales y kildmetros de puentes, tdneles y estacionamientos.
Al parecer s olvidd que una imitacidn burda de las ciudades
estadunidensses no podia aplicarse meclnicamente a un pueblo tan
compleio y diferente como el que mora en la capital de la
Repiblica Mexicana y en cualquier poblacion latinoamericana. Se
soslayd una realidad, una cultura y una idiosincrasia fuertes por
querar  a toda costa asemejarnos a ellos y se pasd por alto una
relacion evidente entre México y los palises capitalistas
dominantes: México es una pails periférico, dependiente y
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igubdesarrocllado” (para usar sus mismos términos). Sus decisiones
son tomadas en funcidn de miltiples factores, uno de los cuales
es la serie de intereses extranjeros que mueve el capital en esos
paises. Dentro del llamado Tercer Mundo, México juega un papel
importante para el "desarrollo" de los estados ricos y por eso
mismn estd impedido para evolucionar en esos términos de
superabundancia y desperdicio. Nuestros recursos Yy nuestro
esfuerro trabajan en buena medida para ellos desde hace cinco
siglos. Dentro del escenario mundial nuestra labor es trabajar al
margen de la acumulacion de riquezas, y su labor en cambio, es
coordinarlo todo, desde su posicidn de poder avalado por una
hegemonia econdmica y militar que se retroalimenta abriendo mas
la brecha entre naciones de opulencia y naciones dependientes.

Hacer ciudades como Los Angeles o como Houston, para hablar de
lo mas cercano, requiere de obtener recursos del exterior como lo
hacen los Estados Unidos o como lo han hecho en Europa, pero
nosotros afortunadamente no tenemos a quién explotar, vejar vy
saquear imponiéndoles modelos culturales, a menos que lo hagamos
sobre nosotros mismos. For desgracia es esto lo que hemos hechos
la desigualdad campo-ciudad, el clasismo y la marginacion de
Qrupos indigenas s6lo es una reproduccion a escala del
imperialismo que ejercen sobre nosotros como pals con la
histdrica y sistemdtica colaboracidn de wna clase criolla
perfectamente identificable (2), Fero ademas, hacer ciudades como
esas obedece a una cultura y una forma de pensar y de entender el
mundo v la vida; obedece también a una cosmovision sometida a los
excesos del capital que es su esencia y a los alcances de 1la
tecnologia mas exhibicionista que en buena medida define lo que
es s concepto de desarrollo. Segin ésto, para ellos esta bien
enagenarse y exprimir los jugos de la naturaleza y del ser humano
para generar riqueza y poder. Fara ellos desde hace mucho ha sido
un  reto doblegar al medio ambiente y competir con su vecino por
la supremacia en cualquier ambito. Fara ellos -me sigo refiriendo
a las naciones "primermundistas" y especialmente a los
estadunidenses—- la libertad es entendida como la separacion
individual del resto de la sociedad, y por eso se enseflan desde
temprano a romper con la familia, con el barrio, con la pareja, y
a obtener como instrumentos de su independencia un reloj, un
walk-man, un departamento, un automdvil. Su identidad como pueblo
estd signada en otros términos; su manifestacion nacional
adguiers vigor sdlo cuando se unen en el estadio de beisbol para
ver la pichada inicial y cantar con Michael Jackson ante la
handera de la Fepsi, las barras y las estrellas. Fero este
ambiente ciertamente ridiculizable no puede ser condenado con el
salo  argumento de que es absurdo y pernicioso, ya que merece
respeto  por  ser la identificacion de un pueblo como cualguier
otro. En  todo caso y sin duda alguna, el asunto merece ser
profundamente analizado y comprendido para lograr hallazgos con
log cuales hacerle frente a la politica que sustenta todas esas
aberraciones,

A diferencia de ellos, nosotros los mexicanos, cargados de
cierta influencia cultural vinculada a los pueblos prehispanicos,
practicamos en general la comunidn con nuestra gente y nos
identificamos por nuestras costumbres y nuestra historia lejos de
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apelar tan sdlo a las efemérides que seflala el calendario
oficial. For nuestra historia no pasa la exacerbacion del
individuo y su preeminencia por encima de los intereses de la
comunidad o la privatizacidn del espacio y de las cosas de la
naturaleza; al contrario, el respeto por el medio ambiente y la
convivencia armanica con la naturaleza a la cual pertenecemos, ha
sido un rasgo de nuestros pueblos que todavia podemos observar en
nuestro medio rural mexicano. Nosotros hemos sido mas colectivos,
mas clanicos, mas participativos y ma&s solidarios a lo largo de
nuestra historia y acaso en las ciudades se ha venido adoptando
una practica cotidiana aislante que puede parecerse a la de las
grandes urbes de Europa y los Estados Unidos. Esto altimo resulta
légico al entender la conformacion de nuestros espacios urbanos y
sy jerarquizacion: las ciudades grandes que hoy tenemos se
parecen mas a Occidente que a lo que hemos sido y somos  en
nuestros campos y provincias. En ese sentido los chilangos
estamos mas cerca de Estocolmo o Washington que de Miwxquic o
Milpa Alta a pesar de ser localidades comprendidas en nuestra
entidad federativa. Modernizarnos en esos términos por moda, ha
sido también un simbolo compartido con el vehiculo predilecto de
estas nuevas ciudades: el automdvil. Podemos decir sin  reparos
que  ha  habido un error garrafal en la concepcion de la ciudad
moaderna: esta ciudad no nos pertenece en cuanto que fue hecha con
patrones ajenos a nuestras necesidades, a nuestra dinamica y a
nuestra tradicidn: si antaflo estuvimos mal, la medicina que nos
aplicaron no fue la adecuada y el mal fue cien veces peor. Como
resultado tenemos una ciudad destrozada por cuyas venas circulan
tres millones de virus con ruedas.

Algo analogo pusde ser —y lo mencionamos para ampliar la idea
de lo gque es este fendmeno— la obstinacidn modernizadora que echd
a andar lLaguna Verde. En México no requeriamos del uso de la
enargia atomica gracias a otras fuentes energéticas que la
naturalera nos dio y gque otros envidian, pero como en los paises
industrializados hay plantas nucleoeléctricas, los hombrecitos
tecndcratas que nos gobernaban al momento de su instalacion vy  su
pussta en  marcha, defendiéronla por encima de la voluntad
popular, de la economia del pais, de la independencia cientifica
v de la misma argumentacion tecnoldgica, que en su caso bastante
les  falld: con sdlo decir que un affo después de su  arranque,
Laguna Verde habia sufrido 27 paros de emergencia, 12 mil
solicitudes de mantenimiento también de emergencia a los equipos
y componentes de la planta, mil 200 reportes de deficiencias, 130
anomalias por baja calidad y BO eventos o accidentes menores
reportables a la Comisidn Nacional de Seguridad Nuclear (3). La
falta de refacciones disponibles tieme a la nucleoeléctrica
semiparada vy en constante amenaza sobre nuestras vidas, pero su
defensa oficial terca y sorda continta como continda el apoyo al
proyecto  auvtomovilistico. Y si exponemos aqui el ejemplo de
Laguna Verde es porgue sintetiza asombrosamente la capacidad
negativa de este fendmeno. El proceso que desembocd en  su
consbtruccion  fue rapido y por ello la factibilidad de su
desarticulacidn es mayor que la del desmembramiento de un proceso
mas complicado como el del proyecto automovilistico. No perdamos
de vista este ejemplo de menor escala a lo largo del presente
trabajo para ir advirtiendo su paralelismo. Si en Laguna Verde la



moda es derrotada, tendremos un buen indicio de que el automdvil
puede ser derrotado también. Claro que Laguna Verde no es un bien
de consumo inmediato ni un producto con el que se pueda comerciar
vy en ese sentido no resulta comparable con la industria
automotriz. Simplemente hemns descrito esa situacion para dejar
claro que imitar por moda (por simbolo) patrones de evolucion
social xternos ha sido contraproducente para México y sus
ciudades. Vale expresar que nosotros tenemos nuestros propios
defectos y que no necesitamos vicios de importacidn. No somos
peores que los gringos o los europeos ni tampoco mejores; somos
diferentes.

£l automdvil—-simbolo por lo tanto, es una adecuacidn que hemos
hecho de otros contextos al nuestro. Sacando provecho de una
especie de malinchismo arraigada en la clase media emergente, las
transmnacionales automotrices han logrado colocarlo mediante una
exhaustiva campaffa publicitaria que destaca los valores que
seffalAbamos al principio: riqueza e individualidad (lease
egoismo). For lo general se ve a los Estados Unidos como el palis
ideal, al pais de la abundancia inexplicable vy se les afloraj
tener wn automdvil de nombre "Citation", "Cougar" o
"Thunderbird" | es acercarse un poco a las mieles del capitalismo
dominante, pero es también, dejarse atrapar por uwuna amo que
arraigara su cultura para sequir sacando provecho econdmico. Y
Lcomo fue gue el automévil devino en simbolo y tomd el poder de
la ciudad gque lo acogid de buena gana?

La otra conquista

El relevo colonial que abandera Estados Unidos desde que los
criollos rompieron con Espafla, denota y advierte lo que podemos
entender Como la segunda etapa dependiente de nuestros
territoriosy es decir, el neocolonialismo, acentuado con los affos
vy reforzado adn mas con la presencia del automovil como elemento
inequivoco de su dominacidn sobre nosotros. E1 nacimiento del
automdvil en el mundo y su introduccion a nuestro pafs son etapas
qua debemos conocer para entender lo que ocurre hoy en la Ciudad
de México.

Desde sus primeros recorridos en la Europa del siglo XIX, el
avtomdvil surgid como un "lujoso capricho" (4) cuya razén de ser
era la diversion y la aplicacidn imaginativa en un invento,
motivaciones absolutamente validas, que lo hicieron evolucionar
rapidamente al paso de las innovaciones tecnoldgicas. l.os
impulsores y usuarios eran familias de economia holgada
residentes en Alemania, Francia e Inglaterra principalmente;
ellos habian tomado los principios del carruaje y los avances de
la bicicleta para instalar sencillos motores probados en
competencias,  tras de las cuales, la demanda crecid y su
fabricacion reguirid de un ensamblaje en serie cuyo modelo fue
tomado de las mismas fabricas de bicicletas que vya lo venfan
practicando affos atras. La primera gran experiencia de
fabricacidn automotriz en serie, se verificd en Detroit, Michigan
en 1708 con el célebre "Modelo T" de la Ford Motor Company, a
partir del cual nuestro pais empezd a ser influenciado por las
"necesidades" de venta que tuvieron nuestros vecinos



expansionistas, aunque desde 1898 se habia registrado ya la
entrada en territorio nacional del primer automdvil desde el

Faso, Texas (5).

lLos primeros automoviles que circularon en Maxico cumplieron
el mismo papel que aquellos que se inventaron y usaron en Europa
y los Estados Unidos: satisficieron la curiosidad de reducidos
grupos de gente rica. Hasta entonces la gente de la ciudad estaba
acostumbrada a transportarse en tranvias de traccidn animal que
circulaban sobre los tendidos de vias hasta la Plaza de Armas
(Zécalo)  y por las principales calles del Distrito Federal. En
aguella época se podia ver a los dos tipos de transporte mas
usados: 21 de estos tranvias de mulitas y el de carruajes jalados
por caballos, sobre los cuales un cochero guiaba para las
familias mejor acomodadas en el ambito porfirista que cruzaba el
umbral de un nuevo siglo. Frimero algunas de estas
familias y luego casi todas, se hicieron de un automdvil
importado con el que marcaban sus distancias del resto del
pucbleo, a saber, peatones y usuarios de carretas de carga, mismos
que eventualmente abordaban también el tranvia.

Entre las miltiples obras pidblicas que inaugurd Don Forfirio
durante sus siete periodos en la presidencia de México, esta la
elaectrificacion de los tranvias, que desde el 15 de enero de 1900

empezaron a correr sin el tiro de mulas, energizados mediante un
brazo que unia al tranvia con un cable tensado por postes a lo
largo de los recorridos, tal y como ahora lo hacen los

trolebuses. Asl, la gente vio agilizado su traslado por esas
miemas vias y por otras nuevas que se fueron extendiendo y que
permanecerian mas alla de la etapa armada de la Revolucion
Mexicana. Sin embargo, la proliferacidn de este efectivo medio de
transporte se vio cortada por una serie de huelgas que obedecian
a las condiciones de trabajo de los tranviarios y su relacidn con
la Compaffia de Tranvias Eléctricos, de capital extranjero (&6).

l.os paros, iniciados en 1916 y 1917, se multiplicaron en el
primer lustro de los affos veinte y los choferes de los vya
numerosos autos de alquiler, siguieron improvisando tablas sobre
chasises viejos para darle vida a la "nueva industria del
autotransporte" gque hizo de la acera adyacente al Falacio del
Ayuntamiento (DDF) su sitio de base (7). Luego se fijaron lineas
y rutas determinadas que sirvieron de plataforma a la cada ve:z
mas compleja red de transporte colectivo que nao ha frenado hasta
nuestros dias.

Macido @l transporte eléctrico vy el automotor, los
propietarios “de los avtomoviles existentes ya eran duefios de un
simbolo que les daba prestigio y que los diferenciaba del México
obrero y del México rural. Dicho simbolo se fabricd en nuestra
ciudad desde 1920, cuando la Ford establecid una planta armadora
que contribuyd a sumar los 13 mil 63 autos que se registraron ese
affo en el DF (8). Affos més tarde, en 1935, la General Motors
instala la suya en la propia Ciudad de México seguida de la
Chrysler, que bajo el nombre de Automex establece otra planta en
1978. Fara 1946, es decir, veinte aflos después de que Ford
trabaja en México, diez empresas yva se han establecido en la
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ciudad y salvo una (Morris—-MG), todas provienen de los Estados
Unidos aunque sea en sociedad con alguna otra europea (9. Con
este primer auge de las transnacionales del automdvil, para
mediados de siglo el namero de automoviles llegd a sobrepasar los
5% mil para una poblacién capitalina de apenas poco mas de 3
millones. Si desde aquel entonces se hubiera impulsado el
transporte colectivo o los vehiculos como la bicicleta en lugar
de la infraestructura que beneficia al auto particular, la
"eiudad de los palacios" se hubiera mantenido como la famosa vy
multiciteda "regidn mas transparente del aire", a decir de
Alfonso Reyes y de Carlos Fuentes.

Fetro el automdvil era el simbolo del progresos como
rechazarlo. Sus defensores fueron, para entonces, los gobiernos
posrevolucionarios que siguieron creyendo —quizd como cualquiera

hubiera creido—- que "el desarrollo" ya estaba trazado por los
palises capitalistas occidentales y no habia mas que seguirlos.
Después de la Segunda GBGuerra Mundial y el reordenamiento

geopolitico del planeta, ese tipo de paises ya tenia claro que
los territorios y pueblos subordinados serian proveedores de
materia prima y sus potenciales mercados para introducir sus
productos manofacturados. Las transnacionales se encargaron de
establecer esa desigual relacidn a la que sdlo en ciertos
periodos de nuestra historia se le pudo poner un alto. El caso
concreto de las transnacionales del automdvil es una caso de
impunidad vy complicidad ideoldgica que les permite, hasta el
momento, Ccrecer con enormes ganancias en nuestro territorio vy
desarrollar un modelo de enclave moderno que resulta, por la
fuerza gque han llegado a adquirir, practicamente inamovible. EI1
raelevo de una concepcidn criolla del estado fue removida por otra
igual al institucionalizarse nuestra revolucidn v eso propicid la
entrada de tantas empresas del ramo. Hubo facilidades
interminables para ello, como la otorgada en los tempranos aflos
veinte a la Ford, que fuera agraciada con una reduccion del 50O
por ciento de impuestos en sus importaciones a México de
autopartes Y vehiculos desarmados. Luego de esto, =10
establecimiento - fue més sencillo, ya que podria operar con la
barata mano de obra mexicana y sin riesgo de estallidos laborales
pues contaba con la promesa del entonces presidente Calles de que
no  tendria los problemas sindicales que desde aquellos dias
ague jaban al medio de los tranvias. Esto a Ford le vino
muy bien, va que en el propio Detroit acababa de enfrentarse a
sus obreros norteamericanos (10),

Agui  merece abrirse un paréntesis para recordar gque en buena
medida, la politica norteamericana basada en una articulacion
econdmico-industrial-militar, eata compuesto de manera
fundamental por las mas importantes empresas transnacionales
norteamericanas, entre las cuales figura la GBGeneral Motors,
copatrocinadora  (como se verd detalladamente en el capitulo 49
del despliegue armamentista por el espacio exterior y de la
fabricacidn de armas convencionales. Recordemos que el primer
avtomovil gque funciond fuera del Flaneta Tierra, el vehiculo
lunar de Armstrong y Collins en 1969, fue en efecto un General
Motors, lo cual no es azaroso ni sorprendente. La influencia de
las transnacionales del automévil es tal, gue en varias ocasiones
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las lineas politicas del gobierno quedan determinadas por la
conveniencia o inconveniencia que alguna medida puede traer a los
intereses econdmicos de ellas. Tal es el caso de la poderosa
unificacitén que se dice protagonizaron hace unas décadas la
propia General Motors, la llantera Goodyear y la petrolera
Standard Dil para impedir que el excelente sistema de transporte
eléctrico que existia en Los Angeles siguiera operando. La
informacidn ha estado oculta, pero si acaso es cierta, tendremos

aqui el ejemplo ma&s claro de los alcances del proyecto
automovilistico que para el caso, lograron desmantelar una red de
transporte colectivo bastante completa con el nOnico fin de

enriquecerse por la venta de autos, de llantas, de gasolina y con
la construccion-de interminables avenidas que surcan los aires,
suelos y subsuelos de la ciudad estereotipo del "american dream'.
£1 resultado ahi esta: una urbe en la que es imposible
trasladarse sin coche y que esta ordenada espacialmente a la
medida de los motores; no para facilitar la convivencia humana,
sino  todo 1o contrario (ver capitulo 6). Con estos antecedentes
cualquier medida anti-automovilistica esta condenada a enfrentar
una feroz y desigual resistencia; el capital no oye razones. For
eso e puede decir que desde los inicios de esta triste historia
el consentimiento de nuestras autoridades se ha basado en ese
falso postulado que seflala al automdvil como equivalente del
avance social y material, ademi&s de que ellos mismos se hayan
convertido en asiduos usuarios de este simbolo de cuatro ruedas,
como hasta la fecha lo siguen siendo. £0 es que alguno ha visto a
un secretario de estado moderno suibiéndose al trolebas?
Acertadamente Marco Rascon expone la idea de que los funcionarios
tecndcratas que hoy nos gobiernan transitaron por su  infancia
marginados de la vida, viéndola desde el asiento trasero de un
coche, imposibilitados para entender que pueden existir ciudades
sin automoviles basadas en las relaciones interpersonales que sus
mamas no les dejaron tener con el resto de los habitantes (11).
Esos nifios marginados y marginadores son los que hoy dirigen los
destinos de nuestra patria. El resultado es comprensible ino?

La Ciudad de México, si queria alcanzar la era atdmica, debia
por tanto eliminar los vestigios de su pasado suburbano vy
entrarle a la pavimentacidn de las calles, a los pasos a desnivel
y a la proliferacidn del automdvil particular apartéandose de
esquemas globeros, garnacheros y bicicleteros. Con ello habria
dificultades para caminar, pero valia la pena todo aquello por
situarnos cerca del deslumbrante "futuro", nocivo concepto del
discurso modernizador y estorbo intelectual para la extensidn de
las capacidades humanas. For fortuna dentro del esguema en  boga
de la modernizacidn entraba también la construccidn de un tren
subterrdneo que liberara de tanta gente a la superficie que los
automdviles abarcarian a sus anchas. As{ el 4 de septiembre de
19269 se inawgurd el Metro para destrozar inintencionadamente 1a
posibilidad de que todo fuera solamente coches. Fero tal vez el
punto mas alto alcanzado por el proyecto automovilistico tiene
lugar en los restos de ciudad Que nos dejo Carlos Hank Gonzalez,
titular del DDF durante el gobierno de José Ldpez Fortillo. Al
terminar su gestidn en 1982, la Ciudad de México habila quedado
tajada en porciones demarcadas por flamantes ejes viales que
daban realce a la importancia del automovil particular por encima
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de las necesidades de la poblacidng las pérdidas s0n
cualitativamente irrepatables, y su influencia perdura en los
sexenios posteriores. Desde la perspectiva del estudico espaciel,
lo que se hizo fue fragmentar la urbe para reordenar el control
de los espacios habitados y conservar el poder sobre los
movimientos populares por el conocido método de dividir para
vencer. Fero desde otro punto de vista se redisefid la vialidad
quitandn en definitiva la prioridad a los transportes piablicos
para privilegiar los individualizados, y concretamente el
automdvil. Cabe decir que el Frofesor Hank habia tenido la
oportunidad de demostrarnos de lo gue era capaz desde que
remodeld la vialidad del Estado de México durante su gobernatura
entre 1971 y 1976 previa al cargo de Regente capitalino. For ello
en buena medida la responsabilidad es de &l y también por eso lo
titaremos varias veces en el transcurso de este trabajo. Se pensd
gque los tranvias —por ejemplo- ya pertenecian al pasado, y como
producto de la ceguera técnica e ideoldgica més aguda, se decidid
desaparecerlos. Mas tarde, al ver la cantidad de despidos de
trabajadores tranviarios y por las midltiples atrocidades, se
pusieron  en  operacidn mas lineas de trolebuses v se emitio el
decreto de nacimiento de la Ruta 100, con lo gque el transporte
colectivo recibla una bocanada de oxigeno gue no bastd para dar
alecance al  impresionante avance en pocos  affios del proyecto
automovilistico que beneficiaria a muy pocos. De todo esto
hablaremos a lo largo de estos capitulos.

Mas sobre el simbolo del poder

Lo tengo porque puedo, y porque lo tengo puedo.

Es 21 auwtomdvil la llave magica que parece satisfacer
corazones y dividir a la sociedad de tajo como en un principio lo
dijimos. Las posibilidades de un ciudadano crecen directamente

proporocionales al costo de su auto o al ndmero de autos que tenga
&l o que tengan sus parientes y amigos. Con ello puede vya (es
decir, esta autoricado socialmente para) insertarse de lleno en
la vida activa y moderna de la metrdpoli. El prestigio se compra
y viene montado en un chasis y el desprestigio, naturalmente,
anda por las calles a hurtadillas ahorrando para un coche, o al
menos eso s lo que muchos suelen creer. El avtomdvil-simbolo
encuentra  su mis fértil terreno en aguellas mentes deslumbradas
por la vida intelectual de las novelas de Canal-2 y por el
ambiente de los anuncios cordiales y juveniles de Coca o de Saba
intima. Es hacia ellos donde el mercado automovilistico se dirige
con las imagenes narradas al principio de este capitulo. Y es que
los avtomovilistas pueden ser de muchos tipos, pero en general vy
dicho en-llano, son aguellos para guienes la practica consumista
e ha vuelto una especie de rito, de ideologie importada
directamente del Modo norteamericano de vida, y que anhelan
fervientemente gozar de esa libertad y de esa autonomia
individual de la que antes hablamos. Fara ello el automévil es
fundamental y sirve como retroalimentador de estas ideas
aislantes, contrasensitivas Y anticolectivas. Simplemente
analicemos, con Edward Hall, lo que representa estar a bordo de
un  lujoso  auto del affo:r "su gran tamaflo, sus asientos de tipo
canape, sus suaves muelles y su aislamiento hacen de cada viaje
un  acto de privacidn sensorial” (12). Pero a la muerte del
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sentido del tacto, los fabricantes de autos suman el sistema de
calefarcitn o0 aire acondicionado para no sentir el clima fuera
de aguellos cristales cerrados hasta el tope y en ocasiones
polarizados. Muchas veces optamos también por instalarle al coche
un  buen tocacintas estereofdnico que nos aisla del ruido de la
ciudad vy nos mete en un mundo de sobreproteccidn desde el que
rara ver percibimos otras realidades externas a nuestra capsula y
desde donde no podemos -"gracias a Dios"— tener contacto con
peatones o usuarios del transporte colectivo. Algan otro
automovilista me comentd que gracias al programa Hoy no circula
habia empezado a conocer la ciudad. En sustitucion de su  bdlido
aislante optd por subirse a una bicicleta y descubrid parques vy
jardines, perros callejeros, muchachas guapas en  espera del
autobis, carritos de helados, y también ruido y tierra, mucho
polveo  y humo gque provocaban los motores, pero lo que mas le
sorprendio, fue gque existian los ciclistas. Como conductor de
coche  jamés los hahia visto, y de ello cobrd conciencia cuando
casi se cae por el cerrdn de una seflora que iba a recoger a sus
nifins en la escuela. Al volver a tomar el volante de su  auto
empezd a verlos por todos lados, y vio al periodiquero, al de las
pizzas, al de la tintoreria, al afilador, al Jjardinero, al
cartero  y a tantos otros usuarios de la via piblica que antes de

esn  eran ceros a la izquierda en la vialidad de la Ciudad de
Ménico.
Emta es otra de las particularidades del simbolismo

automovilista. For &1 creemos que stilo nosotros habitamos la
ciudad y nos sabemos entonces poderosos y altaneros. Como resuamen
de  todo este proceso no hay mejor ejemplo gue un  automovilista
bronco  y  agresivo, de esos que buscan pleito donde se pueda vy
donde no, lo inventan. Su podercito les hace sentirse acosados vy
guardan & menudo wuna pistola en la guantera para defender su
sacrosanta propiedad, la que tanto sudor les ha costado. Ahi
dentro, la realidad es otra y el automovilista opera y se conduce
como  una magquina insensible y solitaria que se maleduca para el
trato posterior con los seres humanos. A la vuelta de unos affos,
2l automovilista se podra convertir en una subespecie con los
sentidos semimuertos, en un individuo menos receptivo, menos
comunicativo, mas  hosco e intolerante, mas egoists, mAs
manipulable. Este es el perfecto tipo de personas que necesita el
capitalismo para hacerlos consumidores necesitados de cuanta
mierda le pongan enfrente, desde el auto veloz y la antena
parabtlica, hasta las Aguilas del América y el videocaset que
recuarda la visita del Fapa.

Sintetizando, el proyecto automovilista se sostiene gracias al
gsimbolismo gque tiene este vehiculo particular dentro de nuestra
sociedad dominada y aculturizada, y también gracias al poder de
las transnacionales que lo producen. Sobre dos diferentes niveles
golpea este simbolismo; primero, como aparente significado de
avance y progreso colectivo de la sociedad y segundo, como
ratificacidn de un status adguirido o heredado para quien lo
posee: quien va abordo, minimiza la calidad humana de quienes no
tignen coche, y a menudo los peatones suelen ver también en el
automovilista un ser de clase superior. A tal grado ha llegado el
convencimiento de que los automdviles son buenos y deben existir,

18



gue los mismos No-propietarios lo ven como un elementc natural
que tiene gque pasar en 21 crucero antes que ellos. Nos han
subordinado al reinado artero y agresivo de una maguina que
supuestamente ayudaria al hombre, pero que acabd por someterlo.
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Capitulo 3
EL AUTOMOVIL-MAGQUINA

"Todo era olor & gasolina, gritos
destemplados [...1, brillo del sol
rebotando en los cristales v en los
bordes cromados, y para colmo la
sensacidn contradictoria del encierro
en plena selva de maquinas pensadas
para correr"

JULIO CORTAZAR#*

Estrujar las mentes de los seres humanos para vender
automéviles-simbolo no es, sin embargo, el mal mayor que producen
los defensores de lo que aqui llamamas el proyecto
automovilistico. For si lo dicho en el capitulo anterior no fuera
suficiente, las transnacionales del automdvil y los
modernizadores mexicanos nos hacen vivir (sobrevivir) al lado del
avtomdgvil-maguina. El  avtomdvil—-maquina, mas alla de lo que
raepresenta  en la cultura occidental, es un armatoste de mil 5G0
kilos que arroja por el escape humos mortales, estorba,
atropella, se gasta nuestro dinero y a cambio es tan sdlo capaz
de transportar ineficientemsnte a una persona y media en promedio
por viaje. S8dlo los tanques y aviones de guerra pueden ser mas
indtiles vy daflinos gue un auto. Antes de estos vehiculos, nunca
sa disefd una aparato que consumiera tanta energia, tantos
recursos vy tanto presupuesto, con el fallido afan de ahorrarle
gsfuerzo  al hombre. Y esfuerzo y trabajo es precisamente lo que
generas trabajo vy desperdicio traducido en costos, mismos que
inicialmente se pretendid ahorrar pero que ahora todos pagamos
con los intereses del tiempo y con nuestras propias vidas: errar
tecnoldgico de calculo que no parecen estar dispuestos a
FPRCONOCer.

Hin mas antesala hagamos un recuento de lo perdido hasta
ahora en "la ciudad més contaminada del planeta", a decir de las
propias autoridades de la Secretaria de Desarrollo Urbano vy
EFcologia (1):

Modernizacidn ecoldgica; los daffos al ambiente.

En los aflos cincusnta se hablaba de "progreso" y se volteaba
hacia el Norte para ver como los gringos eran tan felices v sobre
todo tan prosperos. Ahora se habla de "modernidad" y se coguetea
ann  mas con los Estados Unidos en los distintos rubros de
nuestras relaciones binacionales. Nuestra politica econdmica es
cada vezr mas de ellos, mas de su estilo de mercade y de sus
practicas de consumo. Impulsar la modernidad y el progreso  en
cada etapa ha consistido en sofisticarnos y diferenciar nuesira
estética cotidiana de la estética de la naturaleza, de sus formas
que a los ojos modernos resultan pasadas de moda. FPara ello se ha

*# Julio Cortazar. "La autopista del Sur", en Todos los fuegos el
fuego, p.l10.




sofisticado precisamente el andar, el trasladarse: se inventd el
automévil y para que rodara sin brincos se apland el terrenoc con
calles. El costo ecoldgico que entonces "no importaba", ha sido
enorme y hoy lo resiente como nunca nuestro medio ambiente.

Asi  tenemos gue una de las ciudades mas bellas del mundo en
el siglo XVI, sucumbid ante la embestida militar y cultural de
los europeos que nos conquistaron. En Tenochtitlan las calles vy
avenidas corrian acompafladas de acueductos y canales por los que
2l agua potable llegaba a la ciudad y el agua salobre permitia la
navegacidn interna; algunos puentes entrecortaban la perspective
de los canales y acequias y las famosas calzadas comunicaban la
isla con la tierra firme de la cuenca de México. La fascinacion
de los cronistas espafioles por la metropoli mexica no obstd para
esparcir sobre ella la sdlida e intolerante evangelizacion que
culminaria con la destruccidén casi total de las formas vy

dinamicas tenochecas. Hasta entonces y de acuerdo con Su
cosmovision, los pobladores del valle habfan convivido con la
naturaleza local sin afectarla de modo definitivo,, preservando

un equilibrio ecoldgico en verdad encomiable, pues se trataba de
varias urbes de muchos miles de habitantes en torno a los cinco
lagos de la cuenca (2). Tras la conguista, la mentalidad de
gquienes mandaban no ofrecid el respeto acostumbrado por el medio
natural vy paulatinamente se fue perdiendo ese equilibrio y la
limpiera y salud del ambiente en la zona. Es falso entonces el
razonamiento neomalthusiano que a veces se hace dirigiéndonos a
pensar gque ante una poblacidn tan numerosa era inminente tanta
muerte y tanta destruccidn y que lo dnico que hicieron los
espafinles al llegar con su guerra y sus enfermedades fue
adelantar el holocausto.

Hoy resulta un trauma visitar el museo del Templo Mayor vy
descubrir entre sus vitrinas la cantidad de especies de fauna vy
flora perdidas a causa de las concepciones de los modernizadores
de aver. El juego contemporaneo apuesta en nuestros dias la vida
de los seres restantes, entre ellos, desgraciadamente los
millones de humanos que se supeditan, sexenio a sexenio, a la
valuntad de los modernizadores de hoy. Varios son los dafios
sufridos por el ambiente merced al proyecto automovilistico. En
primer lugar hablemos de la pavimentacidn, base fisica por la que
s@ deslizan los vehiculos.

Al recubrir la superficie de la ciudad con una capa asfaltica
gue facilite =1 rodamiento, se impide la filtracidn del agua de
lluvia hacia los horizontes mas bajos del suelo, como ocurria de
manera natural hace afios para abastecer de este liquido a los
mantos freaticos, comunes en todas las zonas que son o que fueron
lacustres. El agua en cambio escurre hacia las alcantarillas
donde es colectada para encauzarla hasta las zonas de bombeo que
la expulsan via el Sistema General de Desagile. Con la expulsidn
de esas aguas pluviales los mantos fredticos se han abatido
provocando hundimientos gque a su vezr requieren de un mayor bombeo
para extraer las aguas de los altos limites de la cuenca. For la
conformacion fisica de la =zona, siempre, desde las épocas
prehispanicas, hemos tenido peligros de inundacidng ya "en 1450
Moctezuma encargd a Nezahualcdyotl el diseflo ¥y la construccion de



un albarradén o dique de 16 kildmetros de longitud para proteger
la gran Tenochtitlan del frecuente azote de 1las inundaciones”
(Z). Sin embargo la pavimentacion ha redoblado los histdricos
problemas hidraulicos al contribuir al hundimiento de la ciudad y
a la desecacion del subsuelo lacustre. Luego de los sismos de
1985 se inicid un estudio sobre la relacidn presumible sobre esta
desecacidn de mantos acuiferos y la gravedad de los dafios en la
superficie por los temblores; las primeras notas petriodisticas al
respecto parecian coincidir en la evidente correspondencia.

=1 mismo recubrimiento  asfaltico impide tambieén la
"transpiracion” del suelo y por supuesto, la posibilidad de que
sobreviva la fauna y la flora gque alguna vez poblaron estos
territorios, wnos de los de mayor riqueza natural del pais.
Ademas, la capa mencionada contribuye a las alteraciones
microclimaticas que se presentan por la suma sinérgica de los
factores antes mencionados con el cambio del albedo, es decir,
con la energia gue la superficie refleja o retiene. El color, la
consistencia y los materiales que recubren el valle de México han
hecho que los rayos solares cambien su comportamiento generando
MUEeVas condiciones de humedad, presidn y temperatura que
repercuten en la circulacion atmosférica local y posiblemente en
el clima gue pusde haber venido sufriendo modificaciones con los
afios. Esz  todavia discutible si los rangos que determinan  la
clasificacidn clima&tica han sido o no sobrepasados, pero el hecho
es que ha habido alteraciones sensibles como consecuencia de los
Procesns enunciados y también de otros factores: la
contaminacion del aire modifica también las propiedades
atmosféricas encerradas por un relieve que obstruye el recorrido
de los vientos domimantes gue vienen del Noreste, al igual que lo
hacen los elevados edificios de la zona centro (4).

For otro lado, las capas y capas de asfalto que en cada nueva
administracidon ordena el Departamento del Distrito Federal,

colaboran, Jjunto al paso constante de vehiculos, a la
compactacion del suelo, inutilizandolo para gque ocasionalmente
pudiera darsele otro uso. Recordemos gque las tierras que

alimentaron puntualmente a muchas generaciones anteriores, ahora
estin cubiertas de asfalto y concreto por el crecimiento urbanog
hajo =21 modelo que incluye al proyecto automovilistico. Este
modelo desordenado que ocultd la superficie natural, podria ser
defendido como  wn modelo clésico que siguieron las mas
importantes ciuwdades industrializadas bajo el argumento de que
"nmo podria haber sido de otro modo". En realidad es inaceptable
pensar  que la urbanizacidn sdédlo tiene esta cara sin la cual no
podrian satisfacerse las necesidades poblacionales, tales como
transporte, drenaje, vivienda y otros. Algunas ciudades de Asia y
dle la propia Unidn Boviética han crecido sin modificar
drasticamente el ambiente y sirviendo a sus pobladores en estos
rubros (ver capitulo 8). Integrar un sistema de transporte masivo
no  requiere de pavimentar indiscriminadamente toda uwna cuencag
con  sdlo extender vias férreas a lo largo de ciertos ejes
trazados estratégicamente o también, por qué no, con calles para
autobuses que respeten las areas verdes que tanta falta nos
hacen. %Se ha calculado que cada habitante del Distrito Federal
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cuenta con 2.7 metros cuadrados de areas verdes (5), que se

s
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reducen a 1.2 metros cuadrados en las delegaciones mas céntricas,
mientras gue ciudades industrializadas como Chicago o Berlin,
ofrecen mas de 35 metros cuadrados a cada uno de sus pobladores
(). El decremento proporcional de espacios arbolados y prados,
se corresponde con el incremento obstinado de calles y espacios
viales; tan sdlo entre 1979 y 1980 se pusieron en operacion 83
kilometros de ejes viales para beneficiar a los usuarios del
transporte particular, sumandolos a la amplisima red de arterias
viales primarias y secundarias y la cantidad de calles
pavimentadas gque ya existian (7). Entre 1983 y 1987 =1=)
construyeron 68.5 kildmetros de vialidades primarias y 760 de
vialidades secundarias, ademés de 10 distribuidores y puentes
vehiculares (8).

Y precisamente toda esta inmensa red de vias para el uso del
automévil vy el transporte colectivo de superficie, acabd con la
vegetacion que se resistia a morir ante el impacto ambiental. Fue
Carlos Hank Gonzalezr guien autorizd, como jefe del DDF, la
deforestacion de camellones y glorietas con el objeto de quitar
estorbos a la modernizacidn vial. Durante el auge de los ejes
viales en construccion se habld de trasplantar arboles
centenarios; en realidad éstos jamas recobraron la vida que el
progresn  les arrancd al removerlos de su suelo natural. Los que
sobrevivieron a la persecucion forestal se mantienen en pie hoy.
en dia grises y enfermos debido a las emanaciones tdxicas de las
fuentes moviles principalmente. En ellos se pueden ver las
alteraciones ambientales pues no es raro encontrarlos sin hojas
en plena primavera g intentando retoffar en 21 mes de octubre. Un
golpe ecoldgico mas lo sufren las aves que habitualmente se
posaban en  las ramas de aguellos arboles. For lo menos desde
19284, cientos de ellas han muerto en los periodos invernales
debido a los trastornos gue sufren al inmigrar en su ruta natural
a la cuenca de México, otrora su refugio estacional. Quiz& ningan
parametro sea tan alarmante como el de aquellos pajaros que se
desploman como en camara de gases.

Dtro de los agentes creados por la desmedida contaminacion
urbana es la conocida lluvia Adcida. Los tdxicos suspendidos en la
atmdsfera se combinan con la precipitacidn pluvial tornando su
nivel de FH en acido, lo que al caer deteriora principalmente la
vegetacidn pero  también —alarma arqueoldgica- los monumentos
histdricos ¥y las construcciones en general. Es tragico que luego
de sobrevivir a los episodios méas diversos de nuestra historia
durante siglos, vengan los vehiculos motorirados a destruirlos a
la wvuelta de unos aflos, y un busen ejemplo ez la Catedral
metropolitana. Entretanto, el ecocidio continda y nosotros, como
parte de la naturaleza, somos victimas y victimarios en la
paradoja mé&s tonta del mundo. Hablar de los daffos a la salud
quizd sensibilice més a los ciudadanos e impulse sus protestas,
porque  a los hombrecitos gque deciden politica y econdmicamente
por nosotros, poco les importan los perjuicios causados a la
poblacidn, esta visto.

Ciudad de mutantes; los dafios a la salud.

El 128 de febrero de 1989 a las 8 de la maffana se acabd el



peligro de la contaminacidon por decreto oficial, cuando menos
hasta el siguiente invierno. De un plumazo se levantd la
inversidn térmica y la calidad del aire permitid a los niffos
regresar a clases tras el obligado mes y medio de vacaciones que
los habia mantenido xcentos. Era la primera vez que las
autoridades incorporaban una medida asi (suspender actividades)
por 21 grado de deterioro atmosférico al que los residentes de la
zona metropolitana estabamos sometidos, pero cuando decidieron
que como paliativoe ya era suficiente, abrieron de nuevo las
escuelas. Un afio antes, el invierno de 1987-1988, la aventura
politica los habia animado a retrasar el horario habitual,
convocando el  ingreso de primarias y secundarias a las 10 am,
hora en gque la inversidn térmica debia de haberse roto y el aire
en la superficie estaria probablemente més limpio. Se intentaba,
con todo ello, presumir de medidas drasticas, pero no se atacaba
el problema de fondo.

For lo pronto, el Movimiento Ecologista Mexicano denunciaba
que  "poco mas de 700 mil alumnos de preprimaria y primaria  del
Distrito Federal y 4area metropolitana" estaban dejando "de
asistir a las escuelas por estar afectados de las vias
respiratorias" (9). La realidad mostraba que por més discursos vy
rabietas contra la contaminacidn, ésta continuaba su  tena:x
menoscabo de la salud humana, sobre todo la infantil. RNinguna
caricatura de medida podia abatir los altos indices de afeccidn
en  las propias clinicas estatales y la demagogia no podia
declararnos sanos entre toses y estornudos. No era, no es posible
seguir guiandonos por fechas y plazos arbitrarios que pretenden
obedecer al comportamiento de los contaminantes en la atmdafera
cuando los estudios serios no se realizan o no son  tomados en
cuenta.

Nuestra responsabilidad actual para impulsar la salud fisica
y mental de las generaciones que acaban de nacer, puede empezar
por  denunciar los terribles males que padecen los niffos en edad
preascolar y primaria. El Centro de Ecodesarrollo sostiene que
s0n  s2is  los contaminantes atmosféricos principales, y todos
@llns afectan de manera especial a la poblacion infantil; como
gquiien dice, 1 futuro esta enfermo. El plomo -para mencionar
alguno— cortesia permanente de los automoviles, provoca
"alteraciones en la fecundidad y el embarazo" y en dosis apenas
supsriores a la media que respiramos los habitantes de la Ciudad
de México, causa "retraso mental en los nifios [yl puede provocar
convulsiones, saturnismo y hasta la muerte, principalmente en
manores de 2 afios” (10). El caso del plomo como descoordinador
intelectual wverbal y operativo, esta ampliamente documentado
(112, y la ONU lo incluye como uwuna de las sustancias mas
parjudiciales, gue Jjunto con otras puede causar ansiedad,
depresion, inestabilidad y desesperanza organicas (12). Resulta
sin  duda patético imaginarnos ese futuro enfermo conducido por
mexicanitos con deficiencias mentales, con lucidez apenas
suficiente para culpar a las generaciones antecesoras. E1l
problema del plomo, elemento que facilmente puede ser asimilado
por  la sangre y fijado en los tejidos, intentd combatirse otra
vez con decretos oficiales mediante los cuales se anuncid que a
mediados de 1988 las nuevas gasolinas dejarian de contenerlo como




detonante (13). La batalla contra los compuestos mas tdxicos que
s@ derivan del uso de las gasolinas mexicanas, empezd con
incertidumbre en la década de los setenta, cuando ingenieros del
Instituto Mexicano del Fetrdleo (IMF) se dieron a la tarea de
crear un  componente quimico gque redujera las emisiones de
hidrocarburos y mondxido de carbono. Como resultado se obtiene el
tristemente célebre detergente IMP-DG-24, anunciado oficialmente
en 1984 pero probado varios afios antes (14). Si en su elaboracion
hubo corrupcién o no, como se especula, es lo de menos; lo cierto
es gque "algunos especialistas del Departamento de Contaminacidn
Ambiental del Centro de Ciencias de la Atmosfera de la UNAM,
manifestaron en 1988 gue algunos estudios sobre posibles
anomalias meteorologicas les hacian suponer gue la presencia del
nzono, como principal contaminante, se debia al cambio en la
composicion guimica de la gasolina" (15). Tiempo después, un
ingeniero del IMF reconocid que "la gasolina que consumimos
actualmente no es muy diferente a su antecesora en cuanto a sus
niveles de plomo" (1&6). El caso de las posteriores 'gesolinas
oxigenadas" no parece ser tampoco muy distinto. Asi, pese al
esfuerzo de la tecnologia mexicana, salia peor el remedio que la
gnfermedad, pues los niveles de plomo, monodxido de carbono e
hidrocarburnos, no se habian reducido considerablemente, sino que
habian invitado al festin atmosférico a un nuevo y peligroso
huesped: el ozono.

El ozono gque se forma luego de una reaccion quimica entre los
desechos de los motores de gasolina y la luz del Sol 17y,
"disminuye el ritmo de crecimiento pulmonar durante la nifiez y la
adolescencia [...]1 y aumenta el ritmo de envejecimiento de los
pulmones" en sdades avanzadas (18), pero ademas provoca serios
dafivs en los conductos respiratorios y especialmente en los ojos,
haciéndolos susceptibles de padecer conjuntivitis y reduciendo la
agudeza visual. Desde gue las nuevas gasolinas plus se integraron
al mercado, las normas de calidad del aire con respecto a este
contaminante han sido sdimamente rebasadas: el limite seflala la
tolerancia humana de 0.110 ppm (partes por milldn) de zono
durante uwuna hora al afio, pero la concentracion ha llegado hasta
0,389 ppm (19, vy el tiempo de exposicidn se superd por 830 horas
en el affo de 1988 (20), aungue basados en datos de la SEDUE y del
Centro de Ciencias de la Atmdsfera, hay quienes aseguran que las
normas internacionales se rebasan en 10 mil por ciento. Los otros
contaminantes mencionados también rebasan con  frecuencia los
limites de la tolerancia humana seflalados por la Organizacidn
Mundial de la Salud (OMS). El mondxido de carbono aumenta las
posibilidades de retardo mental por falta de rigenacion
SANCULI NS, mientras que la incidencia de varios de los
principales tdxzicos en el organismo aumenta las posibilidades de
contraer cancer. Hacer un exhaustivo andlisis gquimico de los
contaminantes emitidos por el automdvil-maguina no es el objetivo
de este apartado, ademds de que excelentes estudios se han hecho
y publicado para demostrar el peligro gque continuamente corremos
los habitantes de la Ciudad de México. 8in embargo conviene
documaentar un poco mas nuestros argumentos en materia de salud
contra el automdvil a fin de evidenciarlo como la parte medular
de este problema urbano. Quizd baste citar algunas otras fuentes
gque enlistan los padecimientos mas comunes que se presentan  en



los centros de salud:

Atribuyéndolo directamente a la contaminacion atmosférica, el
Dr. WVictor Martinez, especialista del Instituto Nacionalde
Enfermedades Respiratorias, asegura "que 40 por ciento de los
nifins capitalinos padece de trastornos asmaticos" (21). E1 ISSSTE
realized un estudio comparativo entre las frecuencias de la
contaminacion y las enfermedades respiratorias, y concluyd que
nada pusde ocultar la relacidn contaminantes-enfermedad, sumando
a los males respiratorios por inficidn, los padecimientos
cardiacos (22). For su parte el Director de la Facultad de
Medcicina de la UNAM, Fernando Cano Valle, habld en su momento de
decenas de nuevas enfermedades y alteraciones genéticas debido a
los problemas ambientales, gue se adnan al  resurgimiento de
viejas enfermedades como la tuberculosis o la fibrosis, de nuevo
comunes entre los habitantes de la urbe (23). Otros males afectan
de manera determinante la piel, el olido y el aparato digestivo
con diarreas, nauseas Yy enfermedades gastrointestinales que
igualmente se incrementan al ritmo de los toxicos atmosféricos.
A1 respecto, un estudio realizado por 21 Movimiento Ecologista
Mexicann sobre contaminantes emitidos por el parque vehicular
durante 1988, arrojd cifras alarmantes para el DF: "hay 1830 mil
personas gue padecen asma, 230 mil con problemas de
conjuntivitis, un millén enfermos de las vias respiratorias, tres
millones con complicaciones en oidos y durante el affo se
presentaron aproximadamente 100 mil casos de problemas digestivos
por la contaminacion de alimentos, principalmente los que se
expenden en las vias piblicas" (24).

Los responsables

A pesar de ser altamente llamativas todas estas cifras (cuyo
origen vy fuente hemos tenido el cuidado de documentar) hasta
cierto punto los chilangos y nuestros vecinos las hemos visto con
cierta indiferencia por la costumbre de vivir entre el humo y la
hasura: Toda esta suciedad, como es de suponerse, no es
responsabilidad  exclusiva de los vehiculos automotores, pero
#etos w1 son  responsables probados del 80 por ciento. Otros
factores contribuyen a la conjuncidn de toda esta materia en la
0lla geografica que se forma en el valle de Meéxico. "La zona
Tesuplica Jorge Legorretal es ahora el espacio que refns  la
mayoria de las fuentes naturales y artificiales de contaminacion:
Arsas erosionadas, basura y defecacion a cielo abierto,
filtraciones al subsuelo de aguas no  tratadas, fabricas,
talleres, termoeléctricas, refinerias, industrias quimicas, del
cemanto y e  fertilizantes, fundidoras, baflos piablicos,
incineradores  industriales y domésticos [...]1 y aviones para
maencionar  algunos" 23). Todas las fuentes enlistadas sin
embargo, apenas aportan cuantitativamente menos del 20 por ciento
de los toxicos emitidos, y por 280 es que nuestros seflalamientos
mas enfaticos toman siempre como blanco al caprichoso uso del
automdvil particular. En una ocasion, en torno a las discusiones
sobre el programa "un dia sin auto", un grupo ecologista lanzd la
absurda y ridicula peticidn de que las industrias pararan también
wn  dia (Z6). Dtro movimiento andlogo se atrevid a declarar con
igual irresponsabilidad, que deteniendo a los autobuses de la



Ruta-—100 durante 24 horas, “disminuirian los niveles de
contaminacion hasta en 25 por ciento" (27). Debe quedarle claro a
la poblacion que el enemigo no es el transporte colectivo gue
mueve a millones de usuarios diariamente, sino los autos
particulares. La Ruta—100 contribuye con el 1 por ciento de los
tévicos emitidos (28), y por su parte las industrias no llegan al
17 por ciento (29), mientras gue la generacion de emplecs y de
productos que fabrica no estan para ser detenidos un dia a la
semana. Insistir en que las causas estan fuera de los automdviles
@s distrasr e1 problema y allanar el camino para que estos
vehicuwlos sigan avanzando divinamente en la destruccion del medio
vode las especies, incluida la nuestra. For eso mismo las medidas
contra la contaminacion sa han venido ocupando principalmente del
automdvily un ejemplo reciente es la nueva modificacion gus

Fatrdgleos Mevicanns introdujo para la composicion de las
gasolinas wigenadas Nova y Extra, anunciadas al pidblico e
introducidas al  mercado el 23 de noviembre de 198%, cuando e
practictd por primera ve: el programa "Hoy no circulat. 5i bien =1

tado ha cargado con una gran parte de la responsabilidad, es
necesario  reconocer gue las medidas también han  sido  iniciadas
por éste v gue ha sido facil, por parte de los particulares,
culparle de todo. Las medidas mas recientes apuntan a seflalar, a
partir de ahora, a la iniciativa privada como el principal
causante del deterioro ambiental, aungue esta aseveracion no
@xime al gobierno de dedicarse a resolver mas profundamente el
problema v a legislar y hacer obedecer los reglamentos y leyes de
proteccion  ecoldgica. Dejemos para el capitulo 4 el deslinde de
responsabilidades y continuemos con la trigica enumeracion de los
dafios.

Mas dafios
Los males causados por el automdvil-maguina no  se detisnen

en los pulmones o en la sangre. Hay otros que van mas allid v que
poce - los identificamos por ser los menos perceptibles. Ofra - de

tantas paradojas gus rodean al  coche estriba en la poca
conciencia gque tensmos de las contaminaciones por ruido vy visual,
silendo gque son los dos tipos de deterioro urbamno mas constantes y

2% e nusstra  costumbre; tanto entorpece nuestra wvista el
paisaje wrbano, gque no alcanzamds a ver un anuncio  mas, un
aadificio nuavo, un callejon deteriorado v sucio. Tanto ruido
Tlena el ambiente gue se nos olvida gque existe el silencio, aguel
silencio insoportable que nuesstros oldos urbanos sisnten

sterrorizados en el campo.

El  ruido vy los sonidos se miden en decibeles gue en general
aa axplican mediante una tabla un tanto ridicula gque va de cero a
180, Algunos de los escalones de esta tabla marcan que "el roce
e las  hojas secas" eguivale a 20 decibeles o gue el ruido de
"una  aspiradora’"  sube a BO (30, Maés allidA de comprobar la
cientificidad obsesiva de un parametro relativo (si las hojas son
de pirul o de eucalipteo o si la aspiradora es Foblenz o
Electrolux), la sensibilidad de la gente ciertamente se ve
aftectada por la omnipresencia de un ruido constante que pareciera
ser @l motor incansable de la Ciudad de México. Sorpresa causaria
entre  nosotros si oun buen dia le apagaran, come la sorpresa que
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causa el repentino descanso de un refrigerador en la cocina del
que no nos hablamos dado cuenta; al detener su ronroneo sentimos
alivio. S5i la ciudad se callara podriamos volver a escuchar a los
pajaros y diferenciar los sonidos musicales; mientras no lo haga
seguiremos perdiendo el sentido del oido.

Un ruido "fuerte", dice la escala, es aguel que supera los 60
decibeles v arriba de los 80 se calcula gque inician los peligros
para el oido segin unas fuentes. Segin otras los ruidos
inferiores a 5 decibeles son soportables v una intensidad de 80 a
20 (la OMS considera 85 como el limite) perturba nuestro sentido.
el "umbral del dolor" gquedaria situado alrededor de los 120
decibeles (31). G2 ha calculado gue los autobuses de la Ruta-100
emiten ruidos que alcanzan esta cifra, mientras que "los
suburbanos del Estado de México se cuentan entre los mas ruidosos
del mundoe" (Z2). 8i la exposicidn a tales ruidos llega a los 140
decibeles Y se  prolonga por lapsos considerables (nada
improbable), los dafinos pusden ser irreversibles. No es raro que
los habitantes metropolitanos lleguen a la mitad de su vida con
niveles de sordera bastante graves, y con dificultades de
aprendizaje, deficiencias de concentracidn y compransion Yy
pérdidas en la memoria desde edades tempranas, todo ello gracias
al ruido. La causa principal de ese teldn de fondo gue enmascara
el ambiente saturdandolo de decibeles vuslven a ser los 2 millones
600 mil automdviles particulares en su incesante transito por la
ciudad y su obstaculizacidn para que transportes -—-ciertamente mas
ruidosos, pero gque trasladan bhasta cien veces mas personas  por
viaje— circulen con mayor celeridad y sin desgaste técnico gue
produce ruido.

Hatce unos 20 afios las diferencias audibles entre el dia vy la
noche eran definitivas. Hoy los ritmos de la urbe mantienen
coches circulando a toda hora, y aungue el ruaido aminora en  la
madrugada, jamés se apaga el motorcito de la ciudad, ese rumor
terco  gque mantiene hipertensos nuestros masculos  y  erizados
nuestros nervios, con 2] consiguiente impedimento del descans
aunqgue estemos dormidos. Las tensiones nerviosas por el ruido
afectan organicamente también riffones, higado, pancreas, aparato
cardiovascular y contraccion en vasos sanguineos; la gastritis vy
la dlcera pueden presentarse por somebimiento a ruidos constantes

5. fAnsiedad, tensidn emocional, dolor constante de cabeza,
impotencia sexual y adaptacion forzada son otros de los efectos

del  ruido, importante base de lo que llaman siress Z4y.  Como
resultado podenos tener a sujetos de poca habilidad mental que
pierden ademés confianza en si mismos para enfrentarse a

enmargencias o situaciones nuevas: seguimos creando gengraciones
e invalidos en aras del progreso, como en la novela de Aldos
Huxley.

Tal vez la contaminacion visual sea la mas absurda de todas
porgue como ninguna otra, ahi estd —-de ahi su nombre-, la vemos
cada maflana y a lo largo de la jornada entera, pero rara ve:z
reparamns en sus excesos. "El contenido visual, como el auditivo,
@std relacionado directamente con la estimulacion y por lo  tanto
con niveles minimo, maximo y optimo de informacion procesable®.
Al rebasar el maximo la informacidn se confunde y distras al
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sujeto haciéndolo propenso a accidentes de transito o de trabajo
por la “activacion interna de la corteza cerebral L[y lasl
emisiones eléctricas desincronizadas de las neuronas’ (Z3).
Tantos coches en todas direcciones y con tantos cruceros, tantos
anuncios hechos para acaparar la atencion del automovilista vy
tantos seflalamientos diversos, atiborran la percepcion del
individuo y lo hacen un animal a la defensiva, un ser perseguido
y parandico, un autdmata conducido a control remoto desde las
luces de un semaforo. Esta percepcion semioldgica de los espacios
vy las reglas del juego urbano (36) se complementa con las
terribles imagenes de la miseria y de la pobreza que en oleadas
toca & la ventanilla de Ios conductores en cada esguina para
pedir dinero "para un taco".

Los daffios psicoldgicos y organicos gque agui se han mencionado
llegan al punto mas alto de la violencia urbana cuando se
sintetizan en el instante en que un vehiculo atropella a un
peaton. No sdlo vivimos respirando tdxicos letales, sino que
andamos como en la guesrra acosados por los automdviles, haciendo
herdicos malabares para cruzar una avenida sin que tampoco
estemns a salvo sobre las banguetas visitadas eventualmente por
peseras v conducktores en estado de ebriedad. E1 79 por ciento de
los miles de muertos en accidentes de transito cada afio son
peatones o ciclistas, sin descontar gue también los tripulantes
de los vehiculos automotores llegan a morir en  los  percances

7). El hecho de gue hoy sepamos que €1 afio entrante moriran
tres mil personas en el DF gracias a los Maccidentes" de
transito y vialidad, nos hace pensar que la deshumanizacidn toca
sus  limites mas abyectos: poco se hace para remediar lo que
todavia no sucede. La pregunta es: Lson "accidentes" o pérdidas
contempladas como los nimeros rojos de una empresa o comercio?

Asi  pues, con nuestra cultura jitomatera de aceptar gue se
pudra 1o que se tiene que pudrir, no es de extraffar que para la
medicion de los contaminantes gue aqui hemos citado, se utilicen
gescalas mexicanas que no respetan la norma  internacional. La
SBedue puso en préactica & finales de 1985 la Red Automatica de
Monitoreo Atmosférico ((RAMAY gracias a un préstamo del Banco
Mundial e inventd sus propias unidades de medida llamadas IMECA
(Indice Metropolitano de Calidad del Aire). El Instituto Autdnomo
de investigaciones Ecoldgicas ha denunciado la imprecisidn de la

tabulacidn gue hace 8SEDUE con respecto a los limites de
tolerancia  reconocidos mundialmente, pues mientras en Alemania
Federal wun eguivalente a los 100 puntos IMECA causa "alarma
positiva” (divitlgacion por los medios de comunicacion de los

peligros gque yva corre la poblacidn, detencidn de vehiculos vy
alerta en las fabricas), agui se considera gue 21 aire todavia es
"satisfactorio" y gue puede empezar a afectar con "molestias
menores ' E:) "personas sensibles! {(38). Ademas el Indice
Metropolitano sdlo seffala al final del dia el promedio en gque se
prasentd el contaminante mas significativo, con lo gque se omite
2]l reporte del resto de los tdxicos y el nivel mas alto alcanzado
por el contaminante principal en ese lapso. La falta de
informacion VEras y & tiempo as una irresponsabilidad
gubernamental terriblemente grave, como lo es el cambiar el
calendario escolar pretendiendo gque ese es el modo de combatir el
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problema. También en noviembre de 1989 -1 anunciaron
modificaciones a la forma de medir y se dijo que 1la Red se
ampliaria de 25 a 36 estaciones de monitoreo, pero ain asi
seguiremns enfrentando serias deficiencias.

A lo largo de la historia de la Ciudad de México, ha bhabido
muchas propuestas y seffalamientos interesantes que hubieran
encauzado de manera diferente la urbanizacion que parecia
obligada. En 1940 la visibilidad alcanzaba 12 kildmetros sin ser
estorbada por el esmog y en buena medida la contaminacien visual
también estd afectada por la suciedad del aire en el que hoy sdlo
alcanzamaos a ver casi diario a una distancia de 2 kildmetros.
Fero en aquel entonces habia ciudadanos que veian venir el
"progreso"  y que proponian desde mediados del siglo, gque se
impulsara la bicicleta en lugar del coche (Z9). En el mismo afio
de 1940 se establecid un reglamento contra el ruido para acallar
el claxon de los primeros motoristas. Los conductores de autos vy
los choferes de camiones de pasajeros se ampararon vy o "el juez
mandsd suspender” la medida (40). Algo analogo pudiera suceder con
el mis reciente reglamento de transito que obliga a dejar un  dia
a la semana el auvwtomovil particular, lo que reafirma que el
transporte particular motorizado ha formado individualidades
cargadas de egoismo y sin sentido de colectividad. El  automovil
ha sido ftambién una forma de pensar, una postura politica, un
modelo  educativo cuyo precio es el deterioro ambiental y el
perjuicio de la salud pdblica. No es gratuito que la violencia
patoldgica se haya apoderado de nosotros en las calles y que a
todo lo dicho se sumen afecciones de claro corte psiquidtrico.

Con todo este panorama esbozado, la ciudad de los mutantes ha
dejado de ser una broma de pelicula para convertirs en  una
tragedia humana de consecuencias imprevistas. Las malformaciones
genéticas, la insuficiencia mental y las mutaciones degenerativas
aestan creando una sociedad que inspira lastima v que se convierte
en  facil presa de intereses contrapopulares. Se dice que en los
paises con los gque guardamos relaciones diplomaticas, la Ciudad
de México estd considerada como “"ciudad de alto riesgo", por lo
gque los embajadores cobran sobresuesldos de seguridad merecidos
por su osadia. Como Beirut, como San Salvador, como Kabul o como
Bogoti, ciudades en guerra constante por motivos diferentes que
involucran riesgos, la de México es una ciudad también de
pensarse, una ciudad amenazada desde dentro, con escapes vy
carburacdores 0 vezr de armas, por mexicanos pacificos
desinformados en lugar de guerrilleros o narcotraficantes; para
todos  los casos la muerte es la misma, mas estipida agui que en
otros lados.

Faro ademés las experiencias de un desastre ambiental ya se
han corrido; no estamos hablando en el aire cuando mencionamos
los riesgos de un desastre colectivo que involucre miles de
muertos. En 1932 Londres vio convulsionarse, arrastrarse y morir
a 4 mil de sus habitantes gue sucumbieron ante una inversion
térmica gue se prolongd durante 4 dias; el tipo de contaminantes
qus se concentraron fulming a la poblacion en unas cuantas horas
puss  la capital inglesa encontraba en los desechos de la
combustion para su calefaccion doméstica, la principal fuente de
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contaminaciodn; las emanacionzs de bidxido de azufre (producto de
los antiguons calefactores de combustion directa) no pudieron ser
resistidas por su gente que las respiraba al ras del suelo por la
falta de viento o de calor gque las digpersara. Y aunque en Mexico
no estamos  expuestos  al riguroso clima londinesnse gue wige
calefaccion en cada domicilio y por lo tanto bioxido de azufre
comn deseciho, también rebasanos la norma de resistencia a ese
contaminants.  De 0013 partes por milldn gue ss marcan como
tolerancia, los  chilangos hemos llegado en varias ocasiones a
resplrar cerca de 0.60 ppm durante periodos de hasta uwna hora
(412 . Mucha gente ha resultado daffada, pero oficialmente no se
publica nada. Londres ha sufrido genocidios similares en 1873,
1880, 1892, 1948, 1935%2, 1936, 1959, 1962 v 1943, Otros lugares
registrados donde las inversiones térmicas en combinacidn con los
L 5 han cobrado vidas humanas son Nueva York, Fensilvania,
Valle del Mosa en Bélgica, y Fora Rica Veracruz (42). En nuastra
ciudad las inversior térmicas se verifican constantemente v si
no  benemos  da fatales &s porgus nadie se ha dedicado a
~los. Mo paeremos entonces quse alguien los revele =1 dias
la

ensando tantas experiencias funestas como V5
paclec i por Musstro caso es en exbtremo grave y

urgente; asi guisimos hacerlo ver en este capitulo.
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Capitulo 4
DEL AUTOMOVIL-MAGUINA AL AUTOMOVIL-REGLA.

" ..los barbaros se asentaron, se civilizaron
y hoy fabrican Ferraris"
LUIS GONZIALEZ DE ALRBA*

Cerca de 177 millones de automoviles se registraron en los
Estados Unidos durante el afio de 1987. Esta cifra, consignada en
@l - libro Buinness de los records (1), da una idea de la
importancia de ese vehiculo para la cultura e idiosincracia del
pueblo norteamericano, ya que la poblacidn que hacia uso de esos
coches se componia de unos 245 millones de personas ese mismo
afio; es decir, a mas del 70 por ciento de los estadunidenses les
corresponderia un auto. Tal como agui, nuestros vecinos del Norte
LSfrido los impactos ambientales y contra la salud en sus
a pasar de que sus exigencias para impedir el deterioro
io son mas sstrictas.

El control sobre los motores de fabrica con dispositivos
anticontaminanbtes v @l poco desgasbte gque sufre  su Dargue
viah d e (muy pocas unidades circulan por mas de cinco aflos), no
hasta para detengr sl avance del problema ambiental. Ellos antes
que nosobros, son victimas Ltambién de ciudades estructuradas a la
imagen v semejanza del automdvil, donde la economia lo toma como
paramstro significativo (como regla) y la dindmica urbana se
supedita a los ritmos que este vehiculo dicta. Las actividades se
realizan en  correspondencia directa con las posibilidades o
necesidades del auto, v las distancias urbanas se miden en los
minutos que tarda en desplazarse de un lugar a otro. Y como 1la
sociedad  contemporédanea suele legitimar sus aciertos, logros,
grrores vy aberraciones mediante la conformacion de meticulosos
reglamentos v legislaciones, pues no podian faltar los articulos
asolemnes que hablan entre lineas de las bondades del automdvil.
Al objeto de esta relacidn indisoluble entre el vehiculo
particular ¥y la vida cotidiana de los habitantes urbanns bajo
este imperio subil, lo he llamado aqui, "el avtomdvil-regla". EI1
auvtomdvil como referente obligado de cuanto hacemos es solo obra
propiedad  de la maguina gque analizamos en el capitulo anterior,
pero  agul nos oocupardé  todo un andlisis  aparte por la  gran
importancia de esta caracteristica que se advierte sobre todo en
cdos  diferentes temdticas: las repercusiones socioecondmicas del
proyecto automovilistico (en gque agui nos ocuparemos) vy las
dimensiones espacio-temporales gue se derivan del mismo (capitulo
3. Coronemos ssta breve introduccion a ambos capitulos con el
arioma de que el tismpo, la legalidad, el espacio v la evolucidn
socinecontmica de la ciudad moderna, se mide con una nueva regla:
@l automdvil,

Monstruos transnacionales.

Ya se dijo en los capitulos anteriores que en la Ciudad de
México se ha tratado de desarrollar un modelo absurdo en el que

*¥Luis Bonzale:z de Alba, en La Jornada,”7 de mayo de 1990, p.3é.



e imita con ahinco la urbanizacidn béarbara de los centros
estadunidenses. La correspondencia es incuestionable, y de ahi
que abramos estas lineas citando el namero de coches gue circulan
en aguel pais, cifra que por cierto, cubria el 37 por ciento de
la evistencia mundial de ese tipo de vehiculos para una poblacion
gue no  supera en mucho el 4 por ciento del niamera  total de
humanos sobre la superficie terrestre; para ellos el automovil es
la conclusion natural de wna forma de hacer las cosas. Al
provectarse en sus discursos como la nacion gue ocupa la cima del
mundo, esparcen su seductora imagen del lujo y la comodidad por
todos los mercados a los gque tiene acceso, y estos mercados,
sobre todo de los paises llamados "subdesarrollados", reproducen
con gusto e insistencia la idea de que el camino para avanzar
rumbo  al progreso esta trazado y stlo resta continuarlo. Ademas
da la impresion de que la condena oficial de algunos paises (los
"socialistast por ejemplo) al Modo de vida norteamericano, s una
timida responsabilidad moral que no los deja del todo
convencidos, vy o ogque  siguen viendo en Estados Unidos al pais
"desarrollado, moderno y civilizadeo". La misma Unidn Sovietica
reconoce  en el pais del Norte de América a un  importante  socio
del que puede aprenderss mucho tras la distencidn desencadenada
por la Perestroika y la caida del Muro de Berlin. Los chinos pos
s parte se acercaron desde hace varios affos al gobierno del
entonces presidente Ronald Reagan para contradecirse de sus
revolucionarios btiempos que se hundieron estrepitosamente en la
Flara de Tienanmen, y qué decir del Japdn, que le compite sin
piedad por los espacios comerciales de todo el orbe. La situacidn
internacional de hoy sintetiza de un solo trazo el violento
triunfo de Docidente v el sometimiento cultural de los pueblos
mas alejados. 5i 21 mundo se conguistd desde Europa en barcos de
vala v remo, el neocolonialismo, sin duda, viaja en automdvil.

Cuando  hacemos de las aspiraciones internacionales hacia el
Modo de vida norteamericano un lugar comian, se nos reducen las
posibilidades de evolucionar de manera autdnoma y original, pero
ademas se hace evidente la magnitud del gran poder llamado por
algunos autores "complejo militar—industrial" gue sostiene las
politicas norteamericanas. Las  transnacionales del automodvil
timnen wuna importancia capital dentro del modelo de desarrollo
mundial, v aungus en desplantes de patriotismo se aseqgure lo
contrario, la opinion de ellas en México determina en muy buena
medida 21 delineamineto de la evolucidn urbana, sobre todo en los .
Altimos  afios. Las presiones, la corrupcidon vy las amenazas de
fabricantes y distribuidores automotrices y de autoridades
impedican, como  en @] caso de Los Angeles, que sus  ganancias
aminorsn, asi tengan gque pasar scobre el madio natural vy sus
habitantes. Agqui cabe tomar en cuenta la cantidad de dinero que
fluye por concepto de vehiculos motorizados y  autopartes.  Tan
s3lo pensemos en la participacidon de empresas petroleras,
huleras, de autopartes, del vidrio, de la electrdnica, del
plastico, del acero, de las pinturas y demis elementos gque
componen  estos vehliculos y que pueden relacionarse con  la
fabricacion, disefio, transportacicon, almacenamiento, distribucidn
y  venta de automoviles vy refacciones, sin contar sus vinculos
grpresns en la producciadan de armamento v obtro tipo de eguipo, no
precisamente destinado al transporte, gque amplian los intereses y
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alcances del poder econdmico y politico de esas grandes firmas.

Basta seguir las actividades paralelas gque desarrollan estos
consorcios a lo ancho del mundeo entero para descubrir el
verdadero paradigma de la empresa moderna. El mercado
internacional ha sido tan invadido por ellos que de haber varios
planetas como el nuestro apenas tendrian suficiente para saciar
su voracidad adusfandose de uno cada firma. El caso =s que en el
mundito que nos dejd el capitalismo, frecuentemente se encuentran
en enconadas luchas por cautivar al comprador de los lugares mas
remotos y gue paraddjicamente lleva a las fabricas a unirse para
ser  invulnerables. Asi encontramos extrafos lazos Yy acuerdes
entre la Ford Motor Company y sus aparentes o reales (segin el
caso) conpetidores de las fabricas Volkswagen (Alemania Federal),
Alfa FRomeo (Italiad, Lio Ho (Taiwan), Mazda (Japdn), Feugeot
(Francia), Samcor (Sudafrica) y otras filiales o competidoras
locales cuya tregua pactada ocasionalmente acaba beneficiandolas
ern  conjunto mediante un mecanismo tactico en el que una de las
firmas wrcle autopartes para los vehiculos de la otra
comnprometiéndose a no competir en cierto lugar. Sdlo como muesira
wplejidad vy 21 alcance de estos pulpos  industriales
que a s vers, la misma Volkswagen, que provee de
componentes mayores a Ford, sstd vinculada ~entre muchas otras
ME s con  Seat  (Espaffa), Rover (Gran Bretafial, Fenault
(Francia), Forsche (Alemania Federal), Tas (Yugoslavia), Shanghail
Automotive (China), Nissan (Japdn), Volvo (Suecia) y Mercedes

BRenx (Alemania Faederal); sus acuerdos no S0n romances
emprasarial es sino complicidad para frenar la encarnizada
competencia ¥y o encauzarla inteligentemente para obtener 2N

conjunto mejores ganancias, aunque en los otros lados del orbe la
batalla se repita y los aliados sean otros.

Faro sUs uniones y  rupturas no se  limitan al ambito
automovilista como ya dijimos, sino va mucho més alla  al
convertirse en auténticas potencias financieras vy en elementos-
politicos de consideracion. Yolviendo al ejemplo de la Ford,
encontramos que su Divisidn Aeroespacial produce también
sistemas de defensa y comunicacion con  fines principalmente
militares, tales como el control de misiles, elemento fundamental
para &l proyecto reaganiano de la Guerra de las Galaxias que
sigue  vigente como amenaza. Ford Credit, otra divisidn de la
transnacional de Detroit, constituye en si un negocio aparte
dedicado al financiamiento y demés actividades bancarias.
Invierte vy presta servicios fipancieros como una sociedad
craditicia independiente gque busca instrumentar la estrategia
para  favorecer a sus filialeg, provedores y distribuidores (2).
Ern nuestro pais la Ford, hasta antes de la instalacicon de su
planta en Hermosillo, Sonora, se habia unido con tres grupos
industriales mexicanos para producir componentes de aluminio para
low motores, partes plasticas y parabrisas. Es comin gue las
transnacionales del automovil estén emparentadas con  industrias
locales gque les maguilan v favorecen. También la General Motors
tiens cerca de veinte plantas en la linea fronteriza Norte para
producie conponentes” sléctricos y otras partes que seran
aladas en sus nuevos modelos o bien usadas como refacciones.
Mas truculencia adn hay en las actividades de la General Motors,
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catalogada en 1986 como la empresa industrial mas grande del
mundo (3}, con un poder econdmico global superior al de paises
coma Belgica, Austria, Irén, Dinamarca o Venezuela (4), que a
partir de la crisis del petrdleo y las bajas ventas de la
industria automotriz, acelerd su diversificacion y entrd en el
campo de la informatica al adquirir en 1984 la Electronic Data
Simtems, provedor tradicional de computadoras vy equipos de
comunicacidn para el Departamento de Estado Norteamericano y para
el espionaje de la propia CIA. Asimismo se asocid con las firmas
japonesas Fanuc e Hitachi, para familiarizarse respectivamente
con los sistemas de robdtica y de electronica que éstas venian
manejando. La General Motors comprd por esas mismas fechas a
Hugues Aircraft para adquirir tecnologia satelital Y de
teleconunicaciones, lo gque més tarde le abrid las puertas para
inscribirse con gusto vy junto a Ford, en patrocinadores de la
Iniciativa de Defensa Estratégica (IDEY, mejor conocida como
"Star Wars", sin  restar su apoyo manifiesto al armamentismo
convenoional.

e te tipo de asociaciones vy conglomerados de EMPresHs
transnacionales ha sido comin desde mediados de los affos sesenta
y hasta el presente, y para mostrarlo més vivamente con otro

ejenplo citarenns el caso de la llantera FPirelli vy los
automdviles Fiat. Esta corporacion estd constituida por un
"holding" central con sede en Suiza gque coordina a un  grupo de

firmas subsidiarias gue actlan en las mas diversas actividades
erondmicas. Firelli es la mayor productora de llantas del mundo
fuera de los Estados Unidos y posee instalaciones en EBrasil,
Argentina, Austria, Beélgica, Canada, Dinamarca, Francia, Alemania
Federal, Iran, Luxemburgo, Espaffa, Gran Bretaffa, Suiza y Suecia.
En 1978 la planta Pirelli de Milan entrd en huelga por una serie
de elementales demandas laborales no satisfechas por la empresa.
En tanto, los automoviles Fiat y demés usuarios no podian cubrir
la demanda de neumdticos por lo gque una negocliacion con el
gobisrno brasilefio  tuvo que venir a resolverles el problema:
gibitamente se informd a los obreros de la planta FPirelli de Sao
Faulo gque "por razones de seguridad nacional" serian obligados a
duplicar el horario de trabajo para aumentar la produccidn. Tres
semanas mas tarde, los obreros agotados o despedidos se enteraron
de la verdadera causa de su cambio de ritmo, mientras la empresa
ignord  olimpicamente las demandas en Milan puesto que los
tentaculos del "holding" habian protegido su sistema de
operaciones a un costo laboral realmente tragico (5.

Entonces dLguién page la irresponsabilidad expansionista de las
transnacionales del automovil?, Lguién pone el cuello cuando sus
aventuras industriales fallan? Objeto de este trabajo e5
demostrar gue todos corremos sus riesgos, pero es  sobre  las
espaladas de los  trabajadores de sus fabricas donde se deja
santir el verdadero peso del proyecto automovilistico convertido
en  una serie de reglas que alcanzan el Aambito laboral. La
industria automobtriz constituye corporativamente la mas grande
fuente de empleos del mundo con 3 millones y medio de
trabajadores contratados, contando unicamente a las fabricas
Japonesas, europeas o estadunidenses. De =llo se enorgullece la
iniciativa privada que defiende su proliferacidn e injerencia,
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pern lejos de brindar un beneficio a los pobladores de los paises
pobres donde las fabricas o ensambladoras se instalan, se crea un
enclave de explotacidn garantizado por la prepotencia infinita de
su dinero vy por las prebendas que los gobiernos les ofrecen a
cambio de ciertos favores crediticios. En México los ejemplos
abundan y el respeto que se han ganado los trabajadores
sindiralizados de Ford o Volkswagen - entre otros- ha sido muy a
pesar del gobierno vy las empresas. En el mundo, sin embargo, el
caso  mas franco de explotacion sistematizada lo representa nada
mernos que la Nissan, empresa que en nuestro pals ha logrado
difundir una imagen perfecta y limpia de si misma, inspirando
confiarnza a tal grado gue "todo mundo [pero sobre todo las
monjitasl quiere un Nissan". Esta transnacional llegada a Meéxico
bajo el nombre de Datsun en 1966, ha logrado instrumentar
relaciones laborales que no dejan escapatoria para sl trabajador.
Cuando el intelecto reaccionario no da para mas, los economistas
suelen ocitar las huelgas del cbrero oriental que, respetuonso  de
s mistica v del trabajo en si, se amarra un liston de protesta
en el brazo v labora =1 doble para sobrecargar @l mercado y poner
@n aprietos a la fébrica. Dudo que exista en esos  términos  tal
practica rebelds en el Japdn, pero en cualquier caso la HMNissan
ancarna =l modelo de wuna empresa que  se  burla de los  méas
elementales derechos  laborales mediante &1 invento de L
sindicato blanco (charro, pues) llamado a nivel mundial el a1l
Missan Workers. Fodemos en México estar familiarizados con este
tipo de practicas sindicales, pero realmente fuera de las grandes
transnacionales es raro encontrar un sistema tan detallado que
ayuda' a explotar a los obreros como lo hace Nigsan en 1 plano
internacional: las caracteristicas clave sefaladas por
Feijnenburg y Ridgers para las relaciones laborales en las
plantas de esa avtomobtriz japonesa son: sindiceto nombrado por la
patronal, convenio de no-huelgas, socios voluntarios del
sindicato, flexibilidad en la demarcacidn del trabeaijo, susldos vy
condiciones fijadas por el Consejo de Fabrica, participacidn de
la Direccion en dicho Consejo y negociaciones locales (&). Estas
raracteristicas atentatorias incluso contra la soberania de un
pais, hacen bienvenir a la Nissan en ciertos lugares donde e1
gobiernog sabe gue no habra grandes problemas laborales, lo gue
gin  duda da envidia a sus competidoras. Missan ha producido de
egste modo partes y automdviles en 22 diferentes palises de los
cinco  continentes  incluvendo México, donde parece convertirse
poce a poco en lider de produccion y ventas. Cabe decir gque a
pesar de todo lo anterior, &l empuje de los trabajadores
maxicanons de RMNissan ha logrado constituir un sindicato mas o
meanos fuerte vy amenazar con huelgas a la empresa. Ese mismo brio
lo han tenido colegas suyos del gremio a lo largo de la historia
sindical de la industria automotriz, lo gque ha hecho posible gue
los trabajadores de este ramo tengan condiciones un poco mejores
que &1 resto de la clase obrera.

Fad

Historias andlogas pueden ser contadas para evidenciar las
turbiedades de otras transnacionales del auto. Durante la crisis
internacional de la industria automotriz situada a fines de los
afing  setenta vy .principios de los  ochenta, las peérdidas que
sufrieron  sobre todo las marcas norteamericanas, se revirtieron
fuertemente contra los obreros de las plantas gue, o fueron

ied



despedidos, o vieron caer su salario real respecto de la economia
local. Entre 1979 y 1986 Ford despidid a cerca de 100 mil
trabajadores de sus plantas, es decir, casi a la cuarta parte del
total. Dicha crisis fue memorable para la historia del automdvil
por los reajustes laborales, pero tambien por la sorprendente
penetracidn del auto japonés al mercado acaparado hasta entonces
por los Estados Unidos, y con #llo, la revolucidn de los modelos
comerciales que tendieron a ser mas pequeflus en vista de la
recesion  originada por el alza del petrdlec. Los motores ya no
fueron de ocho cilindros, sino de seis o de cuatro y las
dimensiones de la carroceria e interiores se reduieron
significativamente reordenando por consiguiente los espacios
viales vy todo los cupos proyectados para automoviles.

La Politica.

5i los modelos nuevos en su lugar de origen se deslizaron por
una linea de disefo mas austera y mas pequefia, las sucursales en
nuestro pals  se marginaron de tal cambio. Mientras la General
Motors discutia én secreto 8] "proyecto saturno” para  orear  un
avto compacto gue compitiese con los japoneses, la Ciudad de
México andaba de fiesta entre alucinaciones de abundante petrdleo
gue w2 convertia en calles mas anchas para dar cupo a los
tanchones que las plantas armadoras ya no podian vender alla por
antieconomicos y feos. En 1979 se vendieron 281 mil unidades
Mmuevas  en México, chicas, medianas o gtrandes, todas tenaces
despilfarradoras de energia y dinero. "La transferencia de los
autos de ocho cilindros al mercado mexicano, equivale [...]1 a una
migracidn de dinosaurios amenazados por =1 hambre de energéticos
en Estados Unidos", decia Federico Gome:z Fombo en diciembre de
ese  affo (7). Algo andaba mal y las auwbtoridades tuvieron gque
habsrse dado cuenta, pero las reglas del juego parecian ser
puestas por las transnacionales. De hecho los estimulos fiscales
por parte del gobierno alentaban la transferencia de esos
vehiculos técnicamente obsoletos; la industria del auwtomovil
recibid en 1979 la mayor proporcidn de devoluciones de impuestos
gue concedia Hacienda a guienes exportaban (8). El1 panorama
entonces  se dibujaba precioso para las tres grandes fabricas
estadunidenses que pudiesron seguir armando los inmensos carrotes
para que la publicidad en México se los ensartara a los nuevos
ricos y  demés compradores compulsivos. La clase consumidora
maxicana tuvo dinero y ceguera para sequir comprando "Le-barones"
o "Cordobas" sin  importar cuanto gastaban. De estos dltimos
("Cordobas"r, la Chrysler mandd traer 3 mil uwunidades que se
ancontraban  almacenados en las bodegas de Estados Unidos para
ofrecérselos a elevados precios a estos compradores mexicanos vy
satisfacer con ellos su estipida ambicidn. Mas tarde, como es
logico, la conveniencia de reducir los modelos y hacerlos un poco
més ausnteros fue extensiva para México, donde empezaron a llegar
los autos de & y 4 cilindros con un metro menos de eslora.

Fero los privilegios de la industria automotriz por esos
Altimos afins de la década de los setenta no paraban ahi. E1 30
por ciento de los subsidios concedidos por el fisco a las
actividades industriales del pals era acaparado por ella, ademas
te haber obtenido la bendicidn del gobierno en 1277 al liberarla
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del control de precios que se venia aplicando (?). For concepto
de la exportacidn de unipades o motores armados en México, las
transnacionales se hicieron de millonarios recursos que les
permitieron pasar de noche la crisis de la industria automotricz,
gque agui aparecio desfasada por el paraiso fiscal que se les
ofrecia entonces y gue ain no queda resuelto. Como dijimos, los
fabricantes de autos recibian de regreso un 25 por ciento de los
impuestos concedidos por la Secretaria de Hacienda a través de
los CEDIS (Certificados de Devolucion de Impuestos) al sector
industrial exportador, lo gue fomentd la instalacidn de plantas
armadoras sobre todo en el Norte de la Repiblica. E1  Banco de
México ofrecia ilustrativos datos que revelaban gue por cada peso
ingresado al pais por concepto de sus exportaciones, salian casi
s@is  en  pago por las importaciones que efectuaban las mismas
transnacionales (10). Fara ellas era un negocio redondo, pero
para México sigue siendo una sangria incontenible que socaba  las
posibilidades de evolucidn socioeconomica.

Ese mismo sexenio, el sexenio de los ejes viales, el Flan
Rector de Vialidad vy Transporte del Distrito Federal revelaba que
@l 79 por ciento de los viajes-persona-dia que se efectuaban,
eran  realizados mediante el I por ciento de los vehiculos (los
colectivos)y, mientras que =1 27 por ciento restante (los
particulares) trasladaba al otro 21 por ciento de los viajes-
persona-dia del DF. El mismo documento reconoce gue se habia
alentado demasiado el vehiculo particular en detrimento de la
calidad vy eficiencia del transporte colectivo, /bero resuleve,
inexplicablemente, esforzarse para concluir sqs proyectos de
vialidad, semaforizacion y estacionamientos. Tal contradiccidn
aumentd los problemas de la ciudad y apoyd indirectamente a las
transnacionales con la infraesstructura  para recibir a sUS
productos; la politica entonces era de apoyar abiertamente el
proyvecto automovilistico por su simbolismo, pero ademés, por los
pactos subterraneos obligados por las disposiciones del
automdvil-regla.

los empleos gque genera la industria automotriz en México son
una irrisoria ayuda 2n comparacidn con lo gue sacan y con lo que
destruyen. Las condiciones laborales a las que se someten los
trabajadores son especialmente duras y propician, por su  misma
reciedumbre, la paulatina politizacidn de la gente, que a la
vuelta de unos afios es despedida por su condicién rebelde o por
los frecuentes recortes gue las fabricas efectidan. De entre ellos
salen fTacciones que alarman v rebasan al charrismo oficial vy
logran plantar prolongadas huelgas. En la década de los setenta
las fabricas auvbtomobtrices tuvieron que enfrentarse a mas de
cuarenta huelgas y dies: aflos después los problemas siguen
presentandose con lujo de violencia v hasta muertes, como en las
protestas de la Ford en 1990,

A los despidos masivos se suman violaciones a los contratos
colectivos Y una sistemdtica sobrexplotacion que crece
directamente proporcional a las ganancias de las transnacionales.
Estas no pierden nunca, v si la crisis arrecia vy las ventas
bajarn, los despidos y las presiones para aumentar productividad
compensan &1 dinero no ganado. Sdlo entre 192746 vy 1978 las
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fabricas "corrieron™ a 10 mil trabajadores y aplicaron, para
aumentar la productividad de los que quedaron, una serie de
"jncentivos y premios" que contribuian a la extrema enagenacion
mental de los obreros en las lineas ensambladoras. Por ejemplo,
la Ford Motor Company rifé cinco "Fairmonts" entre los miles de
trabajadores que laboraran en la "temporada de produccién
intensa" sin llegar tarde, o aumentaban el equivalente a tres vy
medio dias de salario mensual para quienes no se hubieran
retardado ni faltado en todo un afio de labores. Igual ‘"premio"
otorgaba la General Motors. Volkswagen ofrecia por su parte un
dia de salario al final del mes para quienes hubieran trabajado
con puntualidad (11). Quiz& lo mas doloroso para. los obreros
organizados sea la continua frustracidn del sindicalismo
independiente que les gustaria forjar, dado que 1la politica
laboral de este pais esta perfectamente bien hecha para cuidar
los intereses del gran capital y no asi los intereses
proletarios. Se cuenta que antes del inicio de labores en la
planta Ford de Ramos Arizpe, Coahuila, incluso antes de que se
parara por ahi ningan trabajador y antes de que existieran
contratos para ellos, Don Fidel Velazquez ya era también el lider
legal de los obreros fantasmas de aquel sindicato afiliado a la
CTM que todavia no contaba con miembros.

Es probable que entre las ruedas de las tansnacionales
automotrices coludidas con la politica oficial, encontremos el
por qué del automdvil en la Ciudad de México. Estamos dominados
por esos grandes imperios consentidos por sucesiones varias de
gobiernos que no ven o no quieren ver la relacidn desigual a la
que nos someten y el perjuicio que ocasionan a los mexicanos.
Después de la United Fruit que molded y controld las ‘“repiblicas
banananeras" en América Central por largos affos, s6lo las
transnacionales del automdvil tienen tanta presencia en México vy
en los paises periféricos, no necesariamente por la amplitud de
sus ventas, regbasadas posiblemente por las ventas de la Coca-cola
(transnacionales mas, transnacionales menos), sino por el peso
politico gque tienen y que influye en las resoluciones que los
Estados Unidos, Japdn y demas paises fabricantes de autos,
adoptan con respecto a esas naciones dominadas. Mexico no se ve
afectado sédlo por la politica de las transnacionales, sino
igualmente por su presencia fisica representada por las cinco
firmas que todos conocemos aunque sea a través de su publicidad
en los medios de comunicacidn. La tremenda fuerza econdmica de
estos monstruos que fabrican desde una tuerca hasta un misil
intercontinental es una buena petrsuacion para pensarla antes de
echarnoslos en contra. Otra razén, la mas sdlida sin duda,
proviene del hecho de que actualmente el gobierno mexicano
percibe importantes cantidades por el desarrollo de la industria
del auto y sus miltiples derivados; sdlo el petrdleo les deja mas
ingresos que la venta de automdviles pese a las fugas millonarias
que abandonan con ello suelo mexicano. FParece entonces
comprensible la falta de interés por restringir la produccidn,
venta y circulacion de su majestad: el automévil-regla.

Medidas pequefias para una regla grande.

Con este panorama podemos especular, no sin adentrarnos en la



aventuracion deductiva, que las medidaz adoptadas para abatir los
indices de contaminacidn en la Ciudad de México, no sean mas que
refinadas bromas de la demagogia estatal que alegres celebran los
fabricantes. El automovil-regla tiene mucho mas peso politico vy
econdmico del que normalmente se cree y por ello se anuncian  con
bombo v platillos los programas de Verificacidn vehicular o de
Hoy no circula, mismos gue disfrazan el cuerpo real de esas
abyectas relaciones estado-transnacionales, pesando en todo ello,
1a pressncia de la Iniciativa Frivada mexicana. Fara
@jenplificar lo limitado de estas medidas basta mencionar gue el
ramero  de centros de verificacion establecidos hacia 1988 era
slo de P8 para una ciudad de 2 millones 600 mil automdviles. E1
= de snero del siguiente affo se hizo pdblica otra lista de los
centros de verificacion oficiales que ya alcanzaban namero de 71
y para mediados de 1989 llegaban a sumar un total de 331 modulos
fijos o0 moviles (12). En realidad el nimero de centros que
declaran los particulares y el nimero de los que aseguran
funcionarios que en el DF existen, no parece ser siempre &1 mismo
ni demusstra certeza para que los ciudadanos automovilistas sepan
a qué  atenerse. En todo caso los primeros dos affos de campafia
arnticontaninantse no tuvieron gran éxito; los 400 centros que las
autoridades declararon existentes, hubieron de aplicarse a toda
marcha para salvar la imagen ecologista de las medidas adoptadas.
Facilmente pudimos calcular gque para que los 400 supuestos
madulos revisaran en seis meses —como se deseaba- los motores de
todos  los aubtomdviles, hubiera sido necesario trabajar en cada
centro, 10 y media horas diarias ininterrumpidas en seis dias a
la semana, verificando cada wunidad en 15 minutns y sin que
ninguno hubiera sido recharado; una vez autorizada la circulacidn
del dltimo coche revisado, es decir, seis meses después del
inicio de los trabajos, el primero en haber salido tendria que
haber wvuelto al centro de verificacidn para someterse a su
revisidan semestral de nuevo.

For supuesto que nada de esto se consumd, ya que los centros
auvtorizados (probablemente mucho menos de 400) no trabajaron 10
horas y media diarias durante seis dias semanales, ni la revisidn
de una unidad se ajustd siempre a los 15 minutos calculados, ni
tampoco  todos los que entraron a la prueba obtuvieron la
calcomania. lLa realidad fue bastante diferente al dptimo supussto
por  lo menos hacia los primeros meses de 1989, cuando el &0 por
cisnto de los autos verificados cada dia no pasaban la prueba por
altas emisiones contaminantes (13). Como todos sabemos, la
Verificacidn vehicular se aplicd una vez por afio en 1988 vy 1989,
lo gue hizo perder toda la intencidn y el sentido al programa,
puas los autos requieren de afinacidn y servicio mucho antes de
gue  se cumplan  los doce meses va que de lo contrario sus
desperfectos hacen emitir gases més venenosos vy arruinan el
motor.

Fresumiblemente la tendencia mejord hacia finales de ese 1989
cuando  la Camara Nacional de la Industria de la Transformacion
asegurd  que sdlo el 17 por ciento de los autos revisados eran
reprobados (14);  las cifras de bailar parecen no cansarse. Lo
cierto es que de la gran mayoria que logrd obtener su calcomania
anaranjada, una parte de ellos lo hizo gracias a la terrible
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corrupcitn  que protagonizaron sobre todo las organizaciones
vinculadas al gobierno, como la CNC, y que repartieron engomados
por fajos a sus agremiados (13). La IF no estuvo excenta, pues ce
cuenta que en los pasillos de Televisa, por modica cuota, se
daban tantas calcomanias como vehiculos se poseyera. Lo que
importa como perjuicio social es que la gente sigue sin estar
informada de las cifras veridicas y de la efectividad de las
medidas que se adoptan. Tanta incertidumbre irremediablemente
genara desconfianza, y més todavia cuando las cifras oficiales
que finalmente se publican no coinciden con la tendencia general
e los datos que los funcionarios autorizados del ramo
proporcionan a la prensa a lo largo del afio; da la impresidn gue
al final de los doce meses redondean y ajustan los numeros para
decorar el informe presidencial y la cara de las instituciones
involucradas.

Fara 1990 el programa de verificaci®tn se amplio y reorganizo.
En febrero, la responsable de todos los centros en el DF  declard
que  existian 480 modulos (16), aunque diez dias mas tarde, el
director de Frevencion vy Control de la Contaminacidn del DDF
asagurd  gque eran 629 (17): Lerror o magia?; vaya usted a saber.
.o importante fue que las nuevas disposiciones aplicaron “"el
criterio del color", determinado éste por el daltimo digito de la
placa del vehiculo, para gque cada mes se revisaran 320 mil
unidades correspondientes a la guinta parte del torrente
vehicular. De ser cierta la cifra mas alta de centros
verificatorios, esto es 629, hallariamos apenas suficiente el
namero  para atender a esa quinta parte de los autos con  trabajo
continuo de B horas diarias & dias a la semana durante el mes
asignado  y con la dificil consigna de que ni un auto  repruebe.
Aungue  todas las informaciones que permean a la sociedad civil
fueran ciertas, seguiriamos hablando de acciones claramente
insuficientes y 1 problema de la contaminacion seguira
existiendo mientras no s combata de fondo. No podemos perdernos
en cifras ni caer en el juego de analizar la operatividad simple
de las medidas adoptadas porgue aun contando con una aplicada
eficiencia, estaremos hablando de medidas superficiales. Y es que
@5 inobjetable gque por mejor afinado gque esté un auto, incluso si
s btrata de wun modelo absolutamente nuevo, dicho vehiculo
continuara contaminando. En  abril de 1989 =1 director de
Reordenacion  Urbana y Froteccion Ecoldgica del DDF  reconocid
durante la primera reunidn de evaluacion y autocritica del
programa, que la verificacion no resolveria el problema de la
contaminacion  (18). En realidad -—-como veniamos diciendo- esta
medida sirve a lo smucho para dar algunos argumentos al gobierno
capitalino con los cuales pudiera enfrentarse a las criticas
pablicas por su inmovilismo.

En todo ello hay un dejo de irresponsabilidad por no buscar
remedios mas certeros para la magnitud de nuestros retos. Existe
la tecnologia adecuada para introducir en el mercado vehiculos
anticontaminantes, pero que sin embargo no son bien vistos por
simples cuestiones de moda ligadas a una ideologia un  tanto
malinchista. La bicicleta seria una respussta y de ella
hablaremos en el capitulo 8, pero si de lo que se trata es de
fomentar a toda costa 21 uso del auwtomévil particular, habria
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también condiciones para mejorar la impresionante magquinaria
destructiva que representa este vehiculo de combustion interna.
En México se disefld un automdavil cuyo motor de aire comprimido es
tan sencillo gue en "comparacién con uno de gasolina, tiene menos
de la cuarta parte de piezas moviles, lo que reduce su costo vy
desgaste a niveles minimos. El prototipo tiene un solo cilindro,
pero es posible construir modelos de 4,6,8...0 16". Su inventor,
Manuel Tostado, asegura que "con una sola carga de aire [...1]
pusde transportar a 2 adultos y 2 niffos durante 4 horas a
velocidades de alrededor de 100 kildmetros por hora"(19), lo que
equivaldria a decir que con un austero aparato casero una familie
podria llegar en ese lapso de México a Acapulco. Imaginemos las
posibilidades gque tendria si se industrializara y depurara este
modelo gue ne s6lo es anticontaminante, sino que puede desechar
@l aire mas limpio al colocarsele un filtro en el escape. EIl
automdvil neumatico fue presentado por primera vez en Los Angeles
donde se le ovaciond, y a principios de 1990 hizo su demostracidn
en pleno Z2ocalo de la Ciudad de México, tierra natal de su
creador, donde  tampoco tuvo un éxito descontrolado a pesar de
representar en ciernes al auvtomdvil mas barato posible.

Dtro  modelo simamente econdmico y del todo anticontaminante
seria aguel cuya fuente de energia fuera un vulgar acumulador
quimico del gue traen los mismos coches. 8e calcula que seria
suficiente para recorrer distancias urbanas con el solo
inconveniente de que daria un arrangue un poco lento (20). Sus
bhondades en cambio serian muchas, mayores mientras més adecuado
fusra el diseflo v menos ostentoso. De hecho “"si existen -—dice
Jorge Legorreta- vehiculos experimentales [en Méxicol impulsados
por energia eléctrica y hasta solar, pero su uso generalizado lo

impiden las actuales fuerzas dominantes del mercado" (21). Lo
absurdo es gque aun el mismo modelo de avutamdvil contamina mas en
Méaxico que en otras ciudades del mundo. Un "Jetta" o cualquier

Chrysler de venta en nuestro pals, emiten mas toxicos gue sus
modelos equivalentes vendidos en Alemania o los Estados Unidos.
Esto se debe a que en otras partes del mundo las exigencias son
mayores en  cuanto a las especificaciones que deben cubrir los
nuavos motores recién armados. Resulta escandaloso que en nuestra
ciuwdad, la més contaminada del mundo, los requerimientos exigidos
por las autoridades a las fabricas sean tan tibios, maxime cuando
la tecnologia de ciertos accesorios anticontaminantes es  muy
coneocida. Bl caso més patético es el de un  aparato denominado
Madulo de Asistencia a la Combustion (MAC), que dizminuye la
contaminacion del vehiculo gque lo porta hasta en un 13 por ciento
sagin los cientificos Alain Favier y Fablo Mijica, SUS
promotores, gquisnes ademis aseguran gque su costo no excede los
200 mil pesos (1929) y su duracion es practicamente igual a la
del automdvil gque lo usa. El MAC es muy usado en Europa vy amplia
considerablemente el lapso entre una y otra afinacidn, lo que
redunda en  la economia del uwswario (22). Fara continuar
alimentando los suefios de los amantes del coche tenemos otros dos
ejemplos. Cumpliendo absolutamente con todos los requerimientos

del lujo extremo, el "Transformer I" fue fabricado por la
Electric Fuel Corporation en 19746 sobre un chasis General Motors
con  carroceria de la misma marca. El prototipo cuenta con "dos

puertas y cinco asientos [yl tiene direccidn hidraulica, frenos
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de potencia, ventanilla de operacidn automética y sistema de aire
acondicionado, asi como calefaccion". Utiliza en vez de motor
bateriss recargables (hasta BOO veces) gque darian una valocidad
de 120 kilometros por hora durante 6 horas continuas; su costo
seria  infinitamente menor si se le eliminaran los aditamentos
superfluns, y los fabricantes dijeron ester listos para producie
% mil unidades en el curso de 1977 (23). El 0ltimo ejemplc es el
del electromovil soviético, disponible en varios modelos, uno  de
1ms cuales cubriria sobradamente las especificaciones tecnicas de
ura Dombi o Fanel siendo capaz de llevar dos  toneladeas o 20

personas & una velocidad de 60 kilometros impulsada tambign por
aterd recargables (24). No se piense que por describir en este
artado las opciones e2léctricas del automdvil estaremns

queteando con la idea de sustituir con ellos las calles qua los
motores de combustion ocupan. Simplemente ofrecemos prusbas  de
gue la tecnologia existe y que son intereses contrapopulares o
gu la mantisnen marginada.

La otra gran  medidae impulsada, que btambién proveia @
argumneritos  al  Departamento, era el programa  Hoy no circula,
conaocido por &l nombrs original con el gque el mismo DDF acogid la
iniciativa de los grupos ecologistas: "Un dia sin auto”. Al nacer

ShE Deograna » pretendla apelar a la conciencia ciudadana para
el rebiro voluntarico del avtomdvil un dia a la semanay de haber
tenido éxito la propuesta ecologista & la sociedad civil, muchas

sas  hubisran pasado, y entre ellas todo este escrito no
existiria. Pero pocos pegaron su calcomania de "yo no  conbtamino
tal dia, y mas pocos fueron los que de verdad dejaron guardado su
anto. Mas de un affo despuss se esstablecid en 21 Reglamento de
Transito la posibilidad de "restringir un dia de cada semana la

irculacion de vehiculos" particulares en 21 Distrito Federal
25y, medida a la cual se adhirieron los municipios conurbados
el  Estado de México. El 20 de noviembre de 1989 se puso  en
practica  la medida gue afectd aproximadaments a 4460 mil coches
por dia (520 mil segon nuestros calculos!) hasta el 28 de febrero,
otra de las fechas arbitrarias con las que el DOF informaba  al
Hamisferio Norte gue hablia fterminado el invierno y no habia poe
qué esperar hasta el sguinoccio de primavera. For fortuna un par
de dias antes de concluir el plazo, el Regente mismo avisd gque la
medida se prolongaria mereced a las pefticiones y opiniones de la
mavoria ciudadana.

Mo se ocuestionard agui la buena o mala voluntad con gus  se
aplicaron =stas dos medidas. Lo cierto 25 que su ioplantacidn
legitimd adn més el uwso del automovil vy  continud con  esta
politica W RY::) beneficia al proyecto auntomovilistico MO
raglamentador de las politicas en materia de contaminacidn. For
g parhe, la Verificacidn vehicular aumentd de entrada  las
ganancias de  los promotores del avto en detrimento de los
usuarios  mas  desprobtegidos  econdmicamente, guisnes seglin se
investigd, necesitaban desembolsar "entre 9 v 179 dias de salario
minimo Lpara dejar sul goche en buen estado" (26). Obviamente los
sectores sociales sin problemas de presupuesto familiar pudiercon
aftinar sus aubos seminuevos. Un estudio de la Procuraduaeria
Federal del Consumidor de 19279 estimd gue alrededor de 485 mil
familias capitalinas detentaban wun milldén 75O mil autos




particulares (Z7). Expuesto con crudeza esto gquiere decir gue en
ese afin la totalidad de los autos eran propiedad real de unos
cuantos hogares y que de entonces a la fecha, esos cuantos
hogares han reducido todavia mas su nimero dadas las condiciones
sociales que privaron durante los afios ochenta. Actualmente los
ricos son mas ricos y menos numerosos mientras que la  indigencia
se ha poropagado con celeridad por lo que se amplian los casos de
aquellos profesionistas que antaffo podian ahorrar para comprarse
un  carrito modesto, pero que ahora apenas sobreviven con  sus
gastos &n transporte piblico. Froporcionalmente a la
pauperizacion del pueblo mexicano viene el enriquecimiento de las
@élites que para el caso tienen la misma facilidad de antes para
hacerse de dos, cuatro, cinco o diez autos dltimo modelo. Estos
mismns sectores pasan por alto las penas de abandonar un dia a la
samana su unidad, ya que les es facil remplazarla por otra de su
misma propiedad y ocasionalmente adgquirir una nueva. Este claro
fendm2no —a mi sentir~ ha diluido la efectividad del programa Hoy
no circula porgue el namero de autos se mantiene o aumenta, pero
los conductores son cada ver mas escogidos. Hay gue ver las colas
de sspera para comprar un Volkswagen nuevo o para inscribirse en
2l conocido plan de "autofinanciamiento" por 21 cual la sola
Vollkswagen entrega mensualmente 3 mil 3500 nuevas unidades por
este método sin contar las que repareten otras marcas ni  los
modelos comprados de manera directa. Con todo esto la industria
automotriz sigue ganando por ventas y el gobierno por captacién
fiscal: una medida redonda para seguir lucrando y dar una
apariencia ecologista a la administracién.,

Hoy no circula, a decir de muchos, tiene otras desventajas. La
IF sefiala gue el dia en que dejan de circular los vehiculos
dependientes de fabricas e industrias las pérdidas en &l abasto
y la distribucidn son grandisimas y van directo contra el
consumidor  (28). Otros més no encuentran cédmo sustitulir su auto
para poder trabajar normalmente vy llegan tarde o dejan de
trasladar su material necesario sencillamente porque no hay
transporte adecuado..Fero en general el programa es bien recibido
y el porcentaje de infractores es minimo, la mayoria por
desinformacidn. Fero curiosamente la objecidn mas argumentada
contra el programa es aquella gque lo califica de insuficiente. En
febrero de 1990 el Grupo Ecologista Mexicano aseverd que cinco
afins mas tarde los daflos al ambiente de la ciudad tendrian "un
costo  economico y social muy elevado' por haberse aplicado
medidas como ésta y como la llamada modernizacidn del transporte
"a  destiempo'. Las reformas al transporte piablico estaban
contempladas  para llevarse a término en cinco afiosg "dentro de
wste tiempo -dijo entonces el vocero de ese grupo ecologista- la
Ciuwdad de México habrd rebasado las necesidades de hoy, vy
entonces necesitaremos otro proyecto que complemente e1  ahora
iniciado" (29).

Mo  obstante, preciso es reconocerlo, algo se gand con las
medidas. Quizd lo mas importante fue -méas alld de sus efectons en
@]l combate a los toxicos— su inclusion en la dinamica discursiva
¥y su oficializacion como antecedentes basicos para implantar en
el futuro medidas més enérgicas en las gque la sociedad civil
gquede involucrada. For lo demas, poco se obtuvo con la



verificacién y la mayor efectividad se conquistd merced al retiro
por 17 horas a la semana de cada coche en el programa Hoy no
circula. Segin los datos mas difundidos, los espacios viales se
liberaron del 19 por ciento de la ocupacidn diaria, con lo que el
trafico fluyd mas de prisa y contamind menos. En un principio se
calculd que 150 mil toneladas de conteminantes semanales se
dejarian de emitir y gque &350 mil automovilistas se sumarian a los
29 ¢ I0 millones de viajes—persona—-dia gue realiza el transporte
colectivo. Al parecer, después de los seis primeros meses del
programa, efectivamente el transporte piblico pudo dar servicio a
los afectados cada dia y los peores casos quizd se redujeron  a
ciertos ciudadanos que cargaban mercancia en sus unidades y gue
no  pudieron hacerlo. De manera oficial se informd gue la
contaminacion se habia abatido entre 12 y 15 por ciento.

Antidemocracia y economia.

Los nameros anteriores nos dan pie para explicar otra de las
facetas del automdvil-regla: su vocacidn antidemocratica. Si bien
pudo haber guedado clara la desigualdad urbana manifestada en el
automdvil-simbole gque abre la brecha entre Fropietarios y No-
propietarios, la democracia suele expresarse mediante un reflejo
en la paridad de los nimeros. Demostremos pues, con numeros, 1a
obstaculizacion de un proyecto democratico para nuestra ciudad
por obra del automdvil y sus defensores.

Fartamos de la realidad demografica. Cuéntos somos y no
cuantos coches hay deberia ser el indicador base para
instrumentar las politicas estatales; es de lamentar que no  sea
asi. La Ciudad de México alberga a 20 millones de personas de las
cuales sdlo alrededor de I millones son automovilistas (30). EL
resto  se las arregla caminando tramos y abordando el transporte
colectivo o algin modo informal como la bicicleta o el triciclo.
Eae 195 por ciento de los capitalinos es responsable del 78 por
ciento de la contaminacion, mientras que el 89 por ciento de los
habitantes (los gque no usan el coche), tan solo emiten el 5 por
ciento de los tdxicos, causados éstos, por la Ruta 100 (1 por
ciento) vy las peseras (4 por ciento), esto, con respecto al
transporte; 1 resto de los contaminantes son contribucion de
fuentes fijas, como industrias, baflos, tintorerias (12 por
cienton) vy por fuentes naturales (5 por ciento). Estas cifras
Seran mas precisas en la medida en que podamos identificar la
calidad de los tdxicos desprendidos, pues seria indispensable
profundizar en los dafios concretos que genera cada fuente para
deslindar su exacta responsabilidad. Sin embargo es claro ques
para esta minoria afortunada, el DDF estuvo gastandose un  tercio
de su presupussto  total durante muchos afios en  los que
privilegiar la vialidad e infraestructura del auto fue prioridad
gubernamental. Aungue actualmente se ha frenado esta pavorosa
tendencia, &l pueblo de México sigue siendo tributario de esta
clase social dominante gue se desplaza en auto vy que reguiere
carreteras a escala nacional, y estacionamientos, ejes vy pasos a
desnivel en las ciuwdades. El 23 por ciento de la produccion
nacional de gasolina esta destinada a convertirse en toxicos
exclusivos de la Ciudad de México wvia 1los auwtomoviles que
circulan en esta demarcacidn (F1). Es preciso recordar gque muchas
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de las personas trabajadoras han sido impulsadas a usar =21 auto
porgue no les queda de otra; gastar tanto en calles y semaforos
no dejd para cubrir las necesidades populares de transporte. Asi
gue la poblacidn de una ciudad completa trabaja duramente para
gue su esfuerzo se covierta en mas autos gque dificultan mas su
jornada labaral y afectan su salud. Y algunos de los
beneficiarios todavia tienen la frescura de ampararse para evitar
la rtestriccidn de un dia sin auto apelando a su  ‘"derecho de

circulacisn”, a su "libertad de transito por el territorio
nacional”. Nada mas absurdo y grotesco que esta sucia demanda
apoyada en un  principio por el Fartido Accidn Nacionals

iderecho?, 4dlibertad? iQué derecho tiene el 15 por ciento de los
habitantes de la urbe de envenenar a 20 millones en aras de su

"libertad"? iEs esta la solidaridad que profesan los empresarios
al decir que Testamos unidos mexicanos"? En la demagogia
anpresarial  mexicana hay muchas calles oscuras que de pronto  se
manifiestan sin gque nadie las llame. En el caso que nos Oocupa,

culpan  al Estado de inepto v corrupcto por no cambiar con
decision  la formula de las gasolinas -primero- y por no  adaptar
rapidamente motores anticontaminantes en todas las unidades de la
Ruta 100 —despugs—. Las gasolinas mads finas y la eliminacidn del
auvtotransporte ubano no acabarian nunca con la contaminacidng no
busguemos culpables artificiales cuando hemos probado que los
principales responsables de la inficidn son los automovilistas vy
el rigido proyecto econdmico que los defiende.

Fero @] capricho antidemocratico =13 doblemente
contraproducents; otra forma de medirlo es la sangria econdmica
gque ocasiona a dos niveles: nacional y doméstico. A la nacion le
cuesta cantidades inmedibles de pesos subvencionar al proyecto
automovilisticao por los requerimientos energéticos que 5@
producen Y consumen  y por  los elevados costos de la
infrasstructura vial. Fensemos que no sdlo es necesario la
adecuada seflalizacidn y una pavimentacion mantenida regularmente,
s5in0 que se requiere producir gasolinas iddneas que a su vez son
producto de investigaciones exhaustivas y de procesos gquimicos e
industriales de gran envergadura. Se precisa ademas una
produccion de electricidad enorme para iluminar con lamparas vy
seniforos el flujo vehicular gue se desquicia a falta de ellos;
todo un organigrama estd regulado para el buen funcionamiento del
ciudadano-coche al abrigo -a veces no tan calido- de miles de
tabajadores de la vialidad vestidos en calor tamarindo, de los
vehiculos como patrullas, grdas, motos, de corralones y deméas
elementos fisicos gue componen la corporacidn, sin hablar de los
ejércitos enteros que dan mantenimiento, pintura y limpieza a lo
instalado. FPensemos también en los costos gue involucra hacer
placas, papeleria, calcomanias, o por otro lado la instalacion de
talleres mecanicos, de gasolinerias, de refaccionarias y de
agencias de servicio y venta ligados a las transnacionales del
automdvil gue nos ratifican la dependencia y la fuga de capitales
gque no podremos sacudirnos.

Como ejemplo de estos enormes gastos tomemos la  cuenta
pablica del DDF durante 1988, afo de fin de sexenio donde la
crisis  y  la austeridad no detuvieron las enormes erogaciones
hechas en favor del automdvil. Los rubros de la produccion de
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material asfaltico, semaforizacion y seffalizacion, construccidn vy
conservacion de calles y avenidas, estacionamiesntos, alumbrado,
seguridad, planificacidn urbana y prevenciodn y contrtol de la
contaminacion ambiental, hicieron desembolsar al pueblo mexicano,
via su gobierno, la cantidad de 772 millones &08B mil pesos
{aproximadamente T y medio millones de dolares), dinero
suficiente para pagar, en un sexenio, cerca del 20 por ciento de
la deuda externa mexicana.

Ejes viales; parteaguas, partemadres.

Fero a todo esto ciertamente hubo un parteaguas en la historia
de la vialidad de la Ciudad de México. Este se sitda en el
momento  en  gue el apoyo al proyecto automovilistico cobra
dimensiones excesivas y todo pasa a segundo plano opacado por  la
obra célebre de los ejes viales, inaugurados en su primera fase
el 2% de Jjunio de 1979. Si alguna ver hubo dudas sobre la
veracidad de las cifras oficiales del presupuesto destinado al
apovo del automdvil, fue entonces, cuando el Departamento del DF
se rehusd por neses a comentar los cuestionamientos de la  prensa
v la opinidn piablica. Nunca sabremos cudnto dinero virtid Hank
Gonzaler en  los altares del awtomovil, pero corrieron durante
todos  esos  meses  muy fuertes rumores de gque "el DDF estaba
sobregirado en 38,000 millones de pesos”, o sea, otro tanto igual
al monto de su presupuesto total para ese mismo affo (32). En  ese
entonces "...fue un hecho evidente cdmo, ademas de los costos de
por &5 muy elevados en la construccidn de los ejes viales, se
derrochaba el dinero a manos llenas; se tendieron guarniciones
innecesarias por miles de kilometrosy; se abrian y tapaban
excavaciongs hasta tres y cuatro veces [yl se corregian los
traros iniciales para adoptar los mas dificiles vy costosos [...]
Salo las indemnizaciones por los miles de viviendas vy edificios
gque cayeron para abrir paso a los ejes eran capaces de sobregirar
2]l presupussto mas elevado" (33).

En  otras palabras, podemos sacar dramaticas conclusiones si
apreciamos que aproximadamente dos terceras partes del dinero
Yinvertido'" en el DF por el Departamento (velada o abiertamente)
fue destinado a satisfacer los regquerimientos de circulacidn de
los  asutomovilistas que ademés desplazaban ya en definitiva al
transporte colectivo. Dicho adn més claramente: de cada peso gue
el pusblo mexicano entregd a las asutoridades capitalinas por
concepto de impuestos, 66 centavos y medio eran destinados a
satisfacer los deseos viales de 485 mil familias privilegiadas en
una entidad de 8 millones de habitantes; o sea que la poblacidn
urbana labord v contribuyd fiscalmente para llenar las arcas de
las  tansnacionales y de las constructoras privadas de capital
mexicano o mixto y ver como resultade, wuna ciudad desigual e
injustamente destrulda. 8Sdlo 27 centavos de cada peso  fueron
destinados para el resto de las tareas como lo son drenaje, agua
potable, abasto, salud, infraestructura educativa, electricidad,
pargues y monumentos coloniales, panteones, basurerocs, seguridad
pablica, centros deportivos v recreativos, alumbrado en zonas de
interés colectivo, transporte piblico, vivienda popular, etcétera.

La antidemocracia en el gasto presupusstario para los ejes



viales fue un claro ejemplo de otra de las reglas que el
automovil pone. Ese caracter antipopular ademas se refleja en la
falta de comunicacidn y consulta que tuvo el Departamento en esos
afios. Aungque es cierto que la antidemocracia y la tiranlia en el
DF son "legales" por la imposicidn presidencial de regente vy
autoridades, en esos affos la prepotencia del Departamento tocd
limites antes nunca vistos. For un lado fueron famosas las
impugneciones hechas por la poblacidn mas directamente afectada vy
acogidas por jueces valientes que extendieron desde 1978 amparos
para varias familias. Dignos de mencidn son los jueces Fernando
lLanz Cardenas e Hilario Barcenas Chavez, quienes denunciaron
oportunamente que el DDF habia violado las leyes al construir los
ejes viales. For otro lado, la empresa Urbamex, estudiosa por
aflos  de los problemas ufbanos, concluyd y divulgd que las aobras
emprendidas no funcionaban para lo que se dijo que estaban hechas
e incurrian en garrafales fallas técnicas.

En 2l primer caso la construccion de los ejes viales viold el
articulo 27 de la "Ley de Desarrollo Urbano al no publicar en el
Diario Oficial el FPlan Farcial de las obras, ni publicarlo en la
Gaceta Oficial del mismo DDF e inscribirlo en el Registro Pablico
cle la Fropiedad". Feor aan, se viold el articulo 14
constitucional al privar de su propiedad habitacional a miles de
familias sin previo juicio y a través de desplantes arbitrarios e
ilegales que determinaron que el fallo judicial favoreciera a los
desalojados, aungue el dictamen dado meses después, sdlo pudo dar
una mejor indemnizacidn a los ciudadanos por cuyas propiedades
ahora circulan rios de coches. Los métodos empleados contra los
afectados fusron parecidos en la mayoria de los casos: por la
noche se allanaba la vivienda y se acarreaba a sus ocupantes a la
Delegacion correspondiente mientras las cuadrillas de
trabajadores derribaban los departamentos (34). Todo el panaorama
dantesco descrito hasta ahora y en lo que sigue del apartado, nos
remite a evocar las destruccioness pavorosas que en nombre de la
modernidad hizo en Nueva York el urbanista Robert Moses, una

@pespecie de Hank Gonzalez, pero a lo bestia. Con cierta
meticulosidad Marshall Berman describe el drama de los barrios
neoyorkinos sucumbiendo ante la irrupcion del “"mundo de la

autopista”, como €1 lo llama en su obra JTodo lo  sdolido  se
desvanece en el aire (35).

En  cuanto a las fallas técnicas los ejes viales reprueban el
examen y 25 tarea de estas paginas el seflalar los problemas que
se  derivan de entregar la vialidad al provecto automovilistico.
En su oportunidad y cuando adn era tiempo de rearientar la
politica antidemocratica del DDF, varios periodistas y estudiosos
de la urbe seflalaron la estupidexz de una obra de tal envergadura
¥ tales consecuencias, describiendo muy acertadamente la
intransigencia caracteristica de la administracion capitalina vy
de su titular, el Frofesor Carlos Hank Bonzaler. Decian que la
solucion no podia ser ensanchar las calles para dar cabida a mas
autos, sino redistribuirlos en el espacio y proteger al resto de
los  usuarios de la via piblica. A continuacion citamos algunas
opiniones generalizadas de expertos urbanistas en voz del
inganiero Carlos Rodriguez Cobos publicados el 8 de octubre de
1979



"Em el aspecto humano, los ejes deshumanizan. Los ciudadanos
se alejan de las soluciones porque estas son centralizadas. No
tienen responsabilidad ni sobre su banqueta, todo se decide muy
lejos. Hay una frontera en su puerta: hacia adentro su mundo, en
el que hay seis u ocho personas. Hacia afuera 12 millones de
personas donde @€l no es nadie.

"En lo econdmico, aparte del costo de las obras, al ciudadano
no se le da mas oportunidad que la de pagar impuestos o derechos.
La cooperacidn entre vecinos se dificulta y se elimina la
participacién gue eliminaria costos que hacen las autoridades.
Estas tienen que hacer grandes gastos que pueden hacer quebrar
una ciudad, como pasd con Nueva York. Agui sucederia si Méexico no
fuera un territorio federal y no estuviera mantenido por todo el
pais. ‘

"iSe ahorra gasolina en los embotellamientos de Niffo Ferdido,
en los de Cuauhtémoc o Bucareli? Y los miles de horas hombre por
la gente que no puede cruzar a pie los ejes, o por la
imposibilidad de circular por las calles transversales llenas de
coches. 5i se ve parcialmente el problema, claro que se puede ver
que va todo estd bien. Fero el balance no es positivo. Ademas hay
que poner lo humano por encima de lo técnico, porque si  la
técnica no sirve al hombre, mal anda la teécnica.

"No se tomd en cuenta a la gente por falta de capacidad, de
tiempo o de intencidn. Midieron a la gente en pesos. For eso
tiraron muchas casas y pocas industrias.

"Se dificultaron los recorridos cortos y se facilitaron, en
algunos casos, los recorridos largos. Lo aconsejable es lo
contrario, porgque no se debe estimular a la gente para pasarse
tanto tiempo en desplaramientos largos.

"Los ejes son para los coches, no para el transporte piblico,
partieron los barrios, crearon fronteras que ahora las familias
tienen que cruzar a diario porgue sus lugeares comunes -—las
escuelas de sus hijos, las casas de los amigos, las tiendas, los
mercados—, quedaron del otro lado" (3é6).

Otras de las ideas generalizadas de la critica en esos meses
fusron resefladas por el reportero Emilio Viale en la misma nota:
"...con el dinero invertido en los ejes se podrian haber hecho
obras  muy productivas en el campoy en la industria [...1 en
cambio los ejes nada producen [...]1. Los barrios partidos y los
ejes convertidos en fronteras que ahora tienen que atravesar los
nifios de 8 afios para ir a la escuela, obligan a que una persona
mayar tenga gque acompaffarlos, lo gue no ocurria antes, cuando en
sl bharrio habila continuidad. )

"La solucidn [...1 se lograria duplicando o triplicando el
transporte pablico, con lo que se eliminaria el automdvil y se
liberaria el transito" (37).

Centralismo y mas pérdidas.

Hemos visto cdmo se gasta =1 presupuesto el DDF a la orden que
el automovil regla enuncia. Esta mentalidad es extensiva al nivel
nacional y por 2llo se da la concentracidn urbana y el olvido del
campo. La ciudad moderna como concepto es otro simbolo inequivoco
de que el futuro nos ha llegado, vy de todas, la Ciudad de Meéxico
es la favorita. Excesos industriales, demograficos, de capital,



de poder, de cultura, de decision, de informacion y practicamente
de todo, parecen concentrarse en la Gran Tenochtitlan que ha
olvidado a sus pueblos tributarios. Fara muchos mexicanos el
imperialismo mexica depurado por el conquistador europeo sigue su
contundente marcha. Asi parecia expresarlo la pinta en una barda
a las afueras de Morelia: "los michoacanos no somos actecas,
somos  purépechas” (38). La riqueza la genera el pais y sus
recursos  naturales y humanos, pero la acapara la capital de la
Repiblica, la casta dominante que decide desde el volante lo que
ha de ser y lo que no. Esta perspectiva agrava sin duda alguna,
el denigrante papel de los defensores del proyecto
automovilistico, o marca, en el caso en que su actuar sea por
desinformacion, los errores que adquieren magnitudes claramente
nacionales. lLa ciudad no es uwuna isla metropolitana sin
repercusiones en ultramar; todo se encadena en una indivisible
realidad gue Ocoidente se ha empefado en desmembrar.

El automdvil-maguina, como vimos, también es causante de miles
de enfernedades y accidentes al aflo, y por tanto requiere de ser
compensado  con hospitales y centros de salud para atender a sus
victimas. Un estudio realizado en Inglaterra, demostrd que wna
pagqueffa ciudad al Norte de Londres donde se dio amplio impulso a
la bicicleta, se ahorraba 28 mil libras esterlinas por affo en
gastos de hospital. Otra ciudad bicicletera europea, Vasteras, en
Suecia, puso en practica ciclopistas que posibilitaron el 25 por
ciento de los viajes-persona-dia sobre estos agiles vehiculos vy
el resultado econdmico redundd en un ahorro de 100 mil libras
agsterlinas (unos 500 millones de pesos de 1990) por aflo, pues se
redujeron los gastos por accidentes a causa de la menor
congestion de trafico (39). Si eso se ahorraron al evitar las
colisiones vehiculares, qué no nos ahorrariamos nosotros
reduciendo gastos médicos (ojos, nidos, garaganta, pulmones) vy
psiquicos, ademas de produccidn de gasolinas y demas elementos
que necesita el auto para funcionar: y todo con introducir el
ejemplo de la bicicleta.

Estos supergastos ademas acarrean otros costos nacionales vy
sociales que se advierten por  supuesto, desde la economia
domestica: "Esta es la auténtica polucidn fisica gque realiza el
coche —nos dice Roderick Watson—-. Los heridos y los muertos son
solamente la punta del iceberg, los humos y los ruidos son sdlo
una parte del cuadro. El gque pierde de verdad es el que gana, el
hombre que [...] no tiene nunca accidentes, que nunca es
golpeado, que simplemente se sienta y se hincha al volante de su
coche desde una lugar a otro y vuelta al mismo; a lo largo de los
afine  los coches se van haciendo mas potentes a medida que el
conductor se va haciendo cada vez mas débil" (40). Se nos antoja
entonces reflexionar que la pregunta no es Lgqué ha hecho por
nosotros el awtomovil?, sino igué ha hecho de nosotros?. asi y de
otras maneras es como se dafla a los individuos, a la sociedad y a
la economia doméstica. !

Tomemos en cuenta esa cantidad de personas que forzosamente
requisre  de un vehiculo particular para desempeflar sus labores.
Unos, porque su egquipo de trabajo o© estudio es pesado o
voluminoso {(herramientas, refacciones, venta ambulante de
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articulos, planos, libros, lienzos, etcetera), y otros porgue las
distancias que deben cubrir son simamente extensas {(repartidores,
contratistas, distribuidores, y también vendedores ambulantes).
Excelentes estudios sobre viajes origen—destino nos revelan que
la Ciudad de Meéxico es una urbe dinamica que es surcada
diariamente por millones de gentes que viven y trabajan en puntos
harto lejanos (41). La reestructuracidn de las calles a partir de
los ejes viales y las actuales promociones para adquirir
automdviles nuevos, han seducido a mucha gente que originalmente
no se dejaba impresionar por el automovil-simbolo, pero que ahora
sencillamente ha encontrado en &l cierta operatividad que con el
transporte colectivo no puede obtener. Ello hace que erogue buena
parte de su salario en comprar y/o mantener lo indispensable para
que el auto funcione. Gasolina, aceite, afinaciones obligatorias,
llantas, mantenimiento general, accidentes menores o mayores,
robo ocasional, estacionamientos, tenencia, derechos, seqguro,
casetas y demds, forman parte ya del presupuesto familiar.

Y aungue paresca exagerado, no sdlo los usuarios del coche
resienten el peso econdmico del proyecto automovilistico. Los
demas deben pagar puntualmente sus impuestos, parte de los cuales
se revierte en mas apoyo para mas audtos, en mas contaminacidn vy
mas accidentes que en conjunto causan mas gastos médicos, mas
consultas, aspirinas y Jjarabes para la tos que no atacan el
problema de fondo. El costo familiar y social de las horas
perdidas a bordo de un trolebis embotellado en un rio de carros
@s invaluable, como lo es también el precio del transporte
colectivo dado en funcidn de los costos y movimientos de los
automdviles. 8i 1lo destinado a mantener las calles vy demas
elementos citados se encauzara para resolver el problema del
transporte, me atrevo a decir gue no sdlo no habria pérdidas ni
subsidio, sino que hablariamos de empresas rentables que ademas
ofrecerian sus setrvicios a bajo costo.

La ldgica y las practicas sin embargo, se han orientado en
direccidn contraria: andar en auvtomdvil es caro, horrible vy
dificil, pero subirse al transporte pdblico es uwuna peligrosa
aventura gue rara vez nos emociona cruzar. Entre tanto, el
acercamiento del Estado y las trasnacionales del autowndvil
continda y aumenta. En 21 arranque sexenal del Lic. Carlos
Salinas de Gortari se autorizd la apetura de fronteras para la
libre importacicon de vehiculos particulares a partiv de 1992 (42)
y e bajaron los precios de los coches de fabricacidn nacional
merced a un acuerdo entre las distribuidoras y el Bobierno de la
Repiblica dizgue para beneficiar a los ciudadanos, como rezaba el
anuncio difundido entonces por la Volkswagen de México.
Fecariamos de ingenuidad si crevésemos en la bondad de los
fabricantes de automoviles ya que los compradores siguen siendo
los mismos, mientras gue los sectores mas desprotegidos
evidentemente estan muy lejos de adguirir cualguier vehiculo de
este tipo. De hecho su esfuerro cotidiano consiste en estirar sus
salarios incrementados en razdn de 10 por ciento para abordar un
transporte piblico con tarifas aumentadas casi simultaneamente en
200 por ciento (43). El mismo segundo semestre de 1989 en que
tales disposiciones (libre importacidn, reduccion de precios de
autos y alzas al Eranaporte piblico) se ponian en practica, salia



el nuevo Reglamento de Transito elaborado por la Asamblea de
Representantes del Distrito Federal, con lo que -se decia- se
seguiria desalentando el uso del automovil particular. Con lo
dicho antes se desmiente tal aseveracitn, pues se ve claramente
que la prioridad y el presupuesto siguen beneficiando al
automovil; si en verdad hubiera voluntad politica para desalentar
el uso del coche habria mil maneras de demostrarlo sin afectar a
la ciudadania.

Fuede decirse que en general esta subordinacidn politico-
econdmica a las decisiones de los paises industrializados y sus
poderosos bancos y empresas, han arrimado a México "al borde de
la crisis ecoldgica" que denuncid la Asociacidn Mundial de la
Bidsfera a finales de 1989 (44). No es objetivo de este trabajo
profundizar en el deterioro ambiental de la Nacidn ni de la
ciudad, sin embargo resulta dificil disociar los padecimientos
urbanos de los tres siglos de colonialismo ewropeo y los casi dos
de neocolonialismo. Sigamos pues hablando de reglas.

Sin duda entre las reglas mas contundentes que impone el
proyecto automovilistico estan las del juego econdmico gue
refuerza la clasificacidn social urbana. Con el automdvil-simbolo
describimos las marcadas diferencias entre los Fropietarios y los
No-propietarios vy con el analisis del automdvil-regla vemos
aterrizadas estas diferencias que tratan de justificarse a si
mismas como si  fueran algo natural. Ahf estan los usos vy
costumbres implicitas en la practica vial donde "el automdvil es
el ciudadano consentido" (45) y el peatdn o el ciclista se
detienen respetuosamente para dejarlo pasar y salvar de paso =1
pellejo. Fero ain mas, ahi estan los reglamentos vy las medidas
que imponen desordenadamente los uwrbanistas vy economistas
oficiales, "solucionadores [cuyonl tipo de pensamiento corresponde
al mismo con que se cred el problema y que seguramente hara
posible la supervivencia de la ciudad, pero no ractamente con
final feliz" (44). Ahl esta ese nuevo reglamento de transito
hecho piblico en agosto de 1989 donde sdlo 16 de sus 158
articulos atienden al comportamiento relacionadeo con los no-
automovilistas, como si éstos desamparados sobrevivientes de la
modernidad no fueran objeto también de observacion en el
"transito" por las calles.

Curtido de paradojas este capitulo, nos hace ver que los
sobrevivientes mencionados constituyen una abrumadora mayoriag
tal como lo dijimos, los peatones, los ciclistas, los usuarios
del transporte colectivo y todos agquellos ocupantes de la via
piablica que no van en coche son un B85 por ciento de los
ciuvdadanos gue componen esta urbe que carece de sitios para
caminar o de un buen sistema colectivo de transporte, como lo
analizaremos mas adelante. La verdad es gue los no-automovilistas
son  victimas de este proyecto antidemocr&tico a tal grado, que
poco se habla de ellos de manera oficial y casi no se les toma en
cuenta al planear, proyectar y legislar la urbe. En este sentido
el reglamento de transito es una buena muestra, vya que dicho
cddigo se aplica y se conoce aldn mas que la propia Constitucion
de los Estados Unidos Mexicanos. Sin duda mas ciudadanos saben
que significa un semaforo en rojo o un disco con una "E"



atravesada, que el tema del gque se ocupa el articulo tercero
constitucional.

For supuesto los que son automovilistas se ven todavia mas
influenciados por el automdvil-regla y su comportamiento puede
duedar determinado por la costumbre de andar con frecuencia al
volante; de ahi su hostilidad y hermetismo cuando se encuantran
en situaciones colectivas con gente que no conocen. Fero ademas,
las ciudades pactadas bajo la legalidad condicionada por las
reglas que el automdvil decreta, forma ciudadanos habituados a
delinguir. Michel Roche en su estudio sobre la conduccidn de los
automoviles en Francia, asegura gue “"cada afio la circulacidn vial
transforma en delincuentes a un tercio de los ciudadanos vy
ciudadanas. Todas las demas actividades sociales reunidas
-prosigue Roche- no dan lugar mé&s que a una cantidad de
infracciones indiscutiblemente inferior a aguella" (47).

En general el ciudadano no identifica con precision el papel
de los policias azules y los tamarindosy sus funciones se
confunden y en todo caso el temor que inspiran es similar.
Durante los aflos en que la Secretaria General de Froteccion vy
Vialidad albergd a los policias que cumplian la doble funcidn de
observar la vialidad y combatir delitos mayores, la poblacion se
olvidéd de que podian atender labores distintas y ahora con el
raegreso de la diferenciacidn la situacion sigue confusa.
Generalmente vemos en  ellos al enemigo del cual debemos
ocultarnos. Una vez cometida una infraccion, la calidad del
ciudadano en cuestion pasa a ser la de un delincuente que debe
ser detenidn y castigado. La diferencia psicoldgica entre un
profugo de la justicia que cometid un error conduciendo y otro
profugo que asaltd una farmacia es minimaj; ambos huyen temiendo
la actitud de sus perseguidores. Al romper la barrera de la
legalidad urbana por vez primera, el individuo queda en posicidn
de aceptar su culpa moral y de incurrir en nuevas infracciones de
otro  orden. La experiencia de enfrentarse a la autoridad
uniformada por una violacidn al reglamento de transito sirve de
antesala para aceptar mas facilmente el riesgo de enfrentarse a
ella nuevamente pero por otra causa; es decir que probablemente
un  infractor vial se familiarice tanto con la policia que no
descarte —consciente o inconscientemente~ incurrir en peores
faltas, como un robo, ya gue al cabo una mordida o una multa
pueden dejarnos libres de toda culpa. A veces esto ocurre de un
momento a otro, vy el ejemplo ma&s didactico es el del conductor en
fuga que eslabona una serie de delitos colaterales que empezaron
pasandose un alto y acabaron atropellando a un transeunte sobre
la banqueta por los nervios de escapar. Este seria un caso
tristemente apoyado por las series gringas de televisidn donde la
posibilidad de huir es alta gracias a las camaras que filman, a
los dobles del actor y a los efectos especiales. En la realidad
estos hechos acaban en tragedia y golpes.

Recapitulando.

Fara finalizar este capitulo central recordemos por qué lo
hemos llamado agul el automdvil-regla. Dos acepciones principales
tiene esta palabra en nuestro lenguaje comin: la de medir, vy la



de regular o reglamentar. For su influencia determinante en
nuestra cultura urbana el automdvil ha logrado reglamentar la
vida de la ciudad tanto en el orden legal que lo contempla, como
en la dinamica que han adquirido nuestras actividades a partir de
&l, de su tamafilo, de su velocidad y de sus necesidades v
posibilidades. Sus imposiciones generalmente terminan delineando
regulaciones que afectan decididamente la convivencia social vy
que marcan evidentes diferencias en el uso y la distribucidn de
los espacios, de los bienes y de las practicas econdmicas en
generaly en proporcidn pocas gentes lo usan y todos sufrimos
injustamente sus consecuencias. For eso se dice que el automdvil
fomenta la antidemocracia y el desperdicio; su culpa en el grado
de deterioro ambiental que padece la Ciudad de México y de 1la
salud de sus habitantes es muy grande y estia ampliamente solapada
por las autoridades mexicanas y por las transnaciocnales del
automdvil.

Fero por desgracia, aun falta recontar pecados del automdvil-—-
regla. Los espacios y los tiempos también son suyos.
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Capitulo S

EL ESPACIO Y EL TIEMPO A PARTIR DEL AUTOMOVIL-REGLA

"Y cuanto mas voy par alla, mas lejos queda;
cuanto mas de prisa voy, mas lejos se va"
JOAN MANUEL SERRAT#*

"L, ..iya llegamos!, a donde, NO SE&s pPayaso,

a la meritita chingada..."
JOSE AGUSTIN**

El automovil, como regla que tira lineas en un determinado
contexto politico y econémico tiene una clara repercusion en la
dinamica de las sociedades reguladas por €l. Fero guiza nada sea
mas evidente gque la segunda connotacion que recibe el automdvil-
tegla: la de medir, la de alterar nuestra percepcion del tiempo y
sus manifestaciones espaciales, la de hacer de esta ciudad y de
muchas otras, un espacio a su medida, a su escgla, a su ritmo.

Fartamos de la negacion de gque el espacio es —como lo definen
los diccionarios- el "medio universal donde se sitdan todos los
cuerpos fisicos" o "la extensidn concebida en abstracto" (1). E1
espacio .como el tiempo es —para nuestros fines— un producto
social. Son una serie de procesos histdricos, culturales vy
econdmicos, los que determinan el drden en el que se articulan
los espacios y las sociedades que los ocupan y crean. Los
espacios de nuestra ciudad son el resultado parcial de nuestra
complejidad histdrica y el reflejo de lo que hacemos aqui vy
ahora. En ellos se observan los rasgos de la cultura urbana, del
clasisma, de la desigualdad, del flujo de capital, del fendmeno
demografico, de las decisiones del poder central y de las
respuestas de la sociedad civil y sus movimientos populares. Las
politicas gubernamentales condicionan un orden espacial pactado
con  las decisiones del gran capital; este orden, que =13
transgredido a menudo por las realidades de la poblaciotn que no
puede acatar las disposiciones del estado, posee determinantes
inamovibles que marcan la escala a la que debe ceflfirse esta
articulacion de espacios; es decir, los térmings en los que
evoluciona la ciudad estan de antemano condicionados por <ciertos
elementos culturales,. El automdvil, como hemos visto en los
capitulos anteriores, es uno de estos elementos que ha sido
adoptado por nuestra ideologia y que parece inseparable de las
distintas formas de urbanizacion que en México se han venido
practicando. Olvidarlo en cualquier analisis urbano seria cometer
una gran omisidn gue dificultaria la comprension de los
problemas. Este es el punto en donde podemos decir que la
sociedad urbana ha creado al automovil gue ha creado a la
sociedad urbanas amhbos siguen creandose, depurandose,
perfeccionandose continuamente en una interdependencia dialéctica

*  Joan Manuel Serrat, "El horizonte", Cada loco con sy tema,
Ariola. 1983,
*## Jos& Agustin, Cerca del fueqo, p.l20.
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hasta el momento en que tengan que desaparecer.

LCAmo son pues los espacios urbanos ordenadeos en funcion del
automovil? Ya hemos aclarado que el espacio es una manifestacidn
social v a la ver un elemento que aporta variantes para completar
dicha manifestacidn sociali la realidad percibida por un grupo
humano est& compuesta indisolublemente por las caracteristicas
histdricas y geograficas de ese grupo. En el caso de las urbes,
los espacios y sus pobladores son una misma realidad que vive en
un  mismo tiempo, y el tiempo es también parte de ese grupo
humano, de esos espacios, de esa cosmovisidn gque se debate
continuamente modificéndose y evolucionando. Visto de manera
inversa, las calles no son el recipiente donde estan vertidos los
automdviles vy las personas; tampoco son el escenario que
esperaba ansiosamente ser montado por una escenografia callejera.
Los terrenos baldios que hoy son calles, anteriormente eran el
producto social determinado por aguel momsnto vy por las
muy particulares condiciones socioecontmicas, demograficas,
politicas y culturales que en ese momento reinaban, al igual que
las calles gque se trazaron posteriormente sobre ellos han sido el
reflejo sncial de otro momento histdrico posterior. Si
actualmente Kisten calles, avenidas y ejes viales, es porgue
raeflejan lo que somos ahora. Toda esta infraestructura es parte
de nosotros mismos y nosotros somos parte de ella, aungue muchos
guisiéramos que los espacios se ordenaran de otra manera mas
justa, mas humana, menos dependiente de las reglas que dicta el
automavily si  los espacios de la Ciudad de México estan
injustamente distribuidos y tienden a la antidemocracia, como
dijimos en el capitulo anterior, es porque son reflejo de una
sociedad injusta e igualmente antidemocratica. En estos términos
los espacios urbanos registran como unidad de medida al coches
practicamente no hay lugares a los que no tenga acceso este
vehiculo, ni disposicidn legal que lo contemple como actor
omnipresente de la via pidblica. For eso la ciudad occidental
moderna ordena sus espcios tomandolo en cuenta como  fundamento
certero y preciso de sus procesos de urbanizacidn, como regla de
todo un modo de vivir.

Simplemente observemos cdmo funciona la vialidad en la Ciudad
de México, por dénde y baijo qué condiciones transitan peatones,
bicicletas, triciclos, motocicletas, camiones, autobuses, trenes,
trolebuses y demés medios de locomocidn y carga gque en algan
momento surcan la via piablica. Fara ninguno est& pensada la
ciudad mas que para el auto particular. Cuando en 1947 se aprobd
el primer trazo del Metro, se argumentd la necesidad de hacerlo
subterrdneo, salvo en tramos expresos, en beneficio de los
automovilistas que ya congestionaban la superficie. Los barrios
se abrieron y algunas viviendas se desbarataron para ampliar las
avenidas y satisfacer la movilidad del coche. Los tranvias
desaparecieron porque estorbaban al vehiculo individual de cuatro
ruedas, los  autobuses ven entorpecido su  flujo por los
embotellamientos, los camiones de carga no pueden entrar en
estacionamientos, los ciclistas pueden esperar diez o quince
minutos para atravesar una avenida y los peatones tienen que
subir y bajar elevadisimos puentecitos para cruzar periféricos vy
glorietas, lugares fisicos por los que antes paseaban con sus
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familias y se encontraban con los vecinos y amigos. Estos
espacios son tan a la medida del automovil, que el medio
colectivo de transporte mas creciente se derivd precisamente del
auto particular: los peseros, poseedores de los mismos vicios del
coche y de pocas virtudes como lo veremos en el capitulo 7.

Hoy en dia y desde hace muchos afios, no hay trazo urbano que
no se base en las dimensiones del automdvil. Cada edificio, cada
centro comercial, cada unidad habitacional debe contemplar
lugares para un determinado nimero de automdviles. Los accesos
hacia cualquer rumbo de la metrdpoli se diseflan para ser
allanados por coches. Ya son pocos los andadores peatonales,
nulas las pistas para bicicletas y reducidos los parques vy
jardines; es mas, la absurda complacencia del auto ha llegado a
la religiosa obligatoriedad de que los arquitectos proyecten para
las casa habitacidn, recamaras exclusivas para gue descansen los
automdviles—-regla: los garajes, casi siempre mayores gue las
piezas que ocupan los seres humanos para dormir durante la noche.

Fracticamente no hay callejidn donde no quepa el coche o donde
no se le haga caber tirando un muro, moviendo un poste o
pavimentando el suelo; existen edificios de diez o doce pisos
pspecialmente construidos para albergar a estas maguinitas gue
trepan por interminables rampas en espiral o con la comodidad de
un elevador que los conduce hasta las alturas. En la Ciudad de
México son observables este tipo de estacionamientos verticales;

en Chicago, Illinois, existen dos torres de apartamentos, las
"Marina city", que dejan para estacionamiento de sus autos 30 de
los 110 pisos totales. No hemos tenido noticias si  desde 1962

(fecha en que se levantan las Marina city) se han construido
estacionamientos mas grandes en los Estados Unidos, pero en
Ménico también la tendencia es a hacerlos en todas formas vy
sistemas (subterraneos, automiticos, en espiral, ton rampa, con
elevador, en azoteas) y cada vez mayores (2). El trazo y la
construccidn de las calles obedece a las propiedades del
automdvil;y su peso, su velocidad, su capacidad de frenado vy
arranque, son caracteristicas definitivas para proyectar 1la
vialidad de la ciudad y sus inmediaciones. Fero no sdlo para el
ancho de las vias o el alto de los puentes y tidneles &5 tomado en
cuenta; las dimensiones de toda la ciudad son una manifestacion
clara de la presencia del automdvil-regla. La ciudad crece o deja
de hacerlo en relacidn directa con los alcances y usos del auto,
y a menuwdo se extienden decenas de kilSmetros merced a la
factibilidad que se tiene de llegar a lugares mas lejanos por
este medio. Los kildmetros por hora que los motores ofrecen, han
reducido las horas de recorrido y prolongado las distancias, por
lo que vemos espacios y tiempos social y fisicamente modificados.
Tenemos una nueva Ciudad de México a partir de gue el automdvil
tomd &l poder vy la empezd a hacer —como se dijo- a su  imagen vy
semejanza. Esta ciuwdad, la ciudad de los Ford, los Chrysler, los
Volkswagen, los General Motors y los Nissan, es una ciudad que
nos ha quedado grande a los seres humanos. Las distancias que
e2llos recorren nos son inalcanzables a pie y dificiles de
recorrer en transporte colectivo, por lo demés escaso, incémodo y
despreciado por la cipula social y nuestros educadores. Esta urbe
juega ademas con los tiempos del ciudadano, mas alla de lo que
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significa el movimiento aparente de los astros y del 8ol, mas
alla del dia y la noche o de las estaciones del afio, en fin, mas
alla del reloj de 24 horas y el calendario de 12 meses, la ciudad
mide sus tiempos en exhaustivas jornadas laborgles precedidas por
trayectos a la fabrica, la oficina o la escuela, y seguidos por
otras horas de desplazamiento en el regreso. El1 tiempo social
condicionado por el automdvil rompe los ritmos bioldgicos vy
culturales haciendo que =21 ciudadano enagenado renuncie a sus
horas de suefio para llegar temprano al trabajo atravesando una
ciudad congestionada por autos, uno de los cuales muy
probablemente no sea propiedad suya nunca, al contrario de los
calculos mas optimistas que imaginan uwna ciudad de puro
automovilista. Far cierto gue los defensores auropens v
norteamericanos de este modo de vida programan la vulgarizacidn
del vehiculo particular y con ello el fin del automdvil-simbolo.
En el futuro cercano —~dicen—- el auto se utilizaria tan comunmente
como un cepillo de dientes o un lapiz; esta idea fTantasiosa no
podria jamas ser cierta en México, de entrada, porque no ha sido
cierta en ninglin lugar del mundo. Aungque en  algunas ciudades
rnorteamericanas ya sea practicamente imposible salir sin  coche,
acaso tal infierno se materializa gracias al modelo de desarrollo
estadunidense gue antes explicamos y gue se basa en apropiarse de
recursos humanos y naturales para su satisfaccion, muy a peasr de
los pueblos del mundo y del propio planeta Tierra. Sola
recordemos que el I7 por ciento de los 176 millones, 3532 mil
automoviles del mundo pertenecen a ciudadanos estadunidenses vy
que por si sola la General Motors produjo 4 millones y medio de
unidades en 19846. LACuadnta energia y culntos recursos son
necesarios para dotar a la poblacion estadunidense de automdviles
para todos, y alin peor, culdnto se necesita para dotar a todos los
habitantes del mundo? Se ha calculade que para gque todos
dispusiéramos de la energia que consume el norteamericano medio,
serian necesarios cinco planetas Tierra rebosantes de recursos
naturales y mano de obra casi esclava.

Mas sobre los tiempos de la ciudad

Fero volviendo al tiempo que desperdiciamos a causa del
proyecto automovilistico, pensemos en los grandes
embotellamientos gue paralizan la ciudad y que afectan no sédlo a
los tripulantes del coche, sino a quienes no tienen culpa alguna
y se ven detenidos o estorbados. i0ué cantidad de horas-persona
perdera la nacion los viernes por la tarde en la Ciudad de
Mexico? En Francia han calculado que los conductores de ese pais
estan sentados 200 horas anuales frente al volante en promedio
por  persona  recorriendo 250 mil millones de kildmetros en
conjunto (3. La contradiccidn se refuerza:s una maquina
reproducida  vastamente para ahorrar tiempo, consume mas horas y
obliga a consumirlas a los no usuarios de lo que podria
consumirse en traslados de tipo colectivo o muy probablemente a
pie. Al ritmo en gque se circula actualmente en la Ciudad de
México (de 10 a 25 kildmetros por hora promedio), la bicicleta
potr ejemplo, cubre las mismas distancias en iguales tiempos que
el auto, y lo supera con mucho en distancias cortas gastando
infinitamente menos energia y dinero. En 1970, entre el
transporte particular y el transporte colectivo conducian de la



casa al trabajo a la poblacion econdmicamente activa en &0
minutos promedio. En 1986, dotados de cientos de kildmetros de
ejes viales, consumimos entre I y 3.5 horas promedio para llegar
de zonas de habitacidn a zonas de trabajo y viceversa (4).

Cuando termint el sexenio de José Lépez Fortillo, se habla a
los cuatro vientos de las encomiables obras viales de Carlos Hank
mientras la realidad estimaba que 7.6 millones de horas—persona
diarias se perdian en traslados de gente. "El costo econdmico de
esas horas perdidas -dice Jorge Legorreta- se convierte en
realidad en uno social, pero uclusivamente para los
trabajadores, cuyos niveles de desgaste psicofisico llegan a
limites extremos" (5). 5i no "exclusivamente", los ajetreos del
traslado urbano y la pérdida de tiempo si afecta especialmente a
los jornaleros que de por si viven bajo un régimen de presiones
scondmicas originado por su bajo salario ¥ sUS pocas
oportunidades de evadirse mediante la calma que ciertamente puede
traer un transporte comodo como el coche, o mediante el
esparcimiento en parques y jardines que practicamente no existen.
Muchas horas no pagadas gasta el obrero en transportarse
debilitando su energia y su animoj si tan solo entraran en la
nomina yva seria un jugoso alivio. Un trabajador que haya laborado
durante diez o mas affos en un mismo lugar y vivido en un mismo
domicilio, habrd notado tragicamente gque la distancia entre ambos
puntos se ha "alargado". En realidad las distancias en la ciudad
ya no se miden por kildmetros, sino por los minutos y las  horas
que tarda uno en llegar a su destino. Es en este sentido valido
decir que al trabajador en cuestidn le queda la chamba del hogar
cada ver mas lejos. El ritmo del flujo vehicular 1lo dan los
automéviles en su conjunto v la mentalidad que los sostiens, sus
reglamentos v sus embotellamientos. Nadie mas tiene la culpa vy
los menos tesponsables son los usuarios del transporte publico
supeditado al ritmo automotriz. ¢,

La peor parte en la pérdida de tiempo se la llevan sin duda
los propios automovilistas. Mo nada m&s se privan de entablar
relaciones amistosas y sociales durante el lapso en gue se
desplazan (v en tal sentido el tiempo que pierden se llama vida)
sino  que derrochan preciosos minutos en buscar estacionamiento,
en  raparar, lavar, legalizar, comprar o asegurar . el auto
haciéndose unos dependientes patoldgicos de é€l. Cuantos padres vy
madres de familia conviven mas y dedican mas tiempo a su coche
que a sus hijos y renuncian a abandonarlo junto a la bangueta
cuando no encuentran estacionamiento seguro, donde nadie le dafie
la carroceria o lo robe asi tengan que esperar media hora
haciendo cola. Ademés, cualgquier falla o imprevisto nos hace
llegar verdaderamente tarde a diferencia de la certeza invariable
que da 8l caminar o las opciones gue en caso de descompostura de
una ofrecen otras unidades del transporte colectivo. Las
generaciones que se han educado bajo el signo del automdvil,
dificilmente aceptamn caminar cien o doscientos metros o guiza
unos dos kildmetros que se recorcen en 24 minutos a un  ritmo
suwave y sin posibles retrasos, y abordan sus carcachas para
desplazarse en 10 minutos y buscando en 5 mas un sitio donde
dejarlas, con su correspondiente gasto de combustible, - energia,
estacionamiento y su cuota obligada de toxico para el ambiente.

&4



£Y

Es asombroso ver como existe gente que ya no puede vivir sin el
coche y se angustia ante la posibilidad de perderlo o dejarlo el
dia que no circula; son incapaces de aventurarse a conocer las
rutas de peseros y a cargar sus cosas bajo el brazo. Fero lo peor
es que ya ni siquiera se plantean la posibilidad de salir sin é&l,
porque otra de las caracteristicas del automdvil, sin duda, es
que te crea dependencia y te vuelve negligente; de ello y de las
generacionés de invalidos ya hablamos.

El tiempo del automovilista, para acabar pronto, transcurre
fuera de la dimensidén temporal del resto de la poblacidn en tanto
que . su velocidad lo priva de situarse en el mismo plano que el
transeunte o el ciclista; digamos que, homenajeando a Einstein,
la teoria de la relatividad se manifiesta apartando a los
automovilistas de una realidad perceptual comin, a la que
regresan tan pronto como ponen un pie en la calle, se detienen
para comer o se acuestan para hacer el amor. Sin duda la manera
mas  ruda para volver a saber de la naturaleza de las cosas, es
cuando un conductor no puede reaccionar ante un agente propio de
su velocidad de desplazamiento y "aterriza" intempestivamente
contra un poste que guarda un comportamiento temporal ajeno al de
esas miquinas. El chogue, ademi&s de pérdidas materiales y a veces
uno que otro muerto, constituye también un choque en la dimensidn
del tiempo.

Tal vez- quepa hablar de la policronia o monocronia del
comportamiento temporal gque maneja Edward Hall (6). Fara este
autor, la configuracidn de los espacios (incluidos los espacios
viales) tiene clara correspondencia con una percepcion del
tiempo. El tiempo policrdnico esta representado por esos pueblos
0o individuos que gustan de atender diversas operaciones de
manera casi simulténea y que prescinden de un orden riguroso y
lineal "al gue anteponen mayor participacion afectiva. A estos
nltimos yo los llamo "pueblos (o individuos) de caracter vy
temperamento geografico". Los mexicanos somos en general
"geograficos" (policrdnicos) como los pueblos latinos vy, a
diferencia de los sajones y escandinavos, nos gusta la fiesta vy
las.éspgcios abiertos, las plazas, los parques sin restricciones
peatonales o letreros gque prohiban pisar el pasto, vy a falta de
ello lal "cascarita" en media calle. Otro es el comportamiento de
los . individuos monocrdnicos -segiun Hall- o "de caracter y
temperamento histdrico", gente poco amigable a la que se le
dificulta la relacion afectiva. Son muy estrictos y prefieren
hacer ‘las cosas "a su debido tiempo" vy mediante un orden
establecido . ("un lugar para cada cosa y cada cosa en su lugar",
diria mi mami, "nada con exceso, todo con medida", dirian los
griegos). For eso los pueblos e individuos "histdricos" gustan de
las avenidas rectas o de la vialidad reticular (cuadriculada) que
les facilita llegar a su destino mediante una ldgica vertical vy
seria.;;Sin5 que pretenda caracterizar étnicamente a nadie ni
prestarme para arrebatos xendfobos, me gueda claro que la de
México es una ciudad de "geograficos" (policrénicos) desmadrosos
y felices que gustarian de andar a pie, a los que se les ha
impuesto un modelo de desarrollo “histérico" {(monocrdnico)
reinado por un elemento extranjero: el automdvil; respaldado a su
vez por otro artefacto de orden "histdrico" que se opone a la
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misica tropical y a su viveza: la television. "Histdricos" son
los suizos y los alemanes, los ingleses, los que creen en un solo
Dios y apuntalan las clases sociales, las colas en el super v el
uso del automévily "histdricos” son quienes respetan las leyes de
corte liberal con celo y devocidn. “"Beograficos" son los
guerrilleros y narcotraficantes en pequefio, los que les gusta la
promiscuidad y las multitudes, los gue siempre te invitan a
comer, los que se divierten en Chapultepec y las familias que se
suben cinco en una bici (7).

Mas sobre los espacios de la ciudad

S8i la percepcidn del tiempo se reordena con la irrupcion del
automdvil en la vida de la ciudad, con mayor evidencia se alteran
los espacios que percibe la ciudadania. La posibilidad de que el
Area urbana creciera nueve veces entre 1920 y 1960 se debe sin
duda a la reduccion de los tiempos que ofrecieron los primeros
modelos del boom automovilistico. En la primera fecha abarcaba un
area de 446.7 Lkilometros cuadrados y en la segunda de I5.6
kilometros cuadrados, pero diez affos después la mancha urbana
alcanzd aproximadamente los 746 y en 1988, los mil 292 kildmetros
cuadrados (8). En la década de los ochenta la industria
automovilistica ofrecid los automdviles mas potentes y ' veloces
gque debieron de ser reglamentados por su  enorme gasto en
combustible; los fabricantes prefirieron ceflirse a la demanda de
autos mas compactos y de menor cilindrada y menor costo relativo
a la oferta. Los vehiculos "que se vendian por metro" -—como
decia el ambiente popular- dejaron de ser fabricados y los
enarmes “Ford BGalaxie", "Dodge Mdnaco" y "“Caprice Classic”
pasaron a la historia aunque adin circulen especimenes de esta
clase. La percepcidn de los espacios viales, como es de
suponer, se alterd también aungue en la medida de lo posible los
fabricantes intentaron mantener la idea del lujo, la primacia, la
seguridad, la rapidez, la elegancia y el status en los nuevos
vehiculos que incluso empezaron a hablar con el conductor para
indicarle que faltaba gasolina o que debia abrocharse el cinturdn
de seguridad.

Los patrones de crecimiento urbano y la dinamica de
poblamiento &an muchos casos obedecid directamente al
establecimiento de una via nueva o la pavimentacidn y alumbrado
de ciertas redes viales. Asi la ciudad se extendid rebasando el
anillo periférico y siguiendo como linea de expansion las
carreteras que confluian hacia el Distrito Federal, y la mancha
urbana conurbd a los pequefios barrios originales uniéndolos
también por medio de calles y avenidas a lo largo de las cuales
se  instalaron comercios o vivienda alterando el uso del suelo vy
dando nuevo valor a los predios adyacentes; avenida de los
Insurgentes es un buen ejemplo. Cdincidimos con Manuel Castells
en que @l el crecimiento urbano no depende sdlo del desarrollo de
una infraestructura vial vy el uso de ciertos modos de transporte,
y que la circulacidn est& dada por la injerencia de los intereses
econdmicos y la transferencia de los capitales al interior de 1la
estructura urbana (7). Sea como sea, la manifestacidn espacial de
todo esto, privilegia a un tipo de transporte y favorece ciertos
compartamientos sociales. El automdvil cae como anillo al dedo a
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los intereses econdmicos predominantes porque reproduce las
ganancias del grupo que decide al tiempo que enajena y educa a
individuos antisolidarios Y competitivos. Este vehiculo
participd de modo inobjetable en la expansidn urbana del siglo XX
en el valle de México. Los doce cuarteles que conformaban la
ciudad pronto fueraon rebasados por colonias nuevas, varias de
ellas para familias de altos recursos que habian asumido los
servicios v el simbolismo del automdvil moderno.

Antes de todo esto, la ciudad habia crecido muy lentamente vy
bajo el trazo ordenado que la colonia habia heredado de
Tenochtitlan. En 1800 ocupaba un é&rea de 10.7 kildmetros
cuadrados y todavia compartian los traslados los vehiculos
terrestres de traccidn animal y las canoas y trajineras que
navegaban por los canales; de hecho el transporte acuatico
perdurd hastd el primer cuarto de nuestro siglo con bastante
exito. Fara los afios sstenta del siglo XIX el transporte
terrestre era de alguiler individual y colectivo con carruajes
tirados por caballos a lo largo de calles mal definidas vy
frecusntemente carentes de pavimento; tampoco habia bangquetas ni
suficientes puentes para frangquear acequias y canales, v a menudo
los encharcamientos obstruian 21 transito. Mientras las canoas
transportaban alimentos y flores desde Xochimilco y Chalco, tal vy
como se hacla antes de la conquista, los carruajes transportaban
preferentemente una clase adinerada gque a la postre se
convertiria en la dueffa del automdvil. Esos aflos sirvieron
también para dar la bienvenida al tranvia y al ferrocarril, ambos
impulsados con vapor y elementos claves los dos de la xpansion
urbana y de la merma de los carruajes de alquiler que, de
aproximadamente mil unidades en 1829, pasaron a ser 200 en 1891
(10). Fara las dimensiones y complejidad que tenia a finales del
siglo pasado la Ciudad de México, los tranvias con energia de
vapor gue fue sustituida por mulitas, cubrian bastante bien los
viajes que la gente demandaba, y hasta podemos decir que esta
etapa culminada con la introduccidn del tranvia eléctrico
configurd los affos felices del transporte colectivo en México.

La primera mitad del siglo pasado no fue de gran Kpansion,
pero a partir de 18358, varias colonias y fraccionamientos amplian
el area urbana y definen mas claramente los barrios populares por
un  lado, y por otro las zonas residenciales que habria de
construlir  y ocupar la oligarquia porfirista. Asi en uno de sus
meticulosos desplantes de europeismo. Forfirioc Diaz decidia
trazar el Faseo de la Reforma diagonalmente, rompiendo el esquema
reticular de la época colonial y reordenando los espacios para
los recorridos casi ceremoniales de sus carruajes primero, y de
sus  automdviles después. La ciudad absorbid a campesinos de las
inmediaciones y germind al primer proletariado gue constituyd una
amplia clase trabajadora junto al campesinado con bastantes
dificultades economicas, habitante de las nuevas colonias
Morelos, La FEolsa, Diaz de lLeodn, Rastro, Maza, Valle Gome:z,
Romero Rubio, La Viga y otras, en tanto que se levantaban tambieéen
zonas  residenciales como la Juare:z, la Cuauhtémoc, la Roma o la
Condesa, perfectamente dotadas de servicios y de una supuesta
exquisitez arguitectonica (11).
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Comunicado el centro urbano con las nuevas colonias y con
poblados ubicados dentro de los limites del Distrito Federal que
quedaron fijados con precision desde 1898 ((12), los espacios
urbanos empezaron a articularse mediante vinculos mas estrechos vy
la idea de supremacia central se revitalizd en el porfiriato con
la convergencia de vias férreas. La Nacidn, de aparente
estructura federal, empezd de nuevo a erigirse en centro
financiero, comercial, industrial y obviamente politico, ¥ los
estados de la federacién pasaron a sostener a una metrdpali que
dispendiaba enormes recursos en urbanizar selectivamente cada vez
mas territorios vecinos. De hecho una politica poblacional del
gobierno en este periodo facilitod el enriquecimiento de los
fraccionadores gque fueron levantando colonias a lo largo de las
vias férreas de acceso al centro de la capital. Bien puede
decirse que a pesar de la Revolucidn Mexicana, el centralismo
perdurd vy que si bien emergieron sectores medios en la escala
socioecondmica, los pobres siguieron trasladéandose con pena y los
ricos sofisticaron su elegancia al motorizar sus coches.

El resto de la historia de la expansidn urbana se acompafia
puntualmente de la evolucion del pensamiento auwtomovilistico vy
del wvehiculo mismo. Ya mencionamos el establecimiento de una
planta de la Ford Motor Company en 1925 y de otras marcas
competidoras aflos después; los vehiculos armados en México
reguirieron pronto de pavimentacion e infraestructura a su
escala. Las veredas peatonales o para bestias de carga no les
serviany ellos requerlian de verdaderas calles modernas y asi
forzaron a la ciuwdad a adaptarse al mismo huesped en todas y cada
una de las actividades pablicas. En 1858 sdlo el 6 por ciento de
las calles estaban pavimentadas para el transito de carruajes; un
siglo después cada barrio exigia como inicio de su  urbanizacidn
la pavimentacidn de sus callejones que les haclan respirar en
apariencia aires modernos. Fara 1940 habia registrados unos 200
mil automdviles que compartian las calles con cerca de 30 mil
camiones y autobuses. Aquel aflo todavia estaba vigente la ley
aorganica del DDF de 1941 que determinaba que los limites de la
Ciudad de México abarcaban los 12 cuarteles en un area de 142.10
kildmetros cuadrados equivalente al 9.7 por ciento del Distrito
Federal. HRebasar esos limites para el automdvil, su proyecto vy
sus  largas avenidas "monocrdnicas" fue bastante facil. La
poblacion de la entidad completa habia venido creciendo a un
vertiginoso ritmo de &.31 por ciento a la mitad del siglo, y die:xz
aflns después lo seguia haciendo al 4.461 por ciento (123). Mas alla
de los limites circunscritos a la ley de 1941, la Zona
Metropolitana de la Ciudad de México tenia en 1960, 5 millones
400 mil habitantes (14).

Agqul es preciso detenernos para aclarar los términos con  los
que hemos designado a la mancha urbana a lo largo de este
trabajo. Ciertamente no es lo mismo la "Ciudad de México®
delimitada en 19241, que la "Ciudad de México" entendida
oficialmente desde 1970 y las variantes conceptuales vy espaciales
a las que se refieren los términos "Zona metropolitana®, "Area
urbana' o simplemente "Distrito Federal". Los limites del DF
fijados en 1898 acogen a las actuales 146 delegaciones politicas vy
por  supuesto no abarcan ningdn territorio del interior de la
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Repiblica. Foco hemos utilizado la division federal porque la
mancha urbana no termina en el DF, sino que se continda sin corte
alguno por 17 municipios del Estado de México, junto con los que
constituye la llamada "Area urbana de la Ciudad de México", salvo
en porciones no urbanizadas de los municipios citados o de las
delegaciones politicas de Tlalpan, Milpa Alta, Xochimilco y en
menor medida otras. Al fendmeno gue junta unos espacios urbanos
con aotros se le llama "conurbacion". Digamos que 21 "Area urbana”
incluye las porciones conurbadas que existen en todo el valle vy
excluyen las zanas rurales. For el contrario, la "Zona
metropalitana” no excluye ninguna demarcacion politica gque entre
en juego con la urbanizacion de la Civdad de México, y por ello
sus limites albergan no solc a las 146 delegaciones politicas del
DF, sino 53 municipios del Estado de México y uno del Estado de
Hidalgo (1. En 1941 los 12 cuarteles gue formaban la ciudad,
equivalian exactamente a lo gue hoy son las delegaciones
Cuauhtémoc, Miguel Hidalgo, Benito Juarez y Venustiano Carranza,
asumidas como tales en la Ley orgéanica de 1970. Fara efectos de
comprension, agqui hemos venido dando un sentido amplio al término
"Ciudad de México", y al nombrarla nos referimos a todas las
porciones conurbadas o semiurbanizadas gque estan irremisiblemente
unidas a la economia de la capital de la Repablica, gque trabajan
en ella o viven del trabajo de ella como partes integrales de un
subsistema articulado, entre otras cosas, por calles y  avenidas
en las que el automdvil-regla predomina sobre cualguier otro
medio.

Sin  embargo no todo parece guedar claro con 21 parrafo
anterior, puss de hecho hemos usado como sindnimos algunos de los
términos definidos y asi lo seguiremos haciendo por los
siguientes motivos: econdmicamente, la capital de la FRepiblica
rebasa los  limites del DF al igual gue en la practica de la
organizacidn popular. 8i bien es cierto que la politicd oficial
divide las entidades y que en caso de elecciones los vecinos de
Arcapotzalco-Norte v Tlalnepantla-Sur votan bajo dos dindamicas
bien diferentes aungue vivan a media cuadra, el ftranscurrir
cotidiano y su marcada dependencia del proyecto auvtomovilistico
no difieren en lo absoluto. Bien hicieron las autoridades en
repartir calcomanias de colores también en los municipios
mexiguenses que se desenvuelven al mismo ritmo de vida que hemos
tratado de interpretar a través de estos capitulos; muchas
ciudades mas del pais pueden también sentir el imperio ideocldgico
del automdvil-simbolo, maguina y regla.

Dicho lo anterior, resta entonces decir que la transformacion
de espacios rurales en urbanos y la absorcion de poblacion y
recursos, se llevd a cabo bajo el inicio estructural que dejo el
porfiriemo vy que no acabd de destruir ni la decena tréagica de
1913, ni el resto de los duros afos de la Revolucién Mericana. Y
lo que es mas, fueron los dirigentes posrrevolucionarios quisnes
devolvieron de lleno su caracter centralista a la capital v la
reedificaron en emulacidn patente de las urbes estadunidenses
para craso error o franco desliz. Su punto més bajo vy mas alto
(como  se  vea) lo ha obtenido la mas reciente generacicn de
gobernantes modernizadores y tecndcratas que idolatran sin
decirlo, las imagenes del progreso sobre neumdticos silenciosos.
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Todo se fue estructurando para albergar mas y mas automdviles ¥
gente deslumbrada por la economia urbana, perra infiel que se
manifiesta en hambre y miseria. En 1970 la =zona metropolitana
cont® mas de 9 millones de habitantes, casi el 2C¢ por ciento de
la poblacién total nacional. Estos se fueron distribuyendo en los
barrins populares gque nacian o en las invasiones de predios
durante el inicio del auge del paracaidismo. Al ser reconocidas
las nuevas colonias, se les introdujo pavimento y eventualmente
rutas de peseros y hasta de camiones. Tan sdlo el Distrito
Federal contd 10 aflos més tarde con una cantidad igual de
habitantes a la gue correspondieron un millén 870 mil automodviles
registrados.

1990 empieza con una cantidad de automoviles estimada en I
millones &00 mil para una ciudad de 20 millones de personasj la
repercusion espacial del proyecto automovilistico no deja lugar a
cusstionamientos. Fero no Gnicamente los espacios fisicos
medibles se  adaptan a las condiciones de circulacidn Y
preeminencia de sstas maquinas, sino que la percepcion gue los
avtomovilistas tienen del espacio urbano deja de parecerse a la
del resto de los usuarios de la via pdblica, siendo esta la causa
de problemas conceptuales de fondo sobre el uso de las calles vy
su  reglamentacion, ya que quienes disponen del poder para
emitir leyves son siempre wusuarios del auto. Tras observarlos, es
de llamar la atencion la transformacidn que sufren los
automovilistas al treparse a sus unidades de transporte. Tan
pronto  como han cerrado la puerta y encendido el motor, olvidan
gque alguna vez (hace Z ¢ 4 segundos) fueron peatones y vivieron
bajo otro ritmo de vida, otra dindmica y otras jerarquias que se
desvanecen en el primer acelerdn y quizés antes. De inmediato
cobra valor posicional en su periferia lo que se ubica sobre el
plana por el que guiardn su bdlido; en otras palabras, nada (o
poco) de lo que les circunda posee valor excepto agquellos objetos
gque les impiden deslizarse libremente por la calle. Una vez que
las manons yva estan en el volante, los sentidos se limitan a
captar lo indispensable para proseguir con éxito la ruta
preconcebida y evitar accidentes o errores que los demoren u
obstruyan; entonces no hay posibilidad de que los Arboles del
pargue, los monumentos coloniales a la derecha o la gente por la
banqueta a la izquierda tengan la menor relevancia. La obsesidn
de seguir un carril recto hacia nuestro destino en =1 menor
tiempo poasible, traduce en estorbos, en obstaculos vy por ende en
enemigos, a todo 21 resto de los vehiculos, a los semaforos, los
cruceros y hasta los pobres peatones gue en su calidad de cuerpos
indeseados en la ruta, son susceptibles de ser acosados,
agredidos vy atropellados. Estando a bordo de un coche nada nos
parece suficientemente justificable como para que el abuslo del
auto de enfrente vava tan despacio o a la seflora inexperta se le
apague el motory en vez de tocarnos el corazén le tocamos el
claxon. For eso es intolerable que un camidn de volteo esté
reparando un bache o gue una bicicleta nos impida acelerar o dar
vuelta, Yy ain mas inaceptable, inaudito y condenable, gue un
grupo  de maestros muertosdehambre marche con mantas vy  consignas
por la mitad de la avenida Juarez rumbo al Zécalo.

Curiosamente es menos importante la platica con nuestro
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copiloto o la de los nifios que viajan en el asiento trasero, que
la propia operacidn del coche, y cuando la conversacion deviene
interesante, habra que disiparla con un enfrendn sibito que
vuelva a acaparar nuestra atencion. Esta actitud absurda la
cubrimos aduciendo gue nuestra responsabilidad es manejar para
evitar accidentes, y mientras, pasan los affos sin platica ¥y
crecen los nifios educados bajo la idea de que el automovil va
primero. Y es gue el dueflo del coche inmediatamente adquiere otra
dimension espacial al subirse, pugs su cuerpo de 70 kilos se
convierte en una tonelada y su extension orgdnica acaba en  las
defensas delantera y trasera del vehiculo. For tanto, el hombre-
magquina se sentird afectado si un ligero rayon desluce su
carroceria o si alguien lo abolla o le roba alguna de sus partes
{de sus organos vitales), o simplemente si alguien enfrente le
impide pasar, porgue a €l como peatdn, "nunca nadie" le ha
cortado el paso, mucho menos en automovil puede imaginarselo. Sus
cuatro metros de largo vy la velocidad que adguiere cuadra con
cuadra, le alteran visualmente el mundo y todo parece pequeflo e
ingignificante, por ello le resta valor a los objetos gue
comparten con @l el paisaje; esta es la razdn de gus los
comerciantes anuncien -~ para llamar la atencidn-sus productos con
letreros bestiales dirigidos precisamente a los automovilistas,
la clase de mayor poder adquisitivo: la contaminacion visual de
la wurbe estd en realcidn directa con la dimensidn espacial del
automovilista.

Otra deformacidn espacial que sufre la ciudad vivida en coche
y que nos afecta a todos, obedece al desprecio constante gue el
proyecto automovilista tiene por el medio. Con frecuencia nos
quejamos sontra esta bellisima ciudad sin reparar en que la causa
del desprecio no es la ciudad en si, sino la estructura gque le
hemos dado y @1 ritmo que le aplica el auwtomdvil. Esto
exactamente guiere decir que no conocemos la ciudad vy gue por
esto nos  aburre, que se nos hace tedioso pasar diario por las
mismas calles sin hablar con la gente y detenernos ante 21 mismo
semaforo gque se demora tanto. Fara distraernos durante la espera
recorremos el interior de nuestro awtomdvil, el tablero, la radic
{que puede ser un alivio ocasional), &l parabrisas, pero no
volteamos a los lados si nos observan ni apreciamos el cielo o
las estrellas que en México parecen yva no existir. Al reiniciar
la marcha todo se vuelve espantdsamente idéntico v rara ver nos

anteramos de guién era el tripulante del auto vecino, de gque a
media cuadra se abrid un nuevo museo o de que en los alamos del
camealldén ann Risten pajaros, insectos, hojas, todo un

ecosistemna.

Un  terrible dafflo gque ha causado el citado proceseo de
modernizacion, s la falta de observacion de la naturaleza.
Civilizaciones enteras dedicaron su tiempo méas productivo a mirar
al cielo y deducirse como pueblos, a observar el ciclo del agua o
el crecimiento de las plantas y verse identificados con un medio.
Gracias a ellos estamos aqui, destruyendo el ambiente y olvidando
que nuesitra hermandad es con la naturaleza, no con las maguinas,
no con la televisidn., Desde el interior de un coche todo
transcurre como en television, todo es irreal y desdefable: el
Centro Histdrico es una leyenda inasible y la contaminacien un
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discurso intrascendente. For eso a los automovilistas la ciudad
no nos preocupa ni nos gusta; la ignoramos y anhelamos volver a
casa para encerrarnos y apartarnos de todas esas sombras que
abordan el transporte colectivo, todo ese ruido "que nosotros no
creamos”. Nuestra relacion con el exterior a partir de las 8 pm.
se establece a través de esa ventanita que es nuevamente el
televisor. Al dia siguiente lo mismo; salimos a la calle
escudados en nuestra porcidn de hogar que nos aisla del espacio
popular, en nuestra parcelita de propiedad privada gue nos
defiende de la colectividad y cruzamos la ciudad a 20 o &5
kilometros por hora, sin ver nada diferente vy aborreciéndonos
mas. La naturaleza y evolucidn humanas nos diseffaron
perfectamente para desplazarnos a 3 kildmetros por hora. A esa
velocidad nuestros sentidos son capaces de captar los fenomenos
de wuna manera tal gue nos permita vivir en comunidad. La
comunidad se rompe cuando se deja de percibir el espacio y los
fendmenos por parte de algunas personas (los auvtomovilistas), vy
entonces brotan las alteraciones fisicas: el efecto doppler, la
aberracion de la luz, la impenetrabilidad de la materia; y las
alteraciones individuales: el stress, la neurosis, la paranoia.
$i no oimos bien o si no vemos lo gue la naturaleza nos presenta,
dificilmente tendremos gusto por ella, por las ciudades de
nuestra cultura o por la gente que puebla las calles llevando
evidentes mensajes de realidad.

"El automovil —dice Hall- no sdlo encierra a sus ocupantes en
una concha de metal y vidrio y los aparta del resto del mundo,
sino que ademas reduce la sensacidn de desplazamiento por el
espacio [...1. Los suaves muelles, los suwaves cojines, las suaves
llantas, la direccidn hidréulica y los pavimentos mondtonamente
suaves, crean de la Tierra una experiencia nada real [...1. Los
antomoviles —continia—~ aislan al hombre no sdlo de su medio sino
también del contacto humano. Sdlo permiten los tipos mas
limitados de interaccidn, por lo general competitiva, agresiva,
destructiva" (16). For desgracia, la vida que se desperdicia con
los automdviles ha pasado a ser un vicio de alcance nacional,
coma  la drogadiceion. El  adicto a las drogas sabe de la
destruccion que estd practicando con su cuerpo al igual que el
alcoholico, quien siente también codmo se le va la vida peru no
puede evitarlo. El automovilista, toda proporcion guardada, es un
vicioso del automdvil vy gusta de perderse bellos episodios de la
sobriedad espacialy prefiere aburrirse al volante que reconocerse
enmedio de una sociedad urbana, vy en ocasiones cree evitar su
frustracion mediante el reto de la velocidad vy el supuesto
control que ejerce sobre una maguina. For eso maldice cuando el
transito es muy lento y no puede acelerar, o cuando la calle
tiene topes o baches gue le obligan a conducir méas despacio.
Cuando por el contrario la avenida esta libre, multiplica las
probabilidades de causar un accidente y pone en riesgo a los
usuarios de la via piablica. A fin de cusntas el vicio de conducir
y la dependencia del automovil son mé&s peligrosos socialmente que
ios desmanes minimps vy limitados que por si solo provoca un
bharracho. La ebriedad constante o la ingestion de psicotrédpicos
son  responsabilidad individual del propio consumidor porgue, si
bhien hay también causas sociales, &1 es el mas perjudicado; la
mala conduccion en cambio, puede provocar accidentes por exceso



de velocidad o por descuidos que daffan invariablemente a mas
gente gque el reponsable. Asi tenemos que en las fiestas
decembrinas los periddicos responsabilizan al alcohol de la
rantidad de accidentes automovilisticos pero no réparan en que la
culpa no es del ron ni de la forma de beberlo, sino del auto y la
forma en que nos han enseflado a manejarlo; las fiestas de fin de
affo siempre han existido, desde los celebres cinco Dias Aciagos
del calendario azteca en los que no hacian mas que consumir
fermentados para evadirse de la mala suerte sin que esto les
causara tantas muertes. La condena moralista debia incluir melior
al  automovilista gue a otros ciudadanos por la magnitud de los
dafios que llegan a ocasionar: anualmente el coche lleva mas
cuerpos a la tumba que el pulque o el tequila, que la mariguana,
los hongos o la cerveza.

A la fecha, no he jamds olido a persona alguna que defienda
el proyecto automovilistico con argumentos solidos y sin caer  en
la contradiccidn o el autoritarismo empresarialy la culpabilidad
del automovilista se manifiesta desde el momento en gus pretende
privatizar el espacio que debe ser de todos. Al circular debe
atenerse a una reglamentacion social que comprende normas Yy
costumbres de convivencia por estar en un lugar pablico viajando
an un artefacto simamente peligroso, pero sin embargo actda como
ai  fuera el duefio de la calle, sin duda por sentir gque el
interior de su  auto es extension de su domicilio. Este
razonamiento nos deja en una situacion compleja en la que el 20
por ciento de los espacios viales utilizados en la Ciudad de

México se hallan, en un momento dado, "privatizados" por los
automovilistas gue abarcan con sus armatostes esa porcion de la
calle, desplarzando asi a obtros modos de transporte; "el

transporte individual ocupa 10 veces mas area vial (4 mnZ/persona
contra ©.4), pero moviliza por hora 9 veces menos personas que el
colectivo" (17).

Fara terminar este capitulo dedicado a las dimensiones
espacio-temporales en las que incurre el automdvil, sinteticemos.
El uso de este vehiculo altera la vida de una ciudad a tal grado
que podemos tranguilamente sefalarlo como el objeto-sujeto que
determina el ritmo al que se vive y la estructuracidn de los
espacios. Un cambio en la politica de transporte y vialidad
podria resstructurar los espacios para hacerlos mas humanos y mas
habitables a un ritmo mas acorde con los tiempos de la naturaleza
del hombre. Si magicamente un dia los auwtomoviles dejaran de

wistir, la ciudad se transformaria en una ciudad de seres
humanos capaces de convivir con nuevos planteamientos de  armonia
y solidaridad. 8i lo presentamos como utopia es potrque de hecho
no pretendemos erradicar al coche y a sus usuarios, pero si
detener el voraz y desmedido imperio del automovil sobre una
hermosa ciudad que no la debe pero si la teme.
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desmadre ni tanta rigidez. En fin.

(8) Jorge Legorreta, op. cit., p.32.

(9) Ver Manuel Castells, La cuestidn urbana, p.230.

(1) Manuel Vidrio, "El transporte de la Ciudad de México en =1l
siglo XIX", en Atlas de la Ciudad de México, p.&%.

(11) Maria Dolores Morales M. "La expansidn de la Ciudad de
Mexico (1838-1210)", en Atlas de la Ciudad de México, p.64.

(12)  Lorenzo Meyer. “"Sistemas de gobierno y evolucion politica
hasta 1940", en Atlas de la Ciudad de México, p.373.

13 Maria Eugenia Negrete y Héctor Salazar, "Dinamica de
crecimiento de la poblacidn de la Ciudad de México (1900-1980)",
en Atlas de la Ciudad de México, p.l127.

{14) Maria Eugenia Negrete y Héctor Salazar, ibidem, p.128.
(153) B. Graizbord y H. Salazar, "Expansion fisica de la Ciudad de
Mexico", en Atlas de la Ciudad de Méwico, p.120.

(16 Hall, op, cit., p.216-217.

(17) Jorge Legorreta, op. cit., p.40.
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SEGUNDA FARTE
Capitulo 6

LOS PEATONES Y EL SABOR DE LA CIUDAD

"Hablamos del caminar a pie
con la mas entrafable fe
de los que saben a ddénde van"

GABRIEL GARCIA MAROTO*

A finales de nuestro siglo XX el automdvil rige la vida en la
ciudad, pero no siempre ha dominado nuestros habitos y nuestra
cultura; de hecho este vehiculo acaba de irrumpir en la historia
como un microbio que s6lo ha vivido el 0.4 por ciento del tiempo
en que la cuenca de México ha sido habitada por seres humanos.
El resto del tiempo (unos 20 mil afios) lo hemos pasado caminando
(1). For eso resulta absurdo que en solo tres o cuatro decadas de
invasidn automovilistica hayamos alcanzado tal menosprecio por el
mejor modo de traslado que jamas se haya practicado. La posicion
vertical, la diferenciacidn coordinada de los movimientos
corporales, la asignacion genética de funciones para los pies y
para las manos fueron un punto importante en la evolucidn de
nuestra especie; la accidn de caminar contribuyd al procesoc
evolutivo a la ver qgue fue un producto del mismo. Hoy los
automovilistas caminan poco y se han hecho mas inidtiles
seguramente porgue como clase privilegiada se sienten en la
claspide, en el vértice de la perfeccion gue no necesita andar a
pie como el resto de los animales. Lejos de adoptar una posicion
contra la investigacidn tecnoldgica o de caer en reduccionismos
ecologicistas, se puede afirmar que caminar es seguir siendo
naturales.

Fue la naturaleza del planeta Tierra la gque nos trajo a traveés
de sus 4 mil 500 millones de afios a la maravillosa posibilidad de
complicarse por si misma al grado de poder albergar seres vivos.
De estos, el hombre y la mujer no son mas que una especie entre
tantasy son los invitados méas recientes a la fiesta bioldgica que
ciertamente no alcanzard su mejor momento con la coronacidn del
automdvil como rey absoluto sobre los seres vivos y sobre los 2
millones de afios de existencia de la humanidad. Es evidente que
la aparicicon del coche como simbolo de nuestras aspiraciones
sociales no es mas que una aberracion. Mientras dure habrda que
seffalar sus dafins para acelerar su disminucidn numérica vy
conceptual hasta gque alcance su justa medida; para ello es
preciso hablar de las ventajas de ser peatén o usuario de la via
piablica y del transporte colectivo o la bicicleta. De esto nos
encargaremns en el presente capitulo y los dos subsiguientes.

En 1974 se edita por primera vez el libro de Breines vy Dean,
La revolucion del peatdn (2), cuyo titulo refleja el esfuer:zo
que se debe aplicar para "retornar” a la humanizacidn de una

* Gabriel Garcia Maroto, "El caminar sobre doz ruedas, una
necesidad de México", en Espacios, secc. de planificacidn.



ciudad con "calles sin automdviles", como dice el subtitulo de la
misma obra. La idea es hacer una revolucidn en el urbanismo donde
se contemplen las necesidades de la sociedad gque vive y crea la
ciudad, una verdadera revuelta que rebele y desenmascare los
intereses que ordenan los espacios viales y en gran medida las
practicas humanas; se necesita dar un vuelco extraordinario a la
historia reciente para poder reconquistar el derecho al uso de
las calles para caminar, para arrebatarle al auto los espacios
naturales que miles de aflos fueron nuestros y de todos los seres
vivos. Hoy los defensores del proyecto automovilistico tienen mas
poder que nunca, pero también la sociedad civil que sobrevivid a
los sismos de 1985 estd mas organizada y preparada para tomar lo
que es suyo, nuestro, de todos.

Fero no fue necesario esperar hasta 1974 para que alguien
criticara la supremacia del automdvil o propusiera el respeto por
el peatdn. Afos antes, otros norteamericanos también fueron
pisando las colas del proyecto automovilistico. Uno célebre es
Ralph Nader, ©l enemigo confeso namero uno de la General Motors y
asiduo defensor de los consumidores estadunidenses; €l denuncid
en la década de los 60 los riesgos de tripular los modelos
norteamericanos en su libro Inseguro a cualguier velocidad (3),
lo que le valid ser objeto de atentados ilegales contra su
persona moral por parte de la empresa citada. Nader dond el
dinero de su indemnizacion (270 mil ddlares) para sequilr
seflalando  la irresponsabilidad de la General Motors y otras
empresas  con respecto & la contaminacidn y dafios a la salud de
los consumidores de su pais. Otro personaje odiado por la mafia
avtomovilistica es sin duda Edward T. Hall, citado ampliamente a
lo largo de este texto y autor de varios ensayos desde los mismos
afios sesenta; a su trabajo podemos citar los estudios sobre la
modernidad de Marshall Berman.

Es comprensible gque los criticos mas agudos del automévil
hayan nacido y vivido precisamente en Nueva York o en las
ciuwdades californianas, ya que su contacto forzado con el
automdvil les permitid reflexionar al respecto. For esto mismo
llama la atencidn sobremanera encontrar autores que en el México
que apenas rebasaba los 100 mil automdviles hubieran advertido
los riesgos de su reproduccion desmedida. Ferdido entre las
paginas de una revista editada por la Secretaria de
Comunicaciones y Obras Fiblicas, un articulo de Gabriel BGarcia
Maroto seflalaba desde 1955 la necesidad de “"caminar sobre dos

ruedas"” (en alusion a la bicicleta) Y criticaba los
deshumanizados valores del ‘“hombre maquina-motor—-carburadopr-
acelerador-frenos..." (4). En su "Elogio del caminar a pie”

resalta la idea de que todas las ‘"congquistas particulares Y
colectivas se han hecho y seguiran haciéndose, caminando sobre
Flas]l plantas [de los pies], sentandose sobre la tierra, mirando
y viendo [...] con la intencidn de penetrar la realidad" (5).

Las aproximaciones a lo real -~antes vya se dijo- son
inalcanzables a la velocidad gue se desplaza un automovil y sdlo
se pueden experimentar al ritmo en gque nuestros sentidos

perciben. Fodemos decir gque existe un rango de lo audible, lo
visible, lo olfatible y lo palpable; éste se sitna siempre a
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velocidades de desplazamiento inferiores a lo 5 kildmetros por
hora, pues nuestros drganos perceptores se han desarrollado para
recabar la informacidn al ritmo del peatoén. Como simple prueba
imaginemos el intento de escuchar en motoneta a 30 kildmetros por
hora a alguien que pregona desde una esquina cualquier verso, 0O
peor ain, pensemos en un saludo de mano entre dos motociclistas
que chocan sus palamas a una velocidad resultante de &0
kildmetros por hora. iCuantos huesos rotos no habria por reiterar
la amistad a cada cuadra'! Mas frecuente todavia que los
anteriores supuestos, es el de los automovilistas gue '"no
alcanzan a ver" la seflal o el obstaculo con el que se estrellan,
y en ninguno de los casos alcanzaran los ciudadanos motorizados a
oler una fuga de gas en el barrio o un guiso que preparan los
verinos. Todo lo anterior ees absolutamente perceptibile y
practicable a la velocidad del peatdn; por eso en los barrios vy
pueblos donde la gente camina hay saludos en la calle, pregoneros
y vendedores ambulantes, infinitamente menos accidentes, mas
silencio, Yy por supuesto, menos incendios inesperados y mas
invitaciones a comer.

Fero ademas no xiste actividad cotidiana gque no pueda
realizarse sobre las plantas de los pies, aungue es ciesrto que
nuestra estupide: como constructores de urbes nos haya llevado a
extremos en los que no exista un mercado en kildmetros o una
escuela y mucho menos un centro de trabajo. Aln asi podemos decir
que a pie hemos llegado a todos lados y que nuestro trayecto nos
ha dado la oportunidad de conocer el barrio y su gente, de
observar por dentro de la ciudad y hacernos sensibles a los
problemas gque padece y a las fortunas de las que goza. Caminando
conocemos la ciudad sin aislarnos de ella a la manera en que lo
describimos en el capitulo 5 y podemos llegar a apreciarla mas.
Caminando es como 17 millones de personas viven diariamente en la
Ciudad de México utilizando menos de una gquinta parte de la via
piablica (la que ocupan las banquetas) Y convergiendo
constantemente en las estaciones y vagones del Metro, en los
camionegs y peseras, en los parques y andadores y por supuesto,
en los estacionamientos y orillas de la calle donde los
automovilistas se convierten en seres humanos tras dejar su
vehiculo de lado. La cordialidad y el conocimiento mutuo gue se
deriva de caminar en las calles, genera un clima de generosidad
reciproca, de solidaridad y de conciencia ciudadana: asi parecen
demostrarlo los ejemplos de ciudades peatonales como Fekin,
Santiago de Compostela o Estocolmo, donde los crimenes son
reducidisimos en comparacidn con la Ciudad de México. FPara no ir
mis lejos pensemns en las ciudades mexicanas gue adn no han sido
abatidas del todo por el proyecto automovilistico: Zcodmo es ahi
@l comportamiento de la gente con sus vecinos? fcual es el indice
de criminalidad? dicudntos accidentes son mortales? iqué grado de
contaminacion tienen? '

Libres de la angustia y la presicon de manejar o de ser
atropellados, los peatones de una ciudad posible se educarian mas
humanamente por su interrelacidn constante. Los niflos vivirian
desde temprano la vida social sin barreras artificiales como las
calles para autos o los autos mismos, que encierran a otros nifios
de otras clases socioecontdmicas. Valdria la pena que cada padre
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automovilista le preguntara a sus hijos si el paseo prefieren
hacerlo a pie por un jardin o mirando las paredes grises de los
edificios desde el asiento trasero del coche. También valdria la
pena evaluar lo perdido por la segunda y tercera generacionges de
ciudadanos educados en la fe del progreso occidental, alimentados
con sopa de lata en comedores donde la television siempre esta
encendida, habitantes "“superiores" de una ciudad qua no existe
fuera de los cristales de un lujoso automévil . Muy probablemente
el resultado de la modernidad sea un incremento en la negligencia
e ineptitud de las clases dominantes, y una superexplotacidn vy
miseria de sus servidores urbanos y rurales. La evaluacion en
todos los casos parece ser negativa.

El1 urbanista danés Jan Gehl ha estudiado detenidamente la
vialidad en algunas ciudades europeas llegando a la pronta
conclusion, para el caso de Copenhague, de gque en el pasado "todo
el espacio urbano estaba dedicado a los peatones y a sistemas de
transporte, estos dltimos se movian bajo las condiciones dadas
por los peatones. Setenta afos despues -—continda Gehl- el
escenario ha cambiado por completo, los peatones han sido
desplazados de la plaza y obligados a caminar por estrechas
aceras" en el mejor de los casos (&). las calles y parques que en
otro tiempo desempeflaron una funcién social amena y conciliadora
en Méuwico y en Dinamarca, hoy han sido abandonadas por los
peatones que se encierran mejor en sus domicilios porque al
gobierno se le ocurrid autorizar la construccidn de avenidas vy
estacionamientos donde antes habia bancas, prados y columpios. Es
verdaderamente triste y hasta patético ver a los nifios de diez
afios correteanda la pelota a media calle o en los huecos gue
dejan los coches ausentes del estacionamiento de la vecindad.
Cuando ni uwna canchita gueda para tirar a gol o Jjugar a la
comidita, no serd improbable ver a los adolescentes probando
nuevos Jjuegos vy pasatiempos como el hurto, el cemento, el
pandillerismo o la prostitucidn. La mas grande paradoja se deriva
de la persecucidn a estos grupos de edolescentes congregados en
bandas urbanas por medio de las conocidas paszias que organiza la
policliay; sefalar su culpabilidad les ha sido facil a los agentes
gque los extorsionan, pero la verdad es gque parte de la solucidn
no esta en multiplicar el namero de patrullas y depurar el
armamento, como se ha venido haciendo en los dltimos sexenios,
sino en abrir espacios liberandolos de tanto automévil y en
promover programas deportivos y culturales creados por los mismos
jdvenes, no inventados por psicdlogos o burdcratas.

Otro de los estudios de Jan Gehl comparte la opinidén de
algunos urbanistas occidentales en el sentido de que pueden
existir tres o cuatro ciudades modelo por su tipo de vialidad vy
disponibilidad peatonal. Nosotros hemos hablado de Los Angeles
como 2l prototipo de la ciudad automovilistica. Ahi =1-1
practicamente imposible trasladarse sin cochej cuando éste falla,
a las puertas del domicilio aparecerd otro rentado para que el
dia no se estropee. La convivencia y la cordialidad no son nada
frecuentes e incluso se ha dado el grave problema de las
pandillas (gangs?! armadas con rifles de alto calibre que cooperan
diariamente con varios cadaveres para la morgue (7). Los pobres
lo son en extremo y la mentalidad del californiano medio respalda
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esa abyecta desigualdad. Fuede decirse que Los Angeles, nuestro
primer ejemplo, encarna de lleno los logros del american way of
life.

En este tabulador internacional gue presenta Behl, esta el
caso de otra ciudad norteamericana cuyo costoso diseflfo ha logrado
abatir las desventajas del peatdn, pero de cualguier modo ha
quedado lejos de ofrecer otra concepcidn de ciudad: se trata de
Radburn, Nueva York, donde se han separado las rutas para
peatones de aquellas que usan los coches. El sistema Radburn no
es funcional porque el peaton acaba inventando rutas alternas que
a veces cruzan autopistas para poder llegar mas pronto, y el
problema del enfrentamiento entre autos y gente surge de nuevo.
Fara México este sistema es impensable dado nuestro disgusto
habitual por que se nos marquen trutas precisas (agquellas de '"no
pise el pasto"). Algunas ciudades escandinavas que intentaron
adaptarse al sistema Radburn optaron por abandonarlo a principios
de los aflos setenta, cuando en Delft, Holanda, se concibid un
sistema que daba verdadera prioridad al peatdn en las calles gue
dificilmente eran transitables por automdviles. El sistema Delft
facilitaba la marcha a pie por los caminos mas cortos vy sin
interrupcion, mientras que los vehiculos de motor debian
transitar entre arboles, macetones, bancas, empedrados, rutas del
tranvia, ciclopistas y a traveés de largos caminos por los que
rodeaban su objetivo (8).

For su parte Edward T. Hall habla de Faris como de una ciudad
donde la distancia entre el torrente vehicular y los andadores es
tal, que invita verdaderamente a caminar. Ademds dice que . sus
callejuelas estrechas que impiden el transito de demasiados
vehiculos son un recordatorio constante de que "Paris es para la
gente” (9. En desacuerdo con él, Breines y Dean critican
airadamente la conquista de Faris por el proyecto automovilistico
pese a la posibilidad de andar a pie en determinados tramos.
Donde todo mundo coincide es en la ciudad italiana de Venecia. La
oportunidad de recorrer sus callejones invita sin duda a volver,
por @l lapso vacacional que se vive sin el acecho de los
automoviles. Far fortuna los disefladores italianos no han
decidido meter Ferraris o Lamborghinis flotantes por los canales
para poderlos luego estacionar sobre la plaza de 8San Marcos.
Quien en Venecia posee un coche lo deja a las afueras de la
ciudad y entra caminandoj Venecia tendrd problemas, pero no los
que ocasiona €1l automovil individual.

Muchas ciudades merecen ser mencionadas por sus  laudables
intentos de rehumanizarse y de cerrar areas exclusivas para el
transito peatonal. Florencia, por ejemplo, o Munich, donde el
cierre de su "centro histdrico" aumentd en 60 por ciento el flujo
peatonal y sus actividades, reduciendo ademds enormemente los
gastos por gasolina y otros conceptos ligades al coche. Asi, de
cada experiencia en las urbes del mundo podriamos tratar de sacar
buenas ideas para confeccionar un modelo "adecuado" que fuera
aplicable a la geografia de la cuenca de México, sin embargo no
=1 trata de @s50. Al contrario de lo que se piensa
tradicionalmente en urbanismo o en geografia, los modelas
eclécticos u originales que se puedan armar no son S gue
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estorbos tedricos que dificultan wna urbanizacion propia ¥y
autdctona, casi casi artesanal, que la gente sienta suya. Y _es
que no se trata de encauzar el torrente peatonal para que camine
cémode y aprisa, sino de hacer todo lo posible para vivir las
calles, para que el ciudadano las disfrute y las utilice no s8lo
como trutas obligadas, sino como escenarios donde todo pueda
ocurrir, donde podamos hallar y hallarnos, donde podamos "salvar"

nuastra wistencia frente a otros con el espiritu callejero que
canta el compositor italiano Biorgio Gaber. En tal sentido
solamente los mexicanos sabemos qué preferimos y como lo

gueremas; sdlo los chilangos sabemos qué es necesario y queé es
conveniente para mejorar la vialidad y la vida en la Ciudad de
México. Nosotros la vivimos a diario y la padecemos al nivel del
suslo N no mediante reportes oficiales de indices de
contaminacion o datos estadisticos que intentan ilustrar a los
regidores de nuestra urbe, dentro de la cual, sdlo los habitantes
y colonos de cada barrio podran proponer los necesarios cambios
ligados a la funcionalidad general de la metrdpoli. Ni el sistena
Radburn, ni el sistema Delft ni ningdan otro modelo podra ser
aplicado a la vida de la Ciudad de México por la misma razon que
no puede aplicérsenos la modernidad estadunidense o el progreso
occidental por mas que lo intenten. Creo haber demostrado lo
anterior en los capltulos precedentes.

De las banquetas a las zonas peatonales.

Fero prescindir de modelos prefabricados no guita la
posibilidad de tomar en cuenta ciertos requerimientos
indispensables para retomar las calles y hacerlas accesibles al
peaton. El1  arquitecto espafiol Fernando Chueca Goitia, habla de
cinco tipos de condiciones basicas para completar una zona
peatonal vy entre ellas menciona el cierre de zonas céntricas al
trafico wvehicular y 1 cuidado de la economia local y las
actividades del Aarea (10). Hasta ahora no habliamns hablado de
"zonas peatonales”, sino de vias piablicas donde al caminante no
se le arrebatara su derecho irrestricto de andar a pie 2n
cualguier direccidn. Creo que es importante diferenciar una "zona
peatonal” que se podiria lograr a partir del cierre de varias
manzanas, de wuna via piblica por la gue pudiera transitarse
caminando sin gque excluya a obtros vehiculos. La necesidad de
hacer =sonas peatonales surge de una ciudad ya deshumanizada gque
intenta recupsrar espacios para un transeunte cualquiera llamado
"peatdn'. Con razdn dice Fritz Stuber gue "no debemos hablar de
‘peatones”’, va que cuando se les menciona en la ciudad es
precisamente cuando ya es demasiado tarde" (11). Es claro gue en
la Ciudad de México podemos hablar de que es bastante tarde y por
2llo hablamos del rescate de los peatones.

Frincipalmente dos organizaciones de la sociedad civil han
venido defendiendo en México la delimitacidn de zonas peatonales
y concretamente el cierre definitivo del centro histdrico
("patrimonio de la humanidad" declarado por la UNESCO): la
Asamhlea de Barrios y el HMovimiento Bicicletero. En SUS
documentos hablan de crear una gran zona peatonal que para ser
puesta en practica tome en cuenta la dinémica del Area,
predominantemente comercial. Ya en ocasiones se ha practicado en
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@l Distrito Federal el cierre de centros delegacionales o de la
misma plaza de la Constitucidn y calles circunvecinas, ante lo
cual, los cometrciantes de las areas blogueadas han levantado
protestas un tanto infundadas contra las autoridades capitalinas.
Esgrimen argumentos en torno a las pérdidas gue pueden tener por
la falta del transito vehicular y hasta han llegado a poner
carteles de protesta en sus aparadores. En realidad el comercio
de la =zona no sdlo no se reduciria sino que llegaria a
incrementarse porque la gente podria pasear tranquilamente viendo
la mercancia y habieéndo llegado al zécalo —en el caso del Centro
Histérico- en Metro o dejando sus autos estacionados en  lugares
w_profeso a las afueras de la zona. En Europa han comprobado que
el cierre de las calles al trafico de automdviles ambienta
favorablemente las zonas incrementando las visitas periddicas de
la gente vy por consiguiente las ventas. En este sentido es
correcto decir con  Breines y Dean gue los "caminantes y los
ciclistas son por naturaleza compradores de aparador'. Ejemplos
de esto son Copenhague, de la que ya hablamos y cuya famosa calle
Stroget ha sido definida por los recién mencionados autores ocomo
"la calle mds civilizada de la ciudad mas civilizada" del mundo.
Igualmente se ha calculado gque el incremeto comercial tras el
cierre del centro de HMunich, Alemania Federal, no tienes
comparacidan con  las ventas anteriores, ademés de que la gente
permanece mas tiempo en la calle debido al poco ruido y humo que
se generaria por el transito automotriz. En el mismo Nueva York
han hecho el impresionante experimento de cerrar avenidas
comerciales como la Fifth Avenue, habitualmente transitadas por
coches, y el resultado del despliegue peatonal es indescriptible,
pesa a que sdlo se hace por un dia a la semana. Medidas analogas
se han tomado en calles comerciales de Roma, Bogota, Amsterdam,
Eoston y muchas otras ciudades que eran amenaradas por-
automoviles y que ftras la prusba han permanecido cervadas vy
definitivamente remodeladas para el uso peatonal y ciclista.

El cierre del Centro Histérico.

Las pruebas que se han hecho en México no han fracasado, pero
han sido timidamente respaldadas por la gente y las autoridades.
Uno de los peros que se ha puesto es la carga y descarga de
mercancias en zonas cerradas a coches v camiones. La operacion
sin  embargo podria realizarse durante horarios precisos o aan
mejor, mediante triciclos y bicicletas de carga cuyas bondades
resefaremos en el Altimo capitulo. Los estudios sobre la creacion
de una gran zona peatonal comunicada por ciclopistas vy algunos
tranvias nos hacen suponer que los limites podrian ser bastanie
amplios, creando  verdaderas "islas peatonales urbanas" como  las
gque se analizan en La revolucion del peaton (12). Hay varias
propuestas sobre el centro histdrico. Algunas, las més aceptadas
por el DDF por cierto, se limitan al trazo de vias peatonales por
calles que no lo eran, pero sin crear un ambiente peatonal amplio
y seguro. Otras proponen cerrar todo el primer perimetro
("perimetro A", ver mapa) del centro, delimitado al Sur por las
calles de José Maria Izazaga y S5an Fablo y al Oeste vy el Este por
el Eje Central y Anillo de Circunvalacién respectivamente, pero
incluyendo wna prolongacidn que abargue la Alameda y el Falacio
de Bellas Artes. Al Norte estaria delimitado por el Eje 1 Norte
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EL CENTRO HISTORICO DE LA CIUDAD DE MEXICO SIMBOLOGIA
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(17). Otros centros delegacionales deben también construir su
area exclusiva para peatones y vehiculos no motorizados, Yy por
supuesto hablamos de entrada, de Coyoacan, San Angel, Tlalpan,
Contreras y Xochimilco, sin que esto quiera decir que las
unidades habitacionales y los barrios populares o la Ciudad
Universitaria, no puedan crear su propio sistema peatonal vy

ciclista. Habra ciudadanos que incluso propongan’ la
peatonalizacién de todo el Centro Histdrico desde su “perimetro
B que ya incluye aproximadamente una cuaria parte de la

Delegaciodn Cuauhtémoc y de muchas zonas igual de extensas, con
las que se sentarian las bases para la humanizacion de la ciudad.

Esta "humanizacion' estaria dada no sdlo por la demarcacion vy
establecimiento de zonas peatonales, sino por la factibilidad de
caminar sin riesgos por todo el resto de la urbe. Entonces se

hace necesario romper con el predominio del automdvil
restringiendo su transito por ciertas zonas, pero obstaculizando
juridicamente (con reglamentos) y fisicamente f(con vueltas,

sematoros y andadores) su status hasta ahora invulnerado. Ya no
debe gastar tanto el gobierno en construir un puente peatonal
elevadisimo, sino en detener la velocidad y el flujo de los
automoviles para que los caminantes crucen con toda seguridad una
avenida.

Ahora bien, fqué tan viable puede ser humnanizar esta ciudad
donde reina el automovil y reinard aan por varios aflos? Yo sigo
pensando que la principal responsabilidad la cargan los gobiernos
federal v capitalino. Su voluntad podria persuadir (y en su caso
conminar) a las empresas enemigas de ciudades humanizadas vy
facilitar el trabajo y la consolidacidn de las ideas de la
sociedad civil. La sociedad civil por su parte, constituye la
fuerza mas pspontéanea, mas masiva y mas democratica que la hace
por si misma un elemento imprescindible para llevar a cabo los
cambios. Los movimientos populares de la sociedad civil nacidos o
consolidados después de los sismos de 1985, han logrado revivir
buena parte de la dinamica urbana y han consequido en cada
contexto, logros de trascendencia como son las nuevas viviendas,
servicios, libertad de accidn y organizacidn, logros laborales vy
estudiantiles, etcétera. Esta generacidn de movimientos urbanos
nos ha enseffado mucho y ha recobrado valores gue parecian
perdidos. La golidaridad, hoy convertida en wuna emocionante
palabra de la demagogia oficial, es patrimonio de la gente gus se
ha encontrado en las calles y que ha revivido ciertamente algo
muy parecido a la esperanza. Su peso se ejerce contra las
instituciones decrépitas v no en apoyo a ellas; asi los partidos
politicos han tenido gque evolucionar para alcanzar a las masas
que los tienen bastante rebasados salvo en tiempo de elecciones,
donde éstas utilizan a aguellos y no al revés, como se oree,
Asimismo el drgano que pretendid acallar los reclamos de
participacion popular, es decir la Asamblea de Representantes del
Distrito Federal, fue rebasado y sdlo adquiriré relevancia cuando
obtenga capacidad de legislar y decidir para =1 Distrito Federal
algo mas serio que un reglamento de transito.

Estas masas  son las que juegan un papel definitivo en la
dinamica de las vias piblicas de la ciudad v para ellas debe
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rediseflarse el espacio urbano y las areas peatonales. FPor esto
mismo es que los espacios pablicos deben posibilitar las
actividades multitudinarias (fiestas, ferias, conmemoraciones,
exposiciones, mitines, bailes) y tambien las actividades que los
personajes andnimos buscan en la urbe (tranquilidad, soledad,
relajamiento, anonimato, lectura, descanso, s0l, besos,
limonada). En coincidencia Jan Gehl habla de catorce puntos mas
que deben contener los espacios plblicos, gque se resfimen en la
proteccidén (contra accidentes, lluvia, robo, basural), la apertura
de posibilidades {(para ver, oir, sentarse, Jjugar, ejercitarse,
platicar) y la cobertura de necesidades (bafios, cafeterias,
torterias, bares, correo, miscelaneas, teléfonos) (14).

Ante todo esto gque de ningdn modo suena descabellado, no
parece ser gratuito el vertiginoso incremento de manifestaciones,
marchas y mitines piblicos que ha vivido la Ciudad de México de
unos affos para acd, cuyas primeras experiencias de esta época
reciente son los actos convocados por el CEU en 1987. 8Si bien
puede ser esta efervescencia de caracter coyuntural, es
significativa la forma de volcarse por sitios antes ajenos donde
practicamente no hubo sector gque no decidiera tomar la via

piblica para expresarse caminando por sus calles: en la
actualidad decenas de manifestaciones son protagonizadas por
maestros, empleados, particulares, servidores piblicos,

estudiantes, trabajadores, defensores de los derechos humanos,
grupos de apoyo a las luchas antiestadunidenses, satanizadores vy
defensores del conddn, obreros, campesinos, partidos politicos,
sindicatos, colonos en reclamo de servicios, de vivienda, de
agua, de fijacidn de limites estatales, transportistas,
bicicleteros, artistas, toreros, médicos, misicos y tantos otros
gremios y causas gue se dieron cita precisamente en la calle,
como wun preludio de lo que pueden ser las demostraciones
pacificas y espontaneas de una ciudad excitantemente viva, de una
ciudad que nos pertenece a todos, no sdlo a los automovilistas.

La década mundial de efervescencia politica comprendida entre
1960 y 1969, se manifestd de manera especial en el medio urbano,
y lo mas socortrido para llamar la atencion, consistid en detener
el trafico automovilistico ocupando las calles. Berman sugiere
que ante el ritmo tan acelerado de la vida moderna y la pérdida
irreflexiva de valores humanos, la gente se lanza a la via
pablica en un intento por detener esa vertiginosa vida vy hacer
correr el tiempo mas despacio (15). La imagen es sugerente vy
hasta cierto punto desgarradora; la deseperacidn y la impotencia’
se ponen de manifiesto tal y como sucede cuando el amor se ha
desvanecido y los exnovios se2 abrazan fuerte por Oltima vez sin
saberlo, con la esperanza de que esa evidente verdad no sea
cierta. En buena medida, los habitantes de la Ciudad de Meéxico
nos hemos abrazado a un cadaver cuyo espiritu se ha fugadeo con
otro. Los gritos de la calle son la decisidn que tenemos de
revivirlo, de devolverlo a la banqueta desde la voragine del
pavimento ardiente donde lo encontramos atropellado.



affos velnte. Fobto: =sin datos de proocsdencia.
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Capitulo 7

AL CALOR DEL TRANSPORTE COLECTIVO

"Tristes, terrorificas o jocosas,
las historias que suscitan los
trolebuses y camiones superan, o
al menos alimentan, las mas febriles

fantasias"
HERMANN BELLINGHAUSEN#*

0o lo que es lo mismo:
"la ilusion viaja en tranvia“

LUIE BUAUEL**

Al papel que juega el automovil como atomizador de la
convivencia humana, se oponen sin duda el calor y la integracion
gue surgen de la utilizacidn del transporte colectivo en sus
distintas modalidades. Su caracter masivo llega a impulsar la
relacidn  interpersonal y el didlogo sin  invadir necesariamente
los terrenos del anonimato que muchas veces buscan los habitantes
de las ciudades més pobladas. Los viajes en el transporte publico
pueden convertirse en una agradable experiencia diaria gque se
cristaliza en las incontables historias que han encontrado
escenario en los vagones o unidades del servicio colectivo gque
circula por la red. Hoy en dia es inimaginable vivir sin el Metro
0 sin la omnipresencia de las peseras, tanto por la indispensable
tarea gque cumplen, como por lo hondo gque han  arraigado en la
cultura urbana.

Cierto es, sin embargo, gue el sistema de transporte actual vy
los servicios complementarios que se ofrecen a la poblacidn son a
todas luces insuficientes. Muchos rumbos de la ciudad han quedado
sin cubrir y las rutas mejor trazadas todavia adolecen de
incapacidad para trasladar con rapidez vy comodidad a los
ciudadanos que lo demandan. El namero de unidades no ha crecido,
ni con mucho, al ritmo de la poblacidn, y la politica econdmica
ha designado importantes subsidios que al ser mal canalizados o
de plano lejanos a la realidad, han dejado como herencia un
transporte publico sin solvencia ni capacidad de
autorreproduccion. Nunca ha habido un plan seriamente integrado
que incluya todos los modos -privados y piblicos- para todas las
delegaciones y municipios que componen la ciudad. For todas estas
razones que se han atacado sdlo parcialmente en los distintos
SEXenios, los usuarios ven y sienten demasiados peros e
incomodidades que se traducen en exhaustivos viajes con pérdidas
de tiempo y de energia humana. Lo palpable son los apachurrones y
el mal humor, los robos y la temperatura sofocante, el cansancio
y los miles de abdomenes, brazos y piernas gue combaten por el

* Hermann Bellinghausen, Crdnica de multitudes, p.51.
*% Luis Bufiuel,titulo de su pelicula La jlusion viaja en tranvia.




espacio vital.

Fero no son estas las caracateristicas que definen al
transporte colectivo, sino acaso las particularidades de la vida
diaria en esta historica urbe, lo inevitable de una situacidn de
enorme envergadura por los millones de almas gue quedan
involucradas. Que uno se la pase mal en el Metro o en el camidn
no significa que el Metro o el camidn sean malos en si vy por si
mismos, o gue ninguno de los modos de traslado masivos tengan  la
posibilidad de subsanar las deficiencias que se le atribuyen de
origen. En muchas ciudades del mundo los medios colectivos de
transporte han satisfecho ampliamente las necesidades de
movilidad de sus habitantes creando o conservando un ambiente
cordial y participativo que es mas seguro en la medida en que
menos automdviles existan y que hace mas cotidiana la experiencia
callejera, el vivir la calle en comunidad, el reconocerse como
pueblo ante las mismas oportunidades viales y ante los mismos
fendmenos moviles. §in duda el alcance mayor lo han tftenido las
localidades que han puesto énfasis en =1n sistema de
transportacion privilegiéndolo por encima de las prerrogativas vy
ventajas que en obtros lados se conceden al  automovil. Fienso
desde luego en ciudades latinoamericanas cercanas a nuestra
realidad: La Habana, por ejemplo, donde la mtrema dificultad
para conseguir un auto particular lleva a compartir las calles en
circunstancias similares para uwnos y otros, a enlazarse
socialmente a través de las platicas en la parada y sobre las
"guaguas", a convivir sin la dispersidn que ocasiona el
auntomevil. Y aungue en La Habana también hay colas de espera vy
apretujados, el caso nos puede traer a la reflexidn por la baja
criminalidad y la escasa agresividad que hay entre los usuarios

de la via piablica (1), 8i se piensa gue los afias
posrrevolucionarios de la isla caribefia son los que han tralido en
exclusiva este tipo de practices urbanas, podemos para

desmentirnos, revisar una buena lista de ciudades europeas y del
llamado Tercer Mundo que gozan de situaciones andlogas, sin negar
con ello, que en los paises conocidos como socialistas la
vialidad se simplifigque por las restricciones a la propiedad
privada de los vehiculos y de las vias de comunicacidn que muy
probablemente se mantendran luego del proceso de campios
profundos que actualmente caracteriza a dicho blogque. Muchos son
los defectos de los palses de economia centralmente planificada,
pero en materia de transporte urbano, la superioridad de su
enfoque me parece al menos visible.

For supuesto no se puede ignorar cierta disposicidn histdrica
hacia algunos modos de traslado o de urbanizacidn que no
repercutan de manera definitiva sobre la vida de los pueblos y su
idiosincrasia con esto quiero decir que si la perestroika llega
a La Habana, y aun si las reformas socialistas son rebasadas por
el Jjuego del libre mercado, los cubanos seguiran discutiendo
amenamente en las banguetas como lo hacen los italianos
meridionales que compiten contra los Fiat y los Lancia en sus
callejones legendarios. Asimismo, los alemanes con o sin muro
podran seguir siendo frios a la charla aungue cubramos de peseros
sus territorios nacionales. En realidad lo que proponemos es que
las condiciones para el calor humano vy la convivencia estén
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dadas, mas alla de las caracteristicas de cada pueblo, porgque el
caso contrario definitivamente si trae efectos secundarios que
dispersan y daffan a la sociedad. El auto particular, es un hecho,
colabora con la diferenciacidn social y con la desigualdad de
oportunidades entre individuos; esto es lo que se cuestiona y lo
que debe evitarse.

Muy comin en otras ciudades europeas es el caso del tranvia,
afiejo medio de transporte gque sintetiza un importante logro
industrial que ha trascendido mas alla de la moda y los afios,
sirviendo con la misma eficiencia siempre y consumiendo bajos
costos en comparacicdn al resto de los vehiculos, ademas de que no
contaminan y llevan mucho mas pasaje que los autobuses
convencionales; Amsterdam puede ser un buen ejemplo.

Farecido al tranvia esta el singular gable car (trenecito
movido por cable subterraneo), precursor de todo el transporte
colectivo eléctrico y simbolo tradicional de la ciudad de San
Francisco, California. El cable car se inaugurd en 1873 en dicha
ciudad y veinte aflos mas tarde 28 urbes de los Estados Unidos vya
habian aceptado el sistema gque permite ahorrarse el esfuerzo
Fumano © animal de subir las cuestas mas empinadas de estos
lugares. La ciudad de Veracruz, en México, también fue participe
de la tecnologia decimondnica gue le dio vida al trenecito de
cable. Lamentablemente ahi, como en todas las ciudades
estadunidenses, 2l automovil lo desplazd y lo ohligd a
extinguirse. El 15 de febrero de 1942 corrid el daltimo viaje del
cable car en San Francisco y la tradicidn tuvo que esperatse 42
aflos para volver a darle vida merced a un proyecto que, al costo
de 60 millones de ddlares, reconstruyd tres lineas que hoy usan
especialmente los turistas (2). La Ciudad de México utilizd mas
bien trenes jalados por mulas y pasd al siglo XX con el tranvia
eléctrico que mencionamos en el capitulo 2, pero también fueron
marginados estos modos por el proyecto automovilistico. Fese a
ello, 21 transporte pablico sigue siendo el pilar de la movilidad
urbana.

Una de las discusiones mas encontradas es la que se refiere
al costo del transporte. E1 DDF ha demostrado tibierza al encarar
este vy otros problemas pues a mi Jjuicio, la logica de cobrar todo
el costo del servicio al usuario es un ervor. Los subsidios
aliviaron esta situacion pero se convirtieron en una pesadilla
para el gobierno por lo que ha decidido egliminarlos. En eso no
aestamos en desacuerdo, pero el dinero faltante debe ser puesto
por los particulares gue vayan a hacerse cargo del ftransporte
colectivo vy muy especialmente por gquienes se benefician de este
servicio que, contra creencia, no son especialmente los usuarios.
Esto puede conseguirse, cuando menos en parte, con estas tres
disposiciones generales: .

lo~ Que el uso de la via pidblica por vehiculos contaminantes
particulares (léase automdviles) sea gravado con altos impuestos

destinados especificamente a retroalimentar el transporte
colectivo a través de una caja de ingresos supervisada por  una
junta de ciuvdadanos y administrada por la Asamblea de

Representantes del DF; otros montos serian recaudados por esta
caja como se vera.
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?.~ Que las empresas y fabricas que emplean grandes cantidades
de mano de obra sean tabuladas para exigirles la compra de
determinada nuamero de abonos de transporte para gque Sean
distribuidos entre sus trabajadores de manera aobligatoria.

J.~ Que las transnacionales del automdvil, ademas de estar
sometidas a las disposiciones 1 y 2, contribuyan de manera
especial a la construccién o financiamiento y reparacion de
unidades de transporte colectivo con el riesgo de perder — =i no

cumplieran~ el acceso al mercado mexicano.

Estas tres medidas gue parecen ldgicas ("que pague més el que
mas tiene y el gque mas provecho saca") definitivamente llevarian
a un enfrentamiento con las empresas nacionales y transnacionales
que los gobiernos mexicanos no estarian dispuestos a fomentar.
Sin duda serian las medidas de una pais independiente politica vy
econdmicamente, de un pais soberano, de un gobierno con libertad
de acciodn, de un gobierno valiente, de un gobierno comoc el qgue
nosaotros no tenemos.

Es cierto que existen en otras ciudades del mundo muy diversos
y sofisticados medios de tansporte colectivo, pero analicemos por
partes los modos que funcionan en la Ciudad de México. FPara e21lo
cabe comenzar con la aclaracidn de que hay unos modos mejores que
otros, perao cualgquiera de ellos gque se desarrollara a
profundidad, romperia los esquemas que defienden al automdvil
evidenciando su torpera energética y econdmica. Es decir que
cualquier tipo de transporte con unidades de gran capacidad que
se escogiera desarrollar, ofreceria soluciones al problema del
traslado masivo en la ciudad. No asi el transporte individual que
ha demostrado sus amplias limitaciones y su rotundo fracaso.

Fara empezar hemos elaborado un cuadro que intenta ofrecer una
visualizaciodn preliminar de la situacidn del transporte en la
Ciudad de México. No se pretende demostrar, a la manera del
positivismo, realmente nada, pero se presenta como una imagen
instanténea de los pros y los contras de cada modo. Destaca de
entrada la posible clasificacidn de estos modos por su  fuente
energética que los hace o no contaminantes; tenemos también las
velocidades aproximadas y la capacidad de movilizacidn gque
repercaten en la economia del usuario y la economia nacional vy
asimismo hablamos del espadio que ocupan, de su capacidad de
transporte y de otras caracteristicas como la seguridad. Se
incluyen todos las formas de traslado que se utilizan en la
ciudad, o cuando menos las principales, aungque el analisis de
este capitulo se centre solamente en las colectivas. El  cuadro
sin  duda merece una explicacidn mayor gue ofrecemos en seguida
del mismo y gue aclara algunas de las aventuraciones presentadas
y explica los términos en los gue se presentan los datos vy
epgspecificaciones.
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CUADRD SOERE LA EFICIENCIA DE LOS DIFERENTES MODOS DE TRANSFORTE

ESFACIO OCUFADOD CONTA- CAFACIDAD
MODO FOR FERSONA MINACION DE CARGA

en a maxima|cantidad por por
reposo velocidad|de conta—| persona persona

permitida|minantes en en
o posiblejemitidos peso valumen

del total
vehicular

1 |A FIE muy poco muy poco nula baja baja
(40 cm) (BO cm2) (O%) (7 kg) (.36 m3)

2 |BICICLETA muy poco| muy poco nula media media
(70 cm) {(Z m2) (O%) (60 kg) (1.50 mZ)

Z | TRICICLO poco poco nula alta alta

DE CARGA (1.70 m2) O%) 250 kg) 3 m3E)

4 MOTOCICLETA poco poco muy poca media media
(1.40 m2) (27%) (60 kg (1.50 m3)

5 | TAXI mucho mucho media media media

(8 m2) (40 m2) (3.1%4) (80 kg (2 m3)

6 |AUTOMDVIL mucho mucho mucha alta media

8 a2 (60 m2) (89.5%4) (300 kg) (% m3)

7 |FESERO mucho poco poca baja baja
(7a 15m2) (6H.2%) (7 kg) (0,26 m3)

8 |AUTORUS nmuy poco muy pocol muy poca baja baja
(45 cmd) (2.4 m2) (1%4) (7 kg3 (O.3F5 m3)

7 | TROLERUS muy poto muy poco nula baja baja
(45 cmd) (6.5 m2Y (0%} (7 kg) (0,36 m3)

1O TRANVIA muy poco muy poco nula bhaja haja
(45 cm) (0O%) (7 kg) (.36 m3)

11 TREN muy poco muy poco nula baja bhaja
L-IGERO (45 cm) (0%) (7 kgl (0.36 m3E)

12 1METRO muy poco muy poco nula baja baja
(45 cm) (2.2 m2) (0% (7 kg} (0.36 m3)

IMFORTANTE: VER EXFLICACION AL FINAL DEL CUADRO
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sescontinuacion

CAFACIDAD EN FASAJEROS MOVILIDAD
habitual maxima porcen— |velocidad|velocidad|distancia
o nominal por taje promedio maxima |de reco-
pot unidad de la en la permitidalrrido ra-
unidad poblacidén|Ciudad delo posible|zonable o
™ que México posible
8] utiliza al dia
D el modo
o
1 - - muy alto baja baija muy corta
{(100%) (3 km/h) | (2¢ Em/h) (10 Em)
2 |muy baja muy bajal muy bajo media media media
(1) (3 (O.74%) (15 km/h) | (25 km/h? (40 km)
Z |muy baja muy baja| muy bajo baja media corta
(1) %) (0.147%0) (10 km/h) [ (20 km/h) (20 kEm)
4 |muy baja muy baja| muy bajo alta muy alta larga
(1) () (0.29%) (40 kEm/h) | (60 Em/h) (7C km)
5 |muy baja muy baja medio media muy alta larga
: 3 (4} (7.08%) (20 km/h) | (60 Em/h) (S0 km)
6 (muy baja muy baja medio media muy altalmuy larga
(1.2 (5} (14.8%) (20 km/h) | (60 Em/h) | (100 km)
7 baja baia alto media alta media
(11-27) (11-35) (21,1770 (15 km/h) | (40 km/h) (40 km)
8 media media alto media alta media
(75 (100 {(31.42%) (12 km/h) | (40 km/h) (40 Em)
Q media media bajo media alta media
(F0) (150) (2.14%) (12 km/h) | (35 kEm/h} (40 km)
10 alta alta nulo media alta media
(13, (180) (0% (12 kEm/h) | (20 km/h) {40 km)
11 alta alta muy bajo alta alta media
(Z93) (425} (0. 13%4) (20 Em/h) | (40 kEm/h) (40 km)
12 |muy alta |muy alta medio alta alta larga
1,320 (2,220 (12.12%) | (Z4 km/h) | (30 km/h) (50 km)
IMPORTANTE: VER EXFLICACION AL FINAL DEL CUADRD
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ECONOMIA ENERGIA SEGURIDAD
costo al costo gasto riesgo riesqgo
usuario a la energéti- por directo
por  mes nacion co por |vehiculo del
en persona @n movi-| usuario
dolares transpotr- miento (robo,
tada {acciden—| golpes,
tes) asfixial
nulo nulo bajo muy bajo alto
($ 0.0}
muy bajo| muy bajojmuy bajo [muy bajo bajo
(0. 45cvs)
muy bajo| muy bajo|muy bajo [muy bajo medio
{0.55cvs)
medio bajo alto muy alto bajo
(% 17.&0)
muy alto alto muy alto| muy alto] muy alto
($147.35)
muy alto| muy alto] muy alto| muy alto bajo
($156.10)
medio alto alto muy alto}l muy alto
(% 22.1M
bajo medio medio bajo alto
(% Z.30)
bajo medio bajo bajo alto
(% 3,50
baijo medio bajo bajo alto
($ .50
bajo medio bajo bajo alto
(% .50
bajo medio bhajo bajo alto
(6 3.50)
IMFORTANTE:

VER EXFLICACION AL FINAL DEL CUADROD




EXFLICACION DEL CUADRO:

Mas que una explicacidn propiamente dicha, de lo gue se trata
es de hacer ciertas precisiones a un cuadro de facil lectura pero
mentiroso hasta la pared de enfrente; no puede ser de otro modo
tras la intencion de reducir cientos de ideas a una serie de
cuadritos ambiguos y ampliamente subjetivos. Frecisamente la
subjetividad llega al extremo de que los resultados de toda la
tabla se presentan mediante una palabra significativa o una frase
gue intenta dar una idea de la eficiencia particular de un mavil
con  respecto a los otros ante cada variable. Asi encontramos
cuadros en  los que tal vocablo no viene acompaffado de ninguna
cifra entre paréntesis y vemos también cifras que no coinciden
del todo con una realidad concreta, pero que intentan definir el
promedio o expresar un dato muy en lo general. Como se advirtia
en  un principio el presente cuadro no intenta demostrar nada,
sino solamente mostrarlo. Fese al trabajo que resume, el cuadro y
sus explicaciones son en todo caso prescindibles.

Dee las variables:

a) Espacio ocupado por persona: El calculo se hizo con  base
en @l  area que ocupa el vehiculo sobre la via piablica en un
momento dado., 81 esta en movimiento el Area ocupada  serd mayor
por efectos de la velocidad vy la dificultad para controlarlo.

) Contaminacion: Del total de las emisiones toxicas
imputadas a los vehiculos de transporte a excepcion de los
camiones fordneos vy de carga, s desglosd un porcentaje

aproximado para responsabilizar a cada modo de la cantidad (no de
la calidad o peligrosidad) de los contaminantes que produce.

¢} Capacidad de carga: Tomado en cuenta gque los vehiculos
carguaros son  mas maguinas de trabajo que transportes de
pasajeros, los hemos eliminado de la tabla para tomar solo
aguallos gque nos interesan. FPara este rubro se toman en cuenta
dos variables que corresponden al peso y al voldamen gque una
persona  puede portar sin muchos  problemas. Para todos los
transportes colectivos se supuso que cada usuario es capaz de
llevar en brazos lo mismo gque un peatdn. La capacidad del
automdvil contempla a un solo pasajero en la unidad.

d? Capacidad en pasajeros: Esta variable Ssirve para
visualitar de inmediato gqueé modo de transporte resulta mejor por
unidad tomando en cuenta todos los demés parametros. El

porcentaje de usuarios por cada modo es simamente ilustrativo.

@) Movilidad: Incluye las variables de velocidad y distanciag
ésta dltima presenta cifras facilmente superables por algunos
ciuvdadanos y jamds imaginables entre otros. Se buscd la media de
una ciudad en la gue 21 transito fluye casi siempre muy lento
independientemente del modo.

) Economia: El costo al usuario se tasd  en dalares
estadunidenses para gue fuese mas significativo v contempla todos
los gastos que se requieren por mantenimiento v  demds, sin
incluir el precio de compra del vehiculo dado el caso. El costo a
la nacion es dificil de calcular, pero queda mads claro en la
redaccion de varios de los capitulos de este trabajo.

g} Energia: El gasto energético por persona transportada no
@s cuantificable salvo en los términos en gque lo hicimos en el
capitulo 8. No obstante 21 rubro es significativo.

h) Seguridad: A lo largo del texto se ha pretendido demostrar
que uno de los factores inequivocos gque generan inseguridad en la
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urbe es el automévil. 5in él los resultados de casi  todas las
casillas se verian alterados presumiblemente en beneficio de una
mayor seguridad para los habitantes.

De los modos de traslado:

1) A pie: No hemos tomado este modo como si fuera un vehiculo
de transporte, por lo que no se le incluye en algunas de las
columnas como cifra para ser tomada en cuentaj tal es el caso del
rubro  "capacidad en pasajeros", donde se supone que en  algon
momento del dia practicamente todos somos peatones (100%).

2) Ricicleta: La bicicleta no es insegura por si misma, Sino
en las condiciones de trafico de la ciudad.

3 Triciclo de caergas Como el camidn de carga gque no
incluwimos en el cuadro, el triciclo es principalmente una
herramienta de trabajo méas gue un medico de transporte, pero que
representa  parte de nuestro interés central por evidenciar sus
bondades e%plicadas en el capitulo 8. Notess por ejemplo la
increible capacidad de carga que puede llegar a tener y las
posibilidades para llegar a trasladar personas a la manera de un
taxi

4)  Motocicleta: Definitivamente ningan vehiculo pusde tener
tanta variedad en sus modelos y caracteristicas como la
motocicleta. Del pais o extranjera, de qué cilindrada, de qgue
marca, de qué tamafino, con o sin caja de velocidades, motocicleta
o motoneta, son algunas de las opciones que dificultan sacar para
cada rubro un promedio meditado. Otro problema es el ndmero de
usuarios gue es dificil cuantificar. No obstante puede
representar al vehiculo mas &gil y répido de la Ciudad de Meéxico.

) Taxi: la capacidad de personas depende del tipo de auto
habilitado como taxiy la mayoria son minitasis para tres personas
an los gue ademas no permiten subir mucha carga.

&) Automovil: el promedio de pasajeros por unidad es de 1.2

7) Feseros: La principal aclaracion estriba en los dos tipos
de vehiculo que mayoritariamente se han abocado & brindar este
servicios el minibus y la combi. En realidad son dos transportes
diferentes gque no es facil encasillar dentro del mismo modo sino
por  su  forma de operar y administrarse. Cualguiera gue sea el
caso podemos seflalar gue en reposo (en su base) ocupan muchisimo
lugar, y gue destaca el alto riesgo que representan. También
debemos seflalar que 21 rubro "espacio ocupado en Eeposo“, los
pesaros ocupan muche dado que sus bases se instalan casi siempre
de manera arbitraria sobre la via pablica a diferencia de los
modulos destinados al estacionamiento de autobuses o trolebuses:
por  supuesto a veces algunos de estos modulos tampoco se  dan
abasto y las unidades gquedan toda la noche sobre la calle.

8) Autobus: Su forma de contaminar es lo que mas alarma al
ciudadano, y sin embargo sdlo representa el 1% de la cantidad de
los toxicos emitidos. El costo al usuario por mes, como en  todos
los modos de transporte que siguen, el equivalente al precio de
un abono.

?) Trolebis: Sus rutas limitadas podrian combinarse con otros
modos; en &1 cuadro ningin tipo contempla esta posibilidad.

10) Tranvia: Ninguna cifra tiene sentido desde el momento en
que no existe este modo en la Ciiudad de México, pero sin embargo
lo presentamos para evidenciar el error de haberlo retirado; todo
esta basado en datos de cuando circulaban.

o
-t



P

comleac

€

i

Silnluly

oy
LR

3

shers e

R

it

g

&
£

S ODATL

L0

DIREC

iy
oF

&

A0

33

Gl

udad de

M
kX

la

=

3

£

<
mff
o
et

dde,

vEome

Dhs
1L

G4



Los autobuses urbanos de pasajeros.

Durante las dos primeras décadas del siglo XX se gesto el
autotransporte como organizacidn més O menos sistematizada que
crecid a costillas de los problemas que el tranvia electrico no
pudo resolver por conflictos laborales internos entre la empresa
y los trabajadores. Mientras las huelgas sacudian al ambiente
tranviario, los camiones de carga tuvieron gue integrarse al
traslado de pasajeros mediante la improvisacion de tablas que
funcionaron como asientos. El nacimiento de este modo de
transporte no fue la importacidn de autobuses de pasajeros, 5in0
la habilitacien de vehiculos antes destinados a la carga de
materiales vy productos; esta es la razon de gue en Meéxico aun  a
los  autobuses de pasajeros mas modernos les sigamos  1lamando
"camionas'. )

En 1923 nace la temible Alianza de Camioneros de México como
una organizacion cooperativa que no se parecia al pulpo que mnas
tarde fue. La infraestructura que requirid el camidn para
circular era la misma que el avtomovil, y esta =s una de las
razones del apovo estatal para abrir carreteras vy calles vy
restringir la expansion en ciernes del sistema de tranvias. A fin
de rcuentas pavimentar tenia ese doble propdsito y tender rieles
solo servia para trasladar a gente del pueblo vy acrecentar los
problemas gremiales de los transportes eléctricos. Esta politftica
de preferencias al automotor fue seguramente bien vista por las
jiovenes transnacionales del automdvil que fabricaban también los
camiones y autobuses que se iban requiriendo.

La Alianra de Camioneros derivd en una gran corpotracidn  gue
tuvo bastante peso en las decisiones de politica urbana al
vincularse al sector piblico para obtener subsidios a la gasolina
y refacciones gue necesitaban. A lo largo de su historia marcaron
rutas v asignaron  lineas ‘arbitrarias que =n buena madida
condicionaron la gxpansidn  urbana a partir de @ies de
comunicacion vial que ellos mismos trazaban. Su poderio crecid vy
la calidad de los servicios nunca pudo cubrir las necesidades de
los usuarios gque tal como ahora, pertenscian a los estratos
socioecondmicos méas castigados. La Alianza pudo engordar con los
aumentos de tarifas gque les autorizaban pero a cambio muy poco
hicieron. Esta situwacidn les permitia ademés explotar a sus
trabajadores y operadores y hasta incidir en los destinos de las
obras del Metro durante la década de los setenta, década que por
cierto, ha sido definitiva para el transporte urbano. Se dice gue
fue la Alianza en coincidencia con la industria avtomotriz la que
abogd por la suspension de las obras entre 1970 9y 1977, pero
también su  poder decayd a la par de un crecimiento de
organizaciones afines desligadas del pulpo autotransportista. Los
permisos y ventajas de 1a Alianza de Camioneros de la Repiblica
Mexicana terminaron en 1981 cuando su  lider, Rubén Figueroa,
chocod politicamente con el Regente Carlos Hank, favoreciendo las
condiciones de la mal llamada "municipalizacion” del
autotransporte y el nacimiento de la Ruta 100 tal y como la
conocimos hasta 198%.

Dezpojar a los particulares del servicio de autobuses trajo



consigo un considerable mejoramiento en la organizacidn Y
seguridad de los mismos, ademas de brindar a log operadores Yy
trabajadores unas condiciones laborales mucho mas humanas, pero
sin embargo los camiones no pudieron ser la solucidn deseada en
esa etapa gque de la noche a la maffana termind con una huelga gque
se resolvid en unas horas e1 3 de mayo de 1989 con la
desaparicién de la Ruta 100 y su posterior integracion al Sistema
Metropolitano de Transporte. En ese momento se hable de la
existencia de & mil 796 unidades de las cuales sdlec el 35 por
ciento estaba en condiciones dptimas de circular, I0 por ciento
requeria mantenimiento y el resto reconstruccion total o de
partes gque les impedian operar (3). En resimen, teniamos  unas 3
mil unidades recorriendo nuestras calles. E1  primer afio del
sexenio de Carlos Salinas no hubo dinero para aumentar la flota
de autohuses y ni siquiera para mantener y reparar los gue
existian. Seis meses despugs de la frustrada huelga se anunciaba
la inclusion de autobuses con motores anticontaminantes basados
@n tecnologia Jjaponesa para dar comienzo a las reformas
capitalinas en la materia.

El 26 de febrero de 1990 se publicd, Junto con la
prolongacien del programa Hovy no circula, una lista de siete
decisiones para abatir los indices de contaminacidn en donde se
manifestaba el DDF por el cambio de todos los motores de los
camiones de pasajeros; también se decidid que los autobuses del
Estado de México se atendrian a los resultados de la verificacidn
vehicular y se ratificd la idea de introducir camiones de lujo
para "desalentar el uso del automévil", elemento gque se segqguia
considerando como el problema principal de la vialidad y la
contaminacidn del valle de México. AGn asi, la solucidn estd mal
planteada porgue los usuwarios del camidn, de lujo o no, seguiran
siendo los necesitados de transporte vy no los admiradores del
automdvil-simbolo y miguina gue mientras tengan dinero preferiran
viajar individualmente. El autobis de "alto confort" es una
quimera, una imagen bonita importada de donde el problema no es
tan grave, una idea torpe concebida en las cabezas de quienes
siguen impulsando el proyecto automovilistico; solo en esas
mentes puede caber. Mientras tanto el auvitomavil-regla seguira
abriéndose espacios para avanzar en sus conguistas; de ello
hablamos en el capitulo 4 v 1o aseguramos aqui con  mayor
determinacidn: mientras se siga beneficiando al automdvil con  la
concesidn de espacios, de energia, de trabajo, de presupuesto vy
de facilidades fiscales, ninguna medida cobrara& efectividad. Al
optar por un transporte colectivo jerarquizado con unidades de
lujio gque corran por Reforma o por colonias de altos ingresos, se
adguirid de facto wuna zonificacidn gque creard ghettos dentro de
la urbe. Las colonias periféricas tendran los desechos de la Ruta
100 o careceran del servicio y sus habitantes no podran pagar el
pasaje de los autobuses destinados a la clase privilegiada. La
calle, otrora de todos, serd otro escaparate de la brecha socialj
la sociedad de castas estard patente cuando menos en el
transporte del DF y su area metropolitana. Un gran detalle se les
olvidd a los disefladores de esta infortunada medida: el automovil
2%  wun simbolo y como tal no serd desechado voluntariamente por
los ricos de Las Lomas o del Fedregalj aungue haya autobuses de
lujo, comodos, con misica, vidrios polarizados y bar, siempre
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querran demostrar su desprecio por lo colectivo exaltando su
figurita individual a bordo del Chrysler mas insultante vy
moderno. Recordemos que en su momento la Alianza de Camioneros
intents introducir autobuses de lujo (los llamados "Delfines")
que costaban 3 ¢ 4 veces mas gue los otros (los "chatos") y no
funcionarons; luego tuvietron que recortarles los asientos para
permitir que entrara mas gente parada. Tampoco parece engaffar  a
nadie el vistoso hecho de que los nuevos camiones
anticontamiantes introducidos desde las nltimas semanas de 1989,
lleven horribles paisajes ecologistas pintados con brocha gorda
en la parte trasera: el gris de su carroceria no les da mas
velocidad ni eficiencia que el amarillo que lucian antes; las
medidas cosmético gue cuestan mucho pero no sirven de nada deben
ser erradicadas de la politica oficial en materia de transporte.

Otro punto de contacto entre el camidn y el automovil, es
precisamente la lucha por el espacio vial y la confrontacion
politica que ha desatado su forma de contaminar. El primer punto
constituye una clara aberracion atentatoria contra la democracia
urbana porgue se ha obstruido el flujo de vehiculos de interes
social poniéndolos a competir con mas de 2 millones y medio de
unidades individuales. 5Sdlo tdnese en cuenta que los puros
camiones del DF realizan 7 millones de viajes-persona-—-dia (4}, es
decir, casi un millon mas gque los que hacen los automdviles,
pero con. la enorme diferencia de gque el total de los autobuses =n
usn  ocupa  un espacio urbano de unos 789 mil metros cuadrados,
mientras que el espacio ocupado por todos los autos suma 21
millones de metros cuadrados. En cuanto & la contaminacidan gue
producen los camiones resefiada en el capitulo 3, no parece tener
sentido sefalar su posible culpabilidad por la misma razdn de gue
es un solo motor transportando de 73 a 100 personas, mientras que
para trasladar a igual ndmero de gente es necesario contar con
entre 60 v 75 motores tanto o mas contaminantes por el tipo de
tonicos que despiden de la combustidn incompleta de su gasolinaj
en este sentido el diesel parece repercutir menos en la salud de
los seres vivos y en el ambiente tanto por la baja cantidad de
los motores que lo wusan como por la  proporcidn  en los
contaminantes que desecha (5). De hecho tenemos un claro ejemplo
de gque la contaminacidn imputable a los camiones s poco
significativa: el 3 de mayo de 1989 el Indice Metropolitano de
Calidad del Aire seffald 155 puntos del contaminante significativo
en la zona Suroceste, la mas contaminada de la ciudad. Ese dia, vya
antes citado, ningdn autobids circuld dado que el sidicato de la
Ruta 100 habia hecho el paro que inmovilizéd al DF. No hubo
entonces tiempo de traer camiones del Estado de México ni  sacar
al ejército a transportar gente. El dia anterior, un martes
cualquiera, el IMECA seffald tan so6lo 114 puntos del mismo
contaminante para la misma zona mas contaminada. Con ello
queremos decir que las unidades de la Ruta 100 no influyen de
manera definitiva en la emision de tdxicos, con lo que sin
embargo no estamos fomentando la falta de componentes
anticontaminantes en sus motores (6).

Cabe decir que el aprovechamiento que se obtiene de uno v otro

tipo de vehiculos no tiene punto de comparacidn en cuanto gue un
auto puede pasarse medio dia ocupando un lugar publico junto a la
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banqueta sin servirle a nadie, mientras que el autobis recgrve
sin descanso la ruta subiendo y bajando pasaje y dando servicio a
veces desde las 4 y media de la maffana hasta la media noche. an
ello se wve que no son solo los 100 pasajeros que pusdan ir
subidos en la unidad en un momento dado, sino los miles y miles
que usan este medio a lo largo de la jornada. Imaginemos la
inversitn espacial de dos o tres automdviles estacionados en
comparacion con un autobis dando incansable servicio: ambos {un
camicn © 2 & 3 autos) ocupan el mismo lugar, pero la utilidad
social en cada caso es abismalmente diferente.

Sea por los precios del pasaje o por la calidad del servicio,
los usuarios en el DF hemos sido sistematicamente privilegiados
con respecto a los habitantes de las demas entidades federativas,
pero tanto nosotros como ellos, somos victimas del reinado de los
antomdviles. Aan asi es oportuno denunciar que la Capital de la
Repiblica estda mejor atendida gue el resto del pais, y una buena
muestra puede ser los  transportes gque operan con amplias
diferencias dentro de la propia Zona Metropolitana. Fara atender
a los habitantes de las delegaciones politicas del DF  se  ha
sobresubsidiado el transporte vy se han introducido siempre los
vehiculos pioneros por su tecnologia o comodidad. El1 tipo de
camiones gue se usan en el DF son  generalmente mas  comodos,
tienen mayvor capacidad, producen menos ruido y ofrecen el pasaje
a un costo menor. Guadalajara o Monterrey serian dos buenos
ejiemplos de menor calidad en el traslado de la gente, sin tomar
en cuenta por el momento quiénes administran cada sistema local,
que en Nltima instancia deberia ser regulado por los gobiernos de
los estados. Acaso el ejemplo mas claro de desigualdad sean las
unidades del Sistema de Transporte Troncal del Estado de Méwxico,
que prestan servicio desde 1982 hacia las afueras del DF en los
municipios conurbados. Esta paraestatal opera sdlo un 10 por
ciento de los autobuses del Estado pero sus modelos dejan  mucho
qué desear, al igual gue el de todas las empresas mexiguenses, en
cuanto a la sequridad, la cobertura de rutas vy 21 mantenimiento
de tarifas. La Ruta 100 tiene también entre su parque, algunos de
estos camiones Dina de motor delantero, ruidosos, incdmodos e
inseguros, pero afortunadamente no son la mavoria. Fero en
general el caracter econdmico de los autobuses gqueda claro al
pensar gue no necesitan mas infraestructura para circular que los
autobuses mismos con las calles va existentes; si adguirimos  hoy
un camion nuevo, hoy mismo pusde trabajar, a diferencia del Metro
-poar ejemplo- que reqguiere de la infraestructura mas costosa vy
tardada.

La forma en la gue operan los avtobuses suburbanos del Estado
de México, se parece a aquella con la que la Alianza de
Camioneros trabajaba antes de la estatizacion, pues “los
choferes obtienen sus ingresos [de acuerdo a la fdrmulal salarios
segon 21 boletaje vendido y el nimero de vueltas realizadas. En
aras de un mayor ingreso, realizan las famosas carreras entre
unidades para captar mas pasajeros en el menor tiempo posible
(7). For ello los accidentes no se hacen esperar y las protestas
ciudadanas tampoco; este es el mismo método de operacion gue
utilizan las peseras. For ello pensamos que sigue siendo
recomendable el modelo de tutoria estatal para la administracion
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del transporte. No ocultamos el temor que tendriamos por el
posible retorno de la mala experiencia que como forma de servicio
dio la iniciativa privada. La inseguridad de los pasajeros, el
- desmoronamiento de las unidades y la explotacion de los
operadores no pueden ser practicas que retornen al manejo del
autotransporte. Con ello no se pretende defender el esguema fieso
y obsoleto de que lo privado es malo por definicion y lo puablico
bueno, o peor aun, la visidn contraria de que la privatizacion
garantiza calidad mientras que la intervencidn estatal es
sinanimo de desorden. Mas alld de esos esquemas es fundamental la
presencia estatal para impedir abusos de la IF y la presencia de
la sociedad civil para denunciar arbitrariedades por cualguiera
e las partes. El hecho, sin embargo es que 1la Alisnza de
Camioneros fracasd en su oportunidad mientras gque la Ruta 100
eleve la eficiencia del autobransporte; guiza solo falto apoyo vy
valuntad politica para sacar adelante este proyecto paraestatal
nacido en 1981.

Todas estas deficiencias se derivan a nuestro Juicio, del
descuido gue tradicionalmente ha existido con respecto al fomento
de un transporte de verdadero interés social, vigilado y regulado
por  autoridades municipales y por el propic gobierno  del DF,
instancias oficiales gque distraen su tiempo y esfuerzo pars
atender las demandas de la minoria automovilista. For ello
guetremnns proponer que al incremento del nimero de unidades y  al
cambio de sus motores por anticontaminantes, se sumen:

a) La redistribucidn de rutas para enlazar autotransportes
capitalinos con mexiguenses.

b) La reordenacidn del transporte de la ciudad para optimizar
su aprovechamiento, donde el camicdn jugaria un papel fundamental
por su flexibilidad de circulacion, su alcance e independencia
por unidad y su relativo bajo costo de introduccidn al servicio.

c) lLa definicion de carriles exclusives para autobuses donde
los automdviles no les estorben ni pusdan meterse.

d) El mantenimiento de un vinculo estatal en la toma de
decisiones y en la propia administracidn de las supuestas
cooperativas en proyecto de formacidn; evitar la consolidacién de
pulpos.

e} La instalacidn de la caja de fondos vigilada por ciudadanos
¥y administrada por la Asamblea de Representantes en los  términos
expuestos  con anterioridad, para recaudar ingresos por concepto
del uso de las rutas de peseros que compiten con las lineas de
camiones en los mismos recorridos parciales o totales. L.a caja, a
la que podrian  integrarse los municipios mexigquenses, se
utilizaria para beneficiar al transporte piblico de autobuses v
quiza de otros medios.

El Metro.

El contacto del Metro con el proyecto automovilistico se
limita al traslado de la gente desplarada de las calles para
conducirla por tidneles a su destino mediato. De ahi en fuera el
Metro no entra en pugna con el automévil y por eso -entre otras
cosas- biene éxito como medio de transporte. Una dinamica propia
rige sus tiempos y velocidades a pesar de gue las lineas hayan
sido trazadas de acuerdo a puntos econdmicos de importancia en la
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superficie con influencia de algunos intereses secundarios.
Ademas, claro, £l hecho de que el modo sea subterraneo, obedece
precisamente a la wvoluntad de evitar la competencia por el
espacio con los coches aunque esto sea inmensamente mas costoso y
oscuramente mas feo y sofocante. Qué bien estaria una ciudad con
puro metro de superficie, guiza parecida a agquella que en los
afins sesenta se proyectd, comunicada con una xtensa red de
monorriely varios de los tramos nuevos se han  hecho ahora
elevados con lo que todavia se deja libre el espacio para el
automédvil-regla y de paso se ahorra una parte en la construccion.

Nuestro Metro, visto como elemento fusionado irremisiblemente
con la Ciudad de México, es ahora componente inextirpable de la
cultura chilanga y méximo generador de odiseas desde gue empleza
@l dia hasta gue concluye. Las narraciones que cualquiegr viajero
puedse contar han  hecho historia en los articulos y notas de
varions periodicos capitalinos, pero también han desarrollado  su
propia leyvenda casi mitoldgica en los relatos de Jose Emilio
Facheco, o de Josée Agustin y la Reina del Metro. Chava Flores se
muricd de cantarle y hasta Rockdrigo Gonzalez le ocompuso a la
estacitn PRalderas. La lista de artistas que han hecho de los
vagones sus  musas es realmente larga, pero la lista de los
romances flechados en cada andén, en cada convoy o en cada
tagquilla es practicamente tan extensa gque taparia de papel los
taneles de todo el Sistema de Transporte Colectivo, como se le
denomina oficialmente al Metro.

Buena parte de las organizaciones de vendedores ambulantes que
ahora causan tantos dolores de cabeza a las autoridades del DF,
se conocieron en las afueras de alguna de las 1235 estaciones del
Matro en cualguiera de sus 8 lineas que estan por ampliarse, vy
como  toda la ciudad, el Metro tiene sus particularidades
desagradables gque pueden ser los mismos apachurrones, pero  mas
gravemente las bolseadas y los carteristas. De lo bonito que hay
y gue jamads podrd apreciar una automovilista es fundamentalmente
la gente, paraddjica alternancia entre lo que uno desea ver Yy
tocar y lo gque uno quisiera ver desaparecer... vy todo es cuestion
de cantidades: la diferencia entre un tren de horas pico v uno a
media tarde puede ser la diferencia entre los golpes v los besos.
En wno es dificil respirar, observar, convivir, psro en 21 otro
casg las condiciones estan dadas para presentarse ante la gente
con cualquiesr pretexto, a pesar de que nuestra idiosincrasia nos
dificulte romper los silencios y abordar platicas amables. Las
ventanas no son escapatoria para la vista de nadie porque no hay
nada que ver dentro del tdanel, por lo que queda regresar la
mirada y rozarla con otros tripulantes para hallar interlocutores
potenciales. Aventarss a ver qué pasa es siempre interesante, y a
menudo  ocurre gque  la respuesta 88 uwna aceptacion ftacita al
didlogo y al intercambio de opiniones. Fareceria que a los
mexicanos lo que nos falta en cuestion de convivencia urbana es
dar el primer paso, porque el sequndo ya lo tenemos dado. Asi
pues, los habitantes de esta ciudad tenemos derecho no s6lo a  un
buen metro, sino al metro en donde se pueda convivir vy  recrear
ambientes de relajamiento e integracidn social en el entendido de
qua no somos ganado al que es menester trasladar y ya.
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Hablemos de la conveniencia econdmica de ampliar el Metro vy
sus bondades, Cuando en 1967 se decide perforar el subsuelo para
inicar los trabajos del Sistema de Transporte Colectivo, se
observa la gran dificultad técnica que presenta un suelo fangoso
en ciertos lugares y extremadamente rocoso en otros. Lo optimo,
como dijimos, hubiera sido hacerlo por la superficie y dejarse de
problemas, pero una extensidn del simbolismo que explicamos en el
capitulo 2, se apoderd de los modernizadores de aquel entonces
para copiar lo que en Nueva York o Faris wistia desde mucho
tiempo atris. El Metro -pensaron— por definicion es subterranso vy
no  vamos  a  hacer el ridiculo en el escenario mundial. E1
argumento fuerte era efectivamente que el nuevo sistema liberaria
espacios de la superficie, tal y como ocurrid, porque ademas e
reubicaron linsas de autobuses y terminales de camiones foraneos.
Frn cambio se levantd por la superficie los tramos maridionales de
la linea 2 por Clazada de Tlalpan, lo gque en wun momento dado
denuestra que se pudo haber excavado sdlo en las partes realmente
céntricas v mandar en otras al automdvil por vialidades alternas.
Muchos de  los  tramos de las lineas & (Av.e  Universidad, Av.
Cuauhtemoc? v 7 (Av. Revolucion), para hablar de lineas paralelas
a la 2 con caracteristicas similares, son un ejemplo de gus la
perforacion  fue una moda constructiva que beneficid al proyecto
agtomovilistico v gue le salid caro a la Ciudad de México.

"Para fines de 1988 —dice Jorge Legorreta- el costo aproximado
de un kildmetro de METRO, incluyendo unidades e infraestructura,
era de 100 mil millones de pesons; en comparacidn, el del tren
ligero era de 10 mil, v el del trolebds de 1,034 millones de
pesas" (8). Esto gquiere decir que por cada kildmetro de Metro la
ciudad pudo haber tenido 10 de tren ligero y quizd 20 & 30 de
tranvias y cerca de 100 kildmteros de trolebuses, con lo que el
problema del transporte se hubiera aproximado a una solucidn en
la medida gue dichos ftrolebuses o trenes invitaran a las
autoridades a dejar de apoyar al automdvil particular. Asi, la
moda gue hoy gozamos con el Metro tiene un costo econdmico alto v
repercusiones no contempladas en el momento de su construccidn,
abanderada desde los restiradores de la fuerte empresa Ingenieros
Civiles fAsociados (ICA). "Fara la empresa, -—dice Bernardo
Navarro~- el inicio del Metro significa no sdlo wun contrato
multimillonario mas. Significa también una modificacion en la
relacicon con el gobierno del DF dado su acceso a la planeacién
del transporte" (). ICA programa entonces sus futuros ingrescos a
costae de la desorganizacidn de las autoridades y traza las lineas
por donde mas le conviene con miras a la futura expansicdn de las
obras y de acuerdo a sus recursos técnicos y financieros, no a
las necesidades de la poblacidn. En el asunto, ICA incluye
habilmente a sus filiales para sacar una tajada mayor, pero lo
hace a costa de la optimizacidn del proyecto, pues las primeras
tres lineas se saturan, pero vastos tramos de las otras cinco
guedan, hasta la fecha, subutilizados. For cierto, hay quien
asagura  que las obras del Metro en el tramo de las altimas tres
estaciones previas a la terminal Universidad de la linea 3, se
hicieron subterrdaneas para aprovechar la maguinaria parada que
quedaba de las excavaciones del drenaje profundo; para ello fue
nacesario perforar una colada de lava bastante gruesa y cavar por
debajo de ella a muchos metros de la superficie. ICA otra ve: se
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manché las manos (y se llend los bolsillos).

Esta empresa sale al cuento en este tratado de los espacios
pablicos de nuestra urbe porque "a partir del Metro, ICA perfila
su papel como planificador real de la Ciudad de Meémxico" (10 . Sus
voraces ganancias se consolidan a partir de los programas
aceptados por Diaz Ordaz Y Ldpez Fortillo principalmente,
mediante los cuales proyecta el Metro por una lado, y en
rompetencia con éste, el fomento de mas obras viales vy de
estacionamiantos para que @l automovil pusda seguirse
desarrollando. Su estrategia consistid en afirmar gque con  su
trazo del Metro los avtomovilistas abandonarian sus unidades para
abordar los  vagones anaranajados, mientras gue en la realidad
hacian crecer @1 problema discordante entre transporte individual
y transporte colectivo para asignarse chamba asegurada de
antemano. Esta actitud recuerda un poco la postura gque adopta
lasrasl ante los conflictos mundiales: apoya a dos ejércitos que
se  combatern por un espacio y se beneficia con  las desgracias
spciales que se generan. El capital no tiene patria.

Al parecer fue la Comision de Vialidad y Tansporte Urbano
(Covitur) v la Comision General de Transporte las que detuvieron
un poco la tendencia urbanizadora y desmedida de ICA al  proponer
proyectos propios desde el sector piblico. De cualquier modo,
treinta  afios antes de acabar el milenio, conocimos un modo de
transporte nuevo y eficiente, costoso pero limpio y répido, vy
hasta donde s ha apreciado, barato al usuario aungue
insuficiente. Sean o no positivos sus costos de construccion vy
operacion, o cierto es que la mayoria de los usuarios se han
convencido de gque la ciudad lo necesita. For 21lo, proponemos que
s contindeg con la ampliacion de la red aungque pudiéramos sacar
mas  apovando modelos mis baratos de traslado masivo. Como
complemento a ssto se podria: .

al Continuar las lineas del Metro pero haciéndolo un
transporte de superficie que en sus 2 tremos menos concurridos
—saegin estudios- pudisra conectarse con lineas del tren ligero, o
del llamado "Metro ligero" para abatir algunos costos.

[2) Redoblar @l esfusrzo persuasivo mediante campafias
educacionales y preventivas para impedir que en las horas pico vy
en  las sstaciones donde converge la mayor cantidad de usuarios,
s genere tal cantidad de accidentes, robos v demés actos de
inseguridad. .

o) proveer de abonos de transporte a los trabajadores a cusnta
de las empresas y fabricas donde laboran de acuerdo al punto 2
expussto al inicio del presente capitulo.

d)  Continuar con el excelente servicio de mantenimiento vy
limpieza vy mejorar el de informacion.

For Gltimo falta hablar del "Metro Ligero", gue segin s sabe
es  mas pesado que el Metro convencional, pero gque pusde prestar
un servicio parecido al del Tren Ligero que corre de Tasquefla a
Xochimilco a wun costo de construccidn v operacidn menor. E1
proyecto 2atd  anunciado para concluir en otoffo de 1991
comunicando el Oriente del DF con Los Reyes La Faz a lo largo de
la walrada Ignacio Zaragoza (11). Fara su construccidn se aplicd
la logica de la economia (tren de superficie con tecnologia
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mexicanal) aunque estrictamente su trazo no perjudigue en lo mas
minimo al transito automovilistico. En cada caso el acierto no
puede ser completo por el temor velado que infunde el automovil y
sus defensores. El riesgo de este dltimo modo pusde ser el mismo
que corre 21 Tren Ligero, gue en seguida tambien veremos.

Trolebas, Tranvia, Tren Ligero, Tren Radial.

El Servicio de Transportes Eléctricos del DDF  fue formado
madiante decretos expropiatorios emitidos a fines de los afios
cuarenta v principios de los cincuenta para mas tarde convertirse
@n el patito feo del transporte piblico de la Ciudad de Mexico.
Los ftranvias tuvieron una importante labor pero el progreso  los
agarrd  por  sorpresa ¥y -como en la pelicula de Roger Rabbit-
alguien se empefd en destruirlos contemplandolos como un servicio
caducn vy anacrdnico gue debia ser sustituido por puentes vy
avenidas., 8in embargo, el STE es =1 dnico organismo que de  suyd
representa alternativas universales para allanar el camino hacia
posibl soluriones que se caractericen por ser eficientes,
mGmicas  y anticontaminantes. Su historia en nuestro pals es
triste v conflictiva, y muay pronto se le acabd el gusto de ir a
la wvanguardia tecnologica porque llegd la avalancha motorizada
gque  an los  afios treinta ya habia congquistado el gusto de la
posrrevolucidon mexicana. Hubo de pronto vehiculos mas modernos,
paro  estos no lograron superar las nobles caracteristicas del
tranvia eléctrico que nunca contamind, nunca costd mas que los
otros y nunca mostrd obsolencia en sus recorridos callejeros.

Es &1 rubro econdmico el gque hay gue destacar, principalmente
porgque nuestro palis adolece de la falta de presupuesto para
invertir en bienes piblicos y porque la deuda actual obliga a
ejercer comportamientos prudentes en el manejo de recursos.
También porque siendo una sociedad de clases tan marcadas, es
necesariao  desplegar servicios baratos para que todo mundo tenga
acceso & ellos y no al revés. Los tranvias son, siempre han sido,
la solucidn mas aproximada a las demandas populares. Su desuso es
un mal paso en la historia y su regreso, mientras no se acepten
alternativas tecnoldgicas que lo superen (camiones solares o algo
asil, s por fortuna inminente. Dejemos que ellos mismos narren
el momsnto sublime con 2]l gque se borraba la  tradicidn: "Con
motivo de la construccidon de los ejes viales en la ciudad [...1
tuvimos gque afrontar el grave problema de la desarticulacion vy
desaparicion de la red de tranvias, ya que a través del Eje de
Coynacdn, se le daba acceso de entrada y salida anuestro  equipo
al depdsito principal de Tetepilco. For tal motivoe [...]1 las
lineas guedaron canceladas" (12).

Afins después, durante la regencia de Ramdn  Aguirre, a los
talleres donde una tarde de Marzo de 1985 fueron a parar los
nltimos  tranvias, alguien entrd para desempolvarlos y sacar
ciertas pieras que servirian de base técnica v fisica para la
inauguracion del infortunado Tren Ligero. Frimero un  tramo vy
luggo  otro, el "moderno" tren de tecnologia méxico-canadiense,
cubrid  la ruta Taxgueffla-Xochimilco con muy pocas unidades y con
ciertas deficiencias que todavia hoy repercuten en su  servicio.
No obstante el Tren LIgero goza de las bondades del Metro Y no
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tiene los problemas gue analizamos en el apartado anterior. Su
viabilidad econdmica sélo es superada por los trolebuses, pero
por encima de ellos, el Tren LlIgero es rapido y lleva mas gente.
Como dijimos, sus costos de construccidn son diez veces menores a
los del Metro y su marginacidn debe explicarse por la cantidad de
defectos gque tiene en su armado, pues, como se dijo, Sus
principales piezas son vestigios de los viefjos tranviasg éstos
son  sus antecesores directos y, s8i la tecnologia les hubiese
preparado algunas modificaciones, practicamente serian eternos.
Sus  rieles son tan duraderos que pese a tener decenas de afos,
ahi siguen tendidos a lo largo de ciertas calles donde esperan
pacientemente ser rescatados. A pesar de sus infinitas ventajas
@l Tren Ligero no ha sido suficientemente apoyado y adn a veces
debe detenerse para dar el paso a los automdviles que cruzan sSus
vias.

Fero al Tren Ligero s suman un total de 400 trolebuses gue
comg elefantes en caravana se desplazan entre el trafico
vahicular para realizar unos 720 mil viajes—persona-dia en sus &6
rutas cableadas principalmente a lo largo de los ejes viales. EIl
"trolat s un generoso  amigo del ciuwdadano mientras no 1o
sorpranda en  contrasentido. FParece ser cierto que su poca
agilidad llega a entorpecer el trafico y gque sin trolebuses los
autos llegarian més pronto; es entonces importante delimitar los
carriles para que los  trolebuses puedan correr libremente
separados del resto de los mdviles, lo que les puede dar, por un
lado, agilidad propia, y por el otro, mejor disponibilidad vial
para todos los usuarios de la calle. Fodriamos pensar en  una
ciudad plagada de trolebuses en vez de automédviles y estariamos
resolviendo de entrada 21 problema de la contaminacidng después
hallariamos que sin autos los trolebuses podrian desplazarse
libremente v sin tanta torpeza para darle eficiencia a este modo
de transporte, y por dltimo encontrariamos el enorme ahorro que
representa  en gastos energéticos, de tiempo, de mantenimiento vy
demas costos de operacidn. dCoamo™

Geffalamos al hablar del Metro que por cada kilometro de éste
podrian  construirse 100 de trolebuses. Imaginemos pues, que en
var de haber optado por el Sistema de Transporte Colectivo que
actualmente cusnta con 141 kildmetros, se hubiera construido su
equivalente en lineas de trolebis, o sea, unhos 14 mil kildmetros
aproximadamente. Esto superaria unas 25 veces la red existente vy
contribuiria indudablemente a satisfacer la demanda de transporte
de la ciudad, va gue realizaria mas de 18 millones de viajes—
persona-dia, 4 y media veces mas de los que realiza el Metro.
Fodriamos demandar entonces que ho se descontara su  promocion
para los futuros planes de transporte.

Con respecto a los modos que ocupan al Servicio de Transporte
Electrico del DDF, cabria recomendar:
a) fue se privilegie el paso del Tren Ligero por las

intersecciones viales patra ahorrarle tiempo y detenesrlo
anicamente en sus estaciones.
b} Gue se incrementen las unidades del Tren Ligero y se

reparen las que estan fuera de servicio.
¢) Que se construyan nuevas lineas para complementar a las del
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Metro vy gque se considere, en los términos del apartado anterior,
la probable sustitucion de las lineas del Metro en proyecto por
una opcidn mas econdmica y beneéfica que compita por el espacio de
la superficie urbana con el proyecto automovilistico.

En lo que toca a este Oltimo punto, queremos aqui resaltar el
derecho que la poblacién capitalina se ha ganado de desear mas
Lilémetros de Metro. Si la tendencia es realmente esa, los
chilangos estan en su derecho de reclamar mas presupuesto para
mas transporte sin un consigquiente aumento en tarifas. Los costos
dehen ser absorbidos por 21 proyecto automovilista, culpable
mayoritario de las deficiencias que sufrimos.

A traves de las propuestas expresadas a lo largo de este
capitulo, nos hemos inclinado por la viabilidad econdmica de las
obras tomando en cuenta que México estd quebrado y debe mucho. De
la deuda v los problemas econdmicos los mexicanos somos los menos
culpables v en todo caso las cuentas deben ser aclaradas por los
gobiernos criollos de nuestro pais con los gobisrnos
imperialistes de fuera. En este sentido se juegan ideologias vy
concepciones diversas que a fin de cuentas son el trasfondo de
eshe trabajo y que, a mi parecer, son simbolizadas, por un  lado,
con  la  imagen del automovil y la consiguiente deshumanizacidn
wocial, y por 2] otro, con las demandas que la gente esgrime
pugnando  por  un mayor nivel de vida, por una calle libre y de
todos. La tradicional lucha luddita (13) del hombre contra la
maguina sigue vigente y en las batallas definitivas las opiniones
se polarizan y la disyuntiva adquiere niveles tragicos: destruir
a la maguina o dejar gue nos destruya. Equilibrar y ponderar esa
lucha por racionalizar el uso de los recursos y sus productos
industriales, &s la magnitud de la responsabilidad de quienes nos
gobigrnan ahora y nos gobernaran en 1 futuro.

Otra historia es el proyecto del Tren Radial anunciado
nficialmente en febrero de 1990, pues no depende del STE del DDF,
sino de la Secretarlia de Comunicaciones y Transportes, aungues se
dice gue en su puessta en marcha colaborard 21 Departamento v los
gobiernos de los estados de México, Hidalgo y Morelos. El estudio
previo  demostrd gque los cinco trenes eléctricos radiales "son
viables técnica, econdmica y financieramente. El proposito  -dijo
la BOT- s crear un conjunto de nuevas ciudades fuera de la zona
conurbada del valle de México y de las cadenas montafiosas gue 1o
circundan  en un radio aproximado de 70 kildmetros, comunicados
con la metrgpoli con  trenes eléctricos de via doble con
velocidades de 120 kildmetros por hora" {14). For ahora es
dificil pronosticar el destino de este proyecto monumental del
cual  incluimos agul su esguema, pero el apoyo al  proyecto
avtomovilistico se pone de manifiesto en el mismo documento
publicado por la 8CT al anunciar la construccion de obras viales
¥ carreteras gque absorberan mas de 2 billones de pPesos
autorizados por Caminos vy Fuentes Federales de Ingresos vy
Bervicios Conexos, por la propia 85CT y por la inversion privada
@an  la concesidn de cinco de estas obras. For supuesto hablamos
de pura infrasstructura vial destinada a favorecer la circulacion
de vehiculos en el la Zona Metropolitana de la Ciudad de Méxicos
no  es incumbencia de esta investigacidn, aungque no deje de
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preocuparnos, lo que se erogara haciendo las carreteras de tgdo
el pais en ve:z de abocarse ciertamente al crecimiento de las vias
férreas que sirven a mas gente sin favoritismos sociales tan
marcados. '

Peseras y Taxis.

Tal wver ningun medio de transporte colectivo haya arraligado
en tan poco tiempo tanto en el animo de la gente como las combis
peseras Yy todos sus similes. Las peseras son  un evento, un
homenaje al modo de vida chilango, una presencia indispensable en
la normalidad del paisaje urbano, un punto de convergenecia en el
trayecto diario y hasta un trascendente invento para llevar mucha
gente de un lado a otro. Las peseras son casi duefilas de la calle
vy son centros donde la platica de los desconocidos se fuetr:za para
darle un rostro humano, feo si se quiere, pero humano al transito
por los sitios comunes mas populares y los que no lo son tanto.
Las aventuras que pueden ocurrir a bordo de un microbuas son
insospechadas hasta gue uno se trepa y por verle las piernas a
alguien se da con a1 tubo en la cabera. "Ddnde te subiste y a
donde te piensas bajar' son los intercambios obligados, pero  una
ver roto el silencio, las conversaciones pueden surgir y el hielo
se derrite por esfuerzos colectivos gue duran varias cuadras, Yy
hasta el contacto fisico de mano a mano al pasar por favor el
dinero de un pasaje. Hasta marzo de 1990 por lo menos, las
combis colectivas. fueron tema de unos treinta ndmeros de una
fotonovela semanal de difusion popular que llevaba por nombre
"Las peseras: cada vuelta una aventura'". El1 fenomeno no es
gratuito v si muy ilustrativo de lo gque se ha generado en torno a
ellas. Lamentablemente la fama de este medio de traslado no se
gitda precisamente en sus cualidades, sino en  sus pavorosos
defectos que opacan sus virtudes.

L.as peseras se han reproducido como ratas a lo largo y ancho
de todo el territorio nacional instalandose en las calles de los
centros  urbanos y suburbanos. 8u inicio se ubica en las épocas
navidefas de los afifos cincuenta, cuando la demanda de transporte
rebasaba ya las posibilidades de los taxis, de los camiones y del
tranvia, por lo que varios nacleos de dueflos de adtos
particulares se avivaron dando servicio a los gue lo necesitaban.
Las autoridades les concedieron permisos que duraban un mas y que
mas tarde hicieron héabito en ellos, pues las ganancias pasaron  a
sar  bastante jugosas. Estos fueron los llamados "tolerados? que
mas tarde se agruparon vy afiliaron al FRI  para hacerse de
privilegios. Las mafias crecieron y se diversificaron, pero todas
al amparo de las centrales de trabajadores oficiales; wun  buen
estudio de este problema lo presenta Jorge Legorreta en  su
publicacidn del Centro de Ecodesarrollo (15). Pero los taxis
colectivos ademas son para la gente un sindnimo de violencia, de
agresidn, de accidentes y de alteracion de tarifas. Su  invasion
no  respeta casi ningdn reglamento de transito ya gqgue no se
tientan el corazon para inventar vueltas donde no existen, para
enfrenarse donde menos parece adecuado vy para ubicar sus bases
sobre banquetas y camellones, en barrios coloniales y plazas
donde antes caminaba la gente. Todo mundo sabe por lo menos de
una muerte, de una madriza, de un chogque, de un asalto o de un
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atropellamiento en que haya estado envuelto algdn pesero; todos
sabemos que es imposible discutir con un chofer de ellos sin que
aparezcan de quién sabe donde, varios mas, armados de llaves vy
desarmadores.

Su  arranque histdrico puede ser un poco la explicacidn de su
cardacter. Los peseros son automdviles que se trazaron rutas vy
adquirieron poder gremial politico, un poder diferenciado del
poder que da el status o del simbolismo mismo del auto
particular, pero que los llevd a pulir esa actitud prepotente vy
agresiva con que se conducen en la via piblica y con la que se
atreven a desafiar a todos los peatones, ciclistas Y
automovilistas aventandoles lamina en instantaneas de muerte. La
industria que los fabrica es la industria del automovil y los
espacios que generan y ordenan son andalogos a los que ordena el
auto particular; aan peor es su comportamiento colectivo, ya que
pese  a vivir la paradoja de ser transporte para la gente que no

tiene coche, terminan siendo mas temidos en la calle que
cualguier otro vehiculo. Tomar las calles para ellos no ha sido
reconguistar logs espacios poblicos para el pablico, sino

reprivatizarlos en su favor y para su provecho sectario; muestra
de ello son también el subarrendamiento de placas o la. inmensa
flotilla de combis robadas que se convirtieron en taxis
colectivos. El negocio crecid vy las unidades se agrandaron con el
tiempo. Antes de ser combis para once personas fueron coches para
seisy ahora son microbuses para 27 sentados y para 40 cuando el
descaro toca fondo.

La politica que favorecid su proliferacion y la multiplicacidn
de sus  rutas fue bastante clara, primero como instrumento de
poder vy de apovo al FRI y luego como la valvula de escape que
permitid a las autoridades reprivatizar el transporte. Cuando la
Futa 100 se hizo demasiado incosteable, se permitid que las
mafias peseras adquirieran microbuses gque, aunque cobraran mas
caro al piablico que el resto de los modos de transporte, no
fueran subvencionados por el Estado. Con ello y con el golpe al
Sindicato de la Ruta 100 21 transporte urbano volvia a manos de
la iniciativa privada. A fines de 1986 ya estaban programados los
primeros microbuses y en 1989 el apoyo y los créditos se
redoblaron  para cambiar las 130 mil combis a esta modalidad de
mas capacidad gue compitid en espacio y tiempos con los
autobuses. La idea del Regente Manuel Camacho Solis fue de
introducir I8 mil micros mas y sumarlos a los 25 mil ya
existentes para reorientar las practicas del transporte colectivo
en la Ciudad de México. Ya en 1988 realizaban mas de 10 millones
de viajes—-persona-dia en la Zona Metropolitana, dejando atrds a
cualquier otro modo y haciendo -por ejemplo- el doble que el
Matro. Cabe mencionar que las cifras que se den con respecto a
las actividades y el noamero de las peseras, serd una
aventuracidn, ya que frecuentemente diseflan nuevas rutas y crecen
@n su matricula incluso al margen del control estatal.

En el caso de las peseras como en ningidn otro, creo que es
definitivo su control por una iniciativa privada voraz, secundada
y protegida por el partido oficial y por organizaciones del
sistema. Fareceria que la alianza fuera pactada por el mismisimo
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diablo y que los alcances obtenidos la hacen en los hechos una
serie de mafias indestructibles. No parece fortuito que en la
pesera se combinen la agresividad del automovilis?a con .la
prepotencia de la IF y la suciedad de los sectores mas turp105
del gobierno. Realmente seria diferente si el Estado controlara
este transporte y los trabajadores estuvieran asalariados vy
protegidos bajo el manto de un contrato colectivo. El1 servicio
adguiriria otro cariz y no se generaria la situacion que les
obliga a conducir como cafres entre enfrenones intempestivos vy
arrancones sibitos que ponen en peligro la seguridad de todos. En
las condiciones actuales cada vuelta representa ma&s ganancias vy
por ello las efectia a gran velocidad y recogiendo gente en
cualguier parte, aunque para ello tengan que cerrarle el paso a
otro auto o desplazar del arrollo a un ciclista. De agui sin duda
viene aquello de gue "cada vuelta es una aventura', pero con
costos sociales altisimos que parecen no importarles.

Ahora bien fqué podemos hacer con las peseras para insertarlas
@n  una ciudad més humana? Las peseras al transporte son lo gue
las miscelansas al comercio. Es decir, son puntos comunes donde
la gente se redne y cruza palabras elementales gue pusden derivar
en convivencia; la disposicion de los lugares para sentarse en la
combi  invita al didalogo y al juego de miradas, a situaciones en
las que se obliga la participacidn, desde abrirle o cerrarle la
puerta a alguien hasta detenerle los bultos para que pueda
acomodarse en el asiento. El caso de los microbuses pudiera ser
similar aungue es cierto que la proximidad empieza a entibiarse.
Sin embargo este ez el gran valor rescatable de este modo de
traslado. La comparacidon contraria estaria dada por el torrente
automovilistico que no sdlo es incapaz de conversar sino gue
obliga a esqguivar miradas y a poner caras agrias ante la
presencia de mas ciudadanos; ésto equivale graficamente a los
grandes supermercados donde uno puede hacer compras monumentales
sin decir una sola palabra. Entonces Jiqué elementos funcionarian
para rescatar a las peseras?

Si bien municipalizarlas se antoja imposible, si podemos pedir
sU reglamentacion en cuanto a rutas, comportamiento Y
administracidon:

a) Que se reordenen las rutas de todo el transporte urbano
jerarquizéandolo con base en la importancia de los servicios que
prestan. Esto es, que el Metro siga siendo =21 eje estructural del
desarrollo del transporte colectivo y que a partir de su
estructura  se ordenen los frenes, camiones y trolebuses, vy que
los peseros solo funcionen como importantes enlaces entre las
rutas de los anteriores y como prolongaciones del servicio hacia
zonas  de menor afluencia. La red seria muy completa si estos
vehiculos se dedicaran a cubrir areas no dotadas del servicio en
ver de competir en las mismas rutas contra los autobuses y el
Metro. Ello, efectivamente conllevaria un incremento en el namero
de unidades de los demds modos para fortalecer las rutas de mayor
demanda. Ahora bien, un grave problema se desprende de esta
propuesta:r mandar combis a cubrir los lugares mas apartados es
1til  a manera de estrategia, pero no como realidad econdmica.
Resulta que justamente en los lugares mas apartados es en donde
vive la gente de menos recursosi al enviarles combis o microbuses
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estamos llevandoles un servicio caro. Lo aconsejable seria en
todo caso, que ese tipo de transporte en esas zonas fuera
subvencionado vy por lo tanto muy barato. '

b) Gue se les fijen paradas a los peseros para evitar
accidentes; que la gente sepa que ya no se pueden apear en
cualquier parte. Al parecer algunas rutas ya estan siendo
reglamentadas a este respecto.

c) Oue se les asignen carriles para que tampoco compitan entre
ellns ni con los dem&s vehiculos poniendo en peligro la
integridad de los usuarios de la via piablica.

d) Oue se vigilen las tarifas de recorrido y banderazo.

@) Rue los conductores de los taxis colectivos respeten,
mediante disposiciones legales, a los peatones, a los ciclistas y
a los usuwarios de la via pidblica en general.

3 Aue se difunda informacidn educativa entre los operadores
para que identifiquen la importante labor social que realizan vy
que los usuarios tengan la posibilidad de denunciar malos tratos
a los pasajeros o violaciones al reglamento de transito vy de
las anteriores disposiciones. Gue haya un organismo civil
encargado de cumplir y hacer cumplir estas medidas.

) Gue se revise periddicamente el estado de las unidades vy

del motor ademas de someterlas a la verificacidn
anticontaminante.
h)  fue se estudie -como también en casos ya se ha hecho- la

reubicacidn de bases para evitar apropiaciones de la via piblica
y sobre todo, para bajarlas de las banguetas, camellones Yy
parques donde se han enguistado algunas veces.

i} OQue se investigue a fondo y sin reservas ni solapamiento su
organizacion administrativa y se evite la corrupcion y
explotacion de los trabajadores del ramo.

i’ Que se acondicionen las unidades para hacer, ya no comodo,
sino  al menos soportable 1 trayecto, sobre todo de losz nuevos
microbuses.

Finalmente, los taxis individuales son otra forma de relacion
humana que existe, con matices, en todas las grandes ciudades del
mundo. Su limite consiste precisamente en el tipo de gente que
puaeds costear un pasaje caro (casi tan caro como =21  auto
particular) y francamente de lujo. La pertenencia de este modo de
traslado al linaje del avtomdvil es incuestionable vy St
participacion en la ordenaciotn de los espacios viales no difiere
de la del proyecto avtomovilistico; su  desperdicico energético
guiza  sea aun mayor que el del coche particular, porgue circula
al sstar libre sin realments ir a ninguna parte, vy al ser ocupado
traslada habitualmente a una o dos personas cuando mucho. El
ambiente gue se genera al interior del vehiculo, se inscribe sin
duda en una dindmica social de chofer—-patron, que sin  embargo
puede  aportar  interesantes intercambios de ideas como los que
buscd el gedgrafo William Bunge al retirarse a la vida apacible
del oconductor de taxi. A mi  juicio este servicio no debe
desaparecer en tanto que puede ser usado como servicio de mera
smergencia o ligado a las terminales de autobuses o al asropuerto,
para recibir pasajeros y turistas cargados de eguipaje. 8Sin
embargo ftampoco  veo conveniente su proliferacién basada en el
pretexto del programa Hoy no circula que les ha dejado clientela
cautiva que se queja de la alteracidn de tarifas. Apoyar su
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Capitulo 8

EL MEJOR DE LOS TRANSPORTES EN LA MEJOR DE LAS CIUDADES

"No podemas pretender construir, ni proyectar,
una ciudad acabada, perfectamente equilibrada
y transparente. Seria una ciudad inmovil,
muerta, totalitaria, imposible"

JORDI BORJA*

tCuando un mecanismo comienza a perfeccionarse
se va pareciendo a la bicicleta”
ANOMIMO%**

"There is no bad weather for bikes,

only bad clothing"
S.BREINES v W.J.DEAM***

Tal ver a lo largo de este trabajo se haya caido derrepente en
algin reduccionismo por el afan de demostrar lo gque pese a todo,
Creemos haber demostrados esto es, que el proyecto
antomovilistico es un fracaso econdmico, social, humanistico,
espacial, técnico, conceptual, laboral, financiero, politico,
cientifico y cultural, y que acaso stlo se defiende desde la
trinchera de las actividades comerciales, bastion del que caera
por su propio peso dando lugar a nuevas formas de defensa del
capitalismo y de las transnacionales, pero ciertamente estas
futuras formas no tendran cuatro ruedas.

Como haya sido, se ha cuidado en todo momento no atentar
contra los intereses de las mayorias urbanas y por el contrario,
se  ha pretendido defender los derechos humanos de ese abstracto
pujante y viviente llamado gente. En este sentido el analisis
gspacial de la via piblica ha sido definitiveo y la denuncia de
las atrocidades que hace el proyecto automovilistico nos ubica en
un  plano poco  tratado anteriormente. El estudio del espacio
piblico realza su  importancia por ser el escenario donde se
manifiestan mas claramente las desigualdades y los problemas de
la ciudad, y ante ello, no podemos dejar de proponer alternativas
tendientes a me jorar la situaciaon de los conflictos
identificados. Es imposible apartarnos de nuestra realidad
sociogcondmica  latinocamericana para que las propuestas no  se
disparen en utopias, Yy por ello empezamos afirmando que no
aspiramos a la ciudad perfecta. Esto no quirere decir gue no
tengamos derecho a imaginarla y que precisamente a partir de ello
podamos apuntar hacia la mejor de las ciudades posibles

* Jordi Borja. "Hacia la ciudad democratica", en La Jornada
Semanal Mo. 34, 4 de febrero de 1990, p.26.

*#%* Ricardo Navarro y otros. La bicicleta v los triciclos p.l08.
Los autores citan la frase anteponiendo: "como decia alguien".
#%*% G.Breines y W.J.Dean. The pedestrian revolution, p.87.
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conformada por espacios publicos democratizades vy agradables
donde la gente crezca sana y alegre. Esa ciudad real, "inacabada
pero factible, deberda contar también con la mejor de lgs
dinamicas posibles, y para ello debera arribar en la implantacidn

concertada de medios de transporte eficientes, baratos Y
anticontaminantes, propios de espacios reordenados en funcién de
las necesidades colectivas y no de un elemento aislado. Nuestra

manifestacion ha sido clara a este respecto: privilegiar con
seriedad 21 transporte comin, pablico y sin restricciones a costa
de guienes insisten en fomentar una ciudad tensa y agresiva por
medio del coche.

Se ha hablado de la generosidad socioecondmica y espacial del
transporte colectivo en el capitulo anterior y sdlo resta con-
cluir con el panorama que tendria la Ciudad de México si nos
decidiéramos humanizarla.

De la bicicleta al automdvil

"Su imagen impregna nuestra cultura de consumidores lo mismo
gque nos  deslumbra desde el televisor. Es un  hombre apuesto,
arrogante, muy preocupado por su aspecto externojy rico  (debe
tener un coche?), seguro de si mismo aunque lleno de sentimientos
humanitarios; sobrealimentado, sobrepagado, optimista, interesado
en todo, complaciente. Fara tal individuo, la bicicleta tiene un
gstigma de pobreza o de excentricidad, dnicamente adecuada para
los  nuevos pobres, los pre-adolescentes o los trabajadores que
fracasaron en su ascenso a la cumbre" (1). Este es el simbolismo
que tiene para las grandes ciudades occidentales la bicicleta.
México, como terco emulador de ellas, no ha contemplado nunca
gseriamente un provecto urbano que la invite a participar de
manera integral en el transporte de ciudadanos y en la generacidn
de un ambiente mas humano. Atras quedd, dijimos, la imagen del
pueblo bicicleteroy ahora se habla de la modernizacidn, del
"mundo de la autopista® como lo llama Berman.

La modernizacion es un concepto entraffado a la politica
econdmica  de finales de siglo en nuestro pals, y por mas que e
pretenda  apelar a las definiciones del diccionario, dicho
concepto no involucra adentrarse en las necesidades de la
actualidad. 5i asi fuera, es decir, si se analizara profundamente
lo que require la ciudad moderna para satisfacer en lo elemental
a sus pobladores, no se desdeflaria la importancia de caminar por
la calle sin riesgos, el valor humano de la comunicacion vy la
convivencia social, ni la perfeccidn técnica de la bicicleta. La
ciudad moderna deberia ser entonces una ciudad para todos. Pero
comn @l concepto gue hoy se maneja en el discurso oficial se
centra en la consolidacidn de la desigualdad, no hablamos aqui de
la modernizacion sino para atacarla y muy concretamente para
echarle en cara su deshumanizacion simbolizada por el triunfo del
avtondvil sobre obtros vehiculos indiscutiblemente mas cordiales.
De todos ellos hemos guardado a la bicicleta para el final porque
consideramos gque es  la maguina mas completa y efectiva para
enfraentar los problemas agqui planteados.

Libélula mecénica, Maguina para la convivencia, Centauro
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cartesiano, Fequefia reina, Unidad hombre-méquina (2), son algunoss
de los nombres que el ciclista y su bicicleta se han ganado en
mérito a su acertado uso y a la gran versatilidad de este medio
de transporte cuya biografia tiene irdnicas similitudes con el
Zacimiento del automovil. De hecho son las fabricas de bicicletas
del siglo XIX las que sientan las bases para el desarrollo de la
industria automotriz en Europa, en los Estados Unidos y también
en México. Nombres comunes entre ambos tipos de producto se
conjugan en las firmas Ford, Hillman, Morris, Feugeot, Opel,
Rover (3)  y muchas otras que al igual que viejos talleres,
refaccionarias y garajes, empezaron atendiendo bicis para después
convertirse en sostenes estratégicos de esto que llaman el
progreso. Si echamos un vistazo a la apariencia de los primeros
modelos del avtomovil, encontraremos bicicletas o triciclos con
motor, sin més (4). Pero la verdadera importancia del paraddjico
vinculo entre ambog es la fabricacidn en serie, por un lado, y la
forma de irrumpic en el mercado, por el otro. Las lineas del
armacdo automotriz de ahora surgen de las lineas del armado de las
hicicletas decimondnicas.

l.a Dbicicleta se consolidd en Europa vy principalmante @0
Inglaterra en gl verano de 18785 la gente empezd a entender el
fendmeno del ciclismo como algo cotidiano y sus reacciones fueron
proporcionales al estrato social del gue provenian: unos  la
rechazaban abiertamente y otros la veian con simpatia. Quienes se
gncontraban por encima de la pobreza pudieron contarse entre los
audaces bicicleteros que, erguidos, guiaban sus velocipedos
construidos con  una enorme rueda delantera de casi un metro vy
madio de didametro y una trasera de unos 50 centimetros. La lucha
por @1 espacio vial no se hizo esperar y los carros tirados por
hestias le competian, al igual gque algunos peatones gque e
sentian amenazados por sso0s enormes vy fragiles artefactos. Tal
comn  ahora, los ciclistas fueron blanco de midltiples agresiones
aqui antonces consistian en apedreamientos repentinos por parte de
los cocheros gque guiaban vehiculos de traccidn animal. Manadas de
pequefinos jdvenes se divertian obstaculizandolos y uno que otro
transeunte arengaba a los perros para gque persiguieran  al
ciclista. Esta respussta era ldgica porque la bicicleta venia a
interrumpir la calma de poblados donde las gallinas salian
huyvendo despavoridas y los nifins tenian que empezar a cuidar sus
pasos. Ademnas, la respuesta podia también deberse al tipo de
gente gque usaba esos velocipedos; estos eran comunmente hombres
ricos  atreldos por la novedad que los llevd luego a formar
asocliaciongs como la RBicgvelists’ Touring Club, que protegia los
derechos de los usuarios y difundia 1nfmrmac10n sobre carreteras
y rutas. En un principio la ley las obstruyd también, pero en
1888 se les aceptd en Gran Bretaffa como vehiculos de transporie
susceptibles de ser reglamentados. La evolucidn técnica de los
mecanismos  qus  impulsaron la bicicleta ligados siempre a una
cadena de traccion, fueron completando los elementos necesarios
para montarle en un momento dado, un motor gque ahorrara el
esfuerzo  invertido por los misculos del tripulante. Ese momento
narrado  en el capitulo 1, distancid para siempre a estos dos
tipos de vehiculos gue ahora parecen irreconciliables. Las clases
sociales de economia holgada tomaron el camino siempre seguro de
la moda y se desprendieron de las bicicletas para tener acceso al
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naciente automdvil. Este hito en la historia del transporte
individual es crucial para deslindar a 1la bicicleta de la
modernizacidn a ultranza y de los conflictos que esta arrastra.
l.a bicicleta se depurd y sofisticd al tiempo que iba
popularizéndose, mientras que las innovaciones técnicas del
automovil lo exclusivizaron e hicieron caro e inalcanzable. Los
ciclistas del siglo XIX eran los mismos mamones que ahora son los
automovilistas de Cutlass o Century Limited.

Faro al extenderse el uso de la bici, ésta adquirio otra
connotacion social como instrumento de trabajo y de transporte
popular; alli la gente que la usaba la redefinio y log disefios
tuvieron que adecuarse a la nueva demanda que ahora requeria de
vehiculos igualmente ligeros, pero sdlidos y resistentes para
cargar bultos o cajas y durar mucho. El medio pasé a ser del
pueblo v conserved los mas sencillos principios de la magquina sin
perder su belleza y eficiencia. Quizd en esta evolucion se basan
gquienes piensan que el coche puede llegar a convertirse en un

vehiculo de corte popular. Falso sin duday tan s6lo
refelrionemos sobre el infierno que serfa una Ciudad de México
con 20 millones de automdviles (uno por persona) en un gesto

ridiculo del alma populista y modernizadora. Simplemente ninguno
podria circular. For su parte, el auto optd por una tecnologia
derrochadora, sucia, contaminante, contraecondmica, dilapidadora
de recursos  y, por su propia  naturaleza, inaccesible e
impopularizable. Ademas la bici nunca perdid el contacto con lo
humano, el dialogo en la calle, la identificacidn de gue era un
instrumento del hombre Yy para sus servicios vy no una
transformacion sabita de éste en maquina insensible y temida.
Mientras la bicicleta no hizo dafio a nadie, el auto no dejd
titere con cabeza.

"For  tanto, tenemos el caso fascinante de una maquina cuya
ingenieria basica viene de 1885, pero cuyas partes pueden
realizarse de plasticos asroespaciales y de aleaciones que fueron
desarrolladas originalmente para enviar al hombre a la Luna" (5).
iFor qué el disefio ha variado tan poco en mas de un siglo? Forque
25 sencillamente insuperable. He agui la respuesta que andabamos
buscando para completar el programa de transporte en las grandes
ciudades. Nada sobra en su diseffo y parece nada faltarle; veamos
sus atributos en competencia directa con los defectos del
automdvil reseflados a lo largo de la primera parte de este
trabajo.

La bicicleta ante los atributos del automévil-maquina.

Asegura  con  sarcasmo el Dr. Enrigque Calderdn Alzati que la
falta de prestigio social de los bicicleteros se funda en su
incapacidad para contaminar. Esboza los persistentes métodos para
contaminar que utiliza la Ruta 100 y culpa de la lluvia acida a
las termoeléctricas de la Comisidn Federal de Electricidad que
aoparan  en Tula y Teotihuacan y en las cuales se produce la
energia que mueve los vagones del Metro. El bidxido de azufre que
desechan dichas plantas al Norte de la ciudad, es arrastrtado por
los vientos dominantes hacia el valle y se precipita
pluvialmente. Con ello -sugiere el Dr. Calderdn- "podemos decir
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con orgullo que el Metro de la ciudad de México es quiza el dnico
del planeta que devuelve a la poblacidn citadina toda la energia
requerida para transportar a sus pasajeros en forma de lliuvia
acida" (&). Si esto es cierto, y parece que efectivamente lo es,
estaremos hablando de un transporte eléctrico anticontaminante
cuya fuente de energia es terriblemente contaminante, con lo que
surge la certeza de gque la bicicleta es el dnico vehiculo urbano
gque no contamina de manera constante en lo absoluto. Es mas, a
jvicio de Watson y Gray, tendremos =1 caso del dnico tripulante
gque "deja el aire ain mas limpio del gque lo encuentra porque las
particulas contaminantes que el ciclista inspira se quedan
atrapadas en las mucosas gque cubren los epitelios bronquiales vy
branguiolares” (7). S5i estas aseveraciones parecen exageradas,
vavamos entonces a la salud ecoldgica a toda prueba gue envuelve
a las bicicletas v a las tricicletas de carga.

e entrada podemos decir de ellas que transportando por unidad
practicamente el mismo ndmero de pasajeros que un  auto (el
promedio en la Ciudad de México de pasajeros por auto es de 1.2,
@l de las bivicletas debe ser parecido), no contaminan nada y por
tanto no generan enfermedades de ningin tipo a los seres humanos,
y antes y al contrario, propician un ambiente de salud fisica por
@2l ejercicio cotidiano que involucraria trasladarse en ellas vy
que  favorece a la circulacidn y la respiracidn. El hecho de que
hoy en dia ~andar en bici sea mas daflino que andar en auto,
obedece a que la contaminacidn producida por éste la respiramos
todos, pero en si misma la bicicleta es absolutamente inofensiva.
l.os  mismos accidentes que sufren los ciclistas y peatones -—-como
vimos en =1 capitulo 3~ no son imputables a ellos sino al
proyvecto automovilistico gue hace insegura la ciudad. De zer por
los bicleteros, el error mayor al conducir puede derivar en
raspones Yy golpes superficiales, v a lo mas en un brazo roto si
meg  gque el vehiculo se utiliza adecuadaments para el simple
traslado.

l.a esquizofrenia producida por la dinamica que el asutomdvil
impons a la ciudad, no se reproduce con la bicicleta, y de manera
inversa, ésta genera calma vy relajamiznto. Esto por supuesto es
impensable en las condiciones actuales de transito en México,
paro  en otros lugares o tiempos los doctores recomiendan, para
efectos de distensidn y desintoxicacidn mental, un recorrido en
bicicleta. "LLas bicicletas -~dijo una ve:z el digtinguido
cardidlogo Dr. Faul Dudley White- son la respussta tanto para el
cerebro  como para el cuerpo. Mejorar la circulacion y el tono
muscular, controlar el peso y relajar el espiritu son algunos de
los beneficios que trae aparejados el wso de la bici® (8). "EL
ajercicio se convierte en una diversion" (9) dice una guia
astadunidense para promover el uso constante de este medio de
locomocidn, advirtiendo de paso gque el ejercicio infrecusnte o de
fin de semana puede ser mas daffino gque benéfico. Y es una
diversiaon porque "andar en bicicleta se vuelve paseo; es qgue
sobre [ellal es imposible tener prisa, o al menos no tiene caso,
porquas la prisa no la aceleraj se le haya o no hecho tarde, su
tripulante tiene que seguir paseando hasta que llegue a su
destino. Es el tiempo libre a destiempo, el ocio de un  passo o
contrapelo del negocio del transporte" (1O). For eso relaja,
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divierte y ejercita, y por si fuera poco te lleva al trabajo o a
la escuela. '

Tampoco produce contaminacidn por ruido, ya que no hay nada
mas silencioso y parecido al vuelo de las aves que una bicicleta
en movimienton, a tal grado que en los paises donde éste es el
medin de transporte predominante, es obligatorio el accionar un
timbre constantemente y en cada esquina para evitar encontronazos
sorpresivos; en Fekin, el trauma de las horas pico consiste en el
"escandalosn”  campanilleo de sus S millones de bicicletas
tratando de advertir su paso por las vias de acceso. Igualmente
la contaminacion visual que produce el proyecto automovilistico
no es compartida por estos vehiculos cuya suave imagen no deja de
parecer simpatica e interesante, contribuyendo con ello al
paisaje estético de la urbe, al contrario de otros medios de
transporte gque, por su masa, por su volumen, por el humo que
despiden vy por el estruendo que hacen, acaban por desgarrar la
composicidn  artistica que la Ciudad de México conservd por
cisntos de afios. La bicicleta es bonita; sus proporciones vy
dimensiones se basan en la figura humana. "No es una maquina mas
potente gque su operador [yl considerada como objeto [...]1 es
tremendamente  funcional. Mecanicamente est&d desnuda,casi todas
sus  partes son visibles y de facil comprensidn. La ligereza ha
sido siempre wun objeto prioritario en su construccion porgue
ubiliza danicamente la fuerza humana para su propulsidn.  For
consiguiente no ha habido accesorios extravagantes que hayan
interferido en su sencillo funcicnamiento. A este respecto, ha
permnanscido pura" (11). Su disociacidn del automovil a fines del
siglo XIX la hizo desistir del encanto del superdesperdicio.
Ahora v siempre, la bicicleta ha sido eficiente como herramienta
por encima de las posibilidades de cualquier otra y de cualquier
animal o vehiculo.

Dbservemos 1 cuadro de la pagina siguiente elaborado por
Watson y Gray con base en datos de V.A. Tucker de la Universidad
de  Duke en Carolina del Norte, Estados Unidos. En €1 se muestra
la eficiencia del sistema hombre-bicicleta, dado por.el peso en
kilogramos contra el gasto en calorias/gramos/kildmetro. En estos
terminos el ratdn es altamente ineficiente por la gran cantidad
de energla que requiere para desplazar su propio peso. La mosca y
el colibri, de peso aldn menor, también consumen mucha energia
para volar mientras que el gran peso y volumen de un Jumbo jet en
pleno vuelo sodlo puede ser sostenido por grandes cantidades de
energia que en proporcion rebasan la eficiencia de los animales
mencionados. Obsérvese la gran eficiencia del peatdn, del caballo
y del salmdn en relacidn a sus respectivos pesos y véase también
como con un minimo de energia gastada el sistema hombre-bicicleta
deja muy atras al automdévil y a todo el resto de los
concursantes.,
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Se ha calculado que un auto llevando en promedio a menos de
dos tripulantes, consume 500 Lkilocalorias por persona por
kildmetro recorrido, mientras que las mismas personas en
bicicleta consumirian sdlo 12 kilocalorias en esa misma distancia
(17y. Dicho de otro modo y comparando la alimentacidn gue
necesita un ciclista para generar el equivalente energético a un
litro de petrdleo, el bicicletero da 400 kildmetros por litro
contra los 8 @& 10 gue hace un autoy por cada 25 de esos litros
hipoteticos, la bici recorre 10 mil kildmetros, mismos gque  un
coche haria gracias a wnos mil litros de gasolina que para su
combustion requieren de mas de 2 millones de litros de oxigeno
puro, generando mil litros de gas, un milldn 200 mil de bioxido
de carbono y 300 mil litros de mondxido del mismo slemento a
temperaturas vy praesiones normales" (1230,

LA la hace tan eficiente? La bicicleta tiens un disefilo tal,
que permite al tripulante usar los misculos mas potentes del
cusrpo en &l movimiento mas facil para  vencer la  fuerza de
gravedad, la resistencia al aire y la friccidn contra el suslo
win el menor problema. Esto da pauta para gue un ciclista reduzca
s gasto de energla en 4/5 de lo que necesita un  peatdn para
racorrer la misma distancia, y lo hace a tres veces mayor
valocidad. Un caminante es entonces cuatro veces menos eficiente
youn automavil lo es btrescientas (14). El cuadro (el armazdn) de
las bicicletas convencionales estd basado en la resistencia
geométrica  que se desprende de una buena estructuray la mejor
seria el tridangulo equilatero, pero habria incomodidad al
montarla. For ello todas las bicicletas tienen un  armazdn  en
forma de diamante o trapecio que es —~de cualquier modo- “mucho
més  resistente gque cualguier puente, aeroplano o automdvil,
porgue es capas de transportar casi 50 veces su propio peso, ¥y
resiste una carga de dos toneladas aplicada verticlamente sabre
al extremo posterior del tubo trasero" (13).

Fero ademas la ineficiencia energética del automévil se
remonta al momento mismo de su fabricacidn. Seqin la Asociacidn
de Consumidores de Inglaterra, con la energla necesaria para
hacer wun coche se podrian fabricar mil bicicletas. Esto redunda
e los  costos gque  se invierten vy globalmente en el precio
energético que tiense que pagar =1 pals. El Centro de Estudios en
Tecnologias Apropiadas para América latina (CETAL), no coincide
plenamente en  esta dltima cifra y se limita a decir que "un
vehiculo motorizado de 3,600 libras (1700 kilos) de peso, usa
alrededor de cien veces mas materiales que una bicicleta". Ante
tales datos, los autores del excelente estudio La Bicicleta v los
triciclos, auspiciado por dicho Centro, hacen el siguiente
razonamiento:  “...en un pais como Estados Unidos, si en vez de
haber un  carro individual por cada dos habitantes [que en
realidad  son mésl, hubiera un carro por cada tres habitantes (o
sea un nivel per capita similar al de Alemania Uccidental y mayor
gque  Buiza o el Japdn), vy los recursos asi ahorrados se hubieran
destinado para producir bicicletas, se le podria haber dado una
bicicleta a cada habitante del planeta, v EE.UU todavia tendria
@l nivel mas alto de vehiculos por habitante en el mundo, con la
unica diferencia de que ademéas cada ser humano tendria su
bicicletat (1&).
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Durante el uso de un automévil, sefialamos, el derroche de
recursos se multiplica, en cambio con la bicicleta no existe ni
minimamente un gasto gque los hiciera siquiera comparables. Frents
al costoso mantenimiento del automdvil la bicicleta no necesita
mas que aire sventualmente en las llantas y reparaciones menores
que uno mismo puede hacer sin ser experto en el asunto. A los
dier afios un auto esta formalmente muerto, sobre todo si tomamos
en cuenta que los gastos invertidos durante su vida activa nos
hubieran dado en conjunto cuando menos otra unidad nueva,
mientras que las bicis y los triciclos son practicamente eternos.
Con &llo tenemos de entrada, la posibilidad de que la poblacidn
tenga acceso & un vehiculo barato que no  requiere de papeles
{antes i necesitaba licencia v placas y guiza en el futuro
cometan la estupidez de volver a pedirlos) ni gastos burocraticos
de otra indole v cuyo precio de adquisicidn es infinitamente
inferior al del automdvil mas barato. Fara ser precisos, por el
precin de contado de un Volkswagen Sedan 1990 =n plena promocinin,
@ra posible comprar 55 bicicletas tipo turismo de las marcas
Fhillips, Bifalo o Hércules, o 51 marca Benotto; si se preferia
tener buenas bicicletas para salvar las cuestas de la ciudad, se
podian  adguirir 41 de la misma marca con cinco velocidades o 35
con  dier cambios de marcha. La mejor bicicleta de venta en el
meriado nacional, y la mas cara, valia 18 y media veces menos que
@l mismo Volkswagen y 93 veces menos que un  automdvil Century
fabricado por la General Motors. For el precio de este dltimo se
podian comprar 1467 resistentes triciclos de carga marca Windsor o
124 marca Mercurio. Hasta ahl las contradicciones de la economia
vial.

Aquizd solo guede revisar la comparacidn entre los tiempos vy
los espacios abarcados por un auntomdvil y los que utiliza para
los mismos fines una bici. En realidad basta con  recordar lo
dicho en el capitule 5 al ritmo actual del flujo vehicular sn la
Ciwdad de México, hacen recorridos iguales en tiempos iguales,
siendo la diferencia las distancias muy largas en las que el
coche hace menos tiempo si no lo detiene algin embotellamiento, v
las distancias cortas (de hasta 5 kildmetros) donde la bicicleta
supera ampliamente a cualguier otro medio de transporte. Destaca
la maniobrabilidad de ssta altima y su capacidad para subir vy
hajar banguetas, cruzar lotes baldios, trepar a mano hasta un
gquinto piso vy evitar semadforos y otras prohibiciones. Con ello
los  tiempos pueden reducirse vy aln mas, cuando ante el problema
de los estacionamientos se ha inventado con gran éxito vy difusion
@n distintos paises, la bicicleta plegable que acaba ocupando un
gspacio de 25 centimetros de ancho por 46 de alto y 70 de largog
@s decir, portdtil como un portafolios de 10 kilos de peso que se
convierte en bicicleta en 15 sequndos vy regresa en 30 a su estado
anterior. De ella conocemos dos modelos fabricados, uno en Los
Estados Unidos (la Dahon Folding Bicycle, comercializada por una
SEmprEsa californiana en colaboracion con el transporte
subterrdanes de San Francisco —el BART-) y el otro, en la BGran
Bretafa (la Bickerton), pero sabemos gue existen varias marcas
mas que  las producen en muchos palises (17). Ambas se utilizan
principalmentse para recorrer ciertos tramos pedaleando y otros
sobre los medios de transporte colectivo, solucién que se
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intojaria perfecta para la topografia y extension de la Ciudad de
Mexico.

For otra parte el espacio vial que una bicicleta ocupa, no
supera los 70 centimetros cuadrados, mientras que un coche
requiere de por lo mencs B metros. El area que se le asigna a un
cajon de estacionamiento es casi siempre de 15 metros cuadrados,
en donde se podrian tresguardar alrededor de 12 bicicletas sin
problema (hasta 20 dice el CETAL) y muchas mas si se toma en
cuenta el espacio de circulacion dentro de los estacionamientos
mismos (18). En movimiento, las medidas varian porque los tiempos
s reducen con la velocidad y debemos por ello contemplar que los
espacios agui calculados se quedarian cortos; un estudio
realizado por  impulsores de la llamada "Tecnologia Apropiada”
revela que un peatdn gue camina a 3 kildmetros requiere de un
gpspacio  igual a 80 centimetros cuadrados, mientras que un
ciclista gue anda a 10 por hora ocupa tres metros cuadrados para
su conduccion. Asi el ocupante de un automdvil que se desplaza a
la misma velocidad que la bicicleta necesita 18.7 metros
cuadrados que se convierten en 60 si acelera hasta 40 Lkildmetros
por  hora, ocupando con ello el espacio por el que 73 bicicletas
podrian  correr (19). Agui lo importante no es tanto las cifras
que por si solas son bastante elocuentes, sino toda la dimensidn
transformada a partir de un nuevo ordenador espacial que ya no
s@a 21 automdvil-regla, sino la bicicleta-regla o mejor dicho, el
retorno de los espacios urbanos medidos a escala humana.

tina ciudad repensada y reconstruida en funcidn de las
necesidades de la gente y que contemple cuando menos los tres
tipos de actividades que propone Jan Gehl (actividades

necesarias, actividades optativas y actividades sociales) en su
obra La vida entre edificios(20), podria significar un cambio
diametral en 1 comportamiento de los ciudadanos y en las
practicas sociales gue ahl se desarrollen. Una ciudad bicicletersa
podria combinar los agradables paseos a pie por zonas peatonales
dotadas de todo tipo de atractivos y seguridades, con un sistema
integral de transporte colective amplio, seguro, eficiente,
anticontaminante v scondmico que hubiera desplazado al automdvil
de la via piblica y del trono en el que actualmente gobierna. Eza
ciudad es para nosotros, la mejor de las ciudades posibles en
materia de transportacion y vialidad, y muy probablemente, la
me jor de las ciuwdades posibles en lo que concigrna a
participacion popular y convivencia, bases de la democracia
urbana deseable. Cabe citar a manera de reiteracidn de lo que han
sido buena parte de los renglones de este ensayo, un parrafo
significativo del investigador salvadorefo Ricardo Navarro con
respecto  a la ciuwdad deseable: "Lo que debe gquedar claro es gue
para gque existan sociedades estables en América Latina, es
guencial que el poder se distribuya m&s ampliamente en las

sociedades, lo cual entre otras cosas, exige que se dé una
distribucion amplia a la tecnologia, y es mas facil que esto se
pusda  llevar a cabo si estas tecnologias son pequeflas y baratas
coma  las bicicletas o los triciclos que si son grandes vy caras
coma los carros, los buses o los camiones". Mas adelante reitera
de manera mas contundente que "... una sociedad en América Latina
no padra llegar a desarrollar su democracia si entre otras cosas
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o se promueve el uso masivo de las tecnologias como las
bicicletas v los triciclos" (21). Fara Navarro, para Urs Heierli
y para Victor Beck, investigadores de los centros suizo, aleman y
salvadorefio de Tecnologias Apropiadas, es claro que el automovil
nunca ha dado beneficios a la sociedad ni nunca podra darlos,
pero ademés aseguran que el transporte colectivo en todas sus
formas 35 otra violenta aberracion del desarrollo social y que
sin @1 estariamos infinitamente mejor. Para decir lo anterior se
basan en los mismos argumentos con los que aqui hemos desechado
al provecto automovilistico, haciendo énfasis en el desperdicio
de recursos econdmicos, naturales y humanos que bien pudieran
haber dotado a la humanidad entera de tecnologias apropiadas,
precisamente, para elevar sus lamentables niveles de vida. El
anfogue por ellos expuesto es simamente interesante y no  puede
ser  soslavado por ningan andlisis de la vialidad y los modos de
vida urbanos. A& lo largo del resto de las paginas de este trabajo
brataremos de argumentar en favor de una ciudad bicicletera gue
sin  embargo contemple la obligada participacion central de los
modos colectivos de tansporte.

Aproximacidn a la mejor de las ciudades posibles.

Los espacios de una Ciudad de México reurbanizada en los
terminos  expuestos, dejan  imaginar vidas y actividades que
sencillamente por  ahora nos resultan distantes y un tanto
ntepicas. Las condiciones actuales y las politicas delineadas
hazta ahora para atacar los miltiples problemas urbanos, son  en
realidad poco esperanzadoras, pero el panorama no es obstaculo
para schar a volar la mente y trabajar en la direccidn deseada.
lLa mejor de las ciudades existe desde el momento en gue no se
fundamenta en ideas inalcanzables o absurdas. Y no hay mas
absurdo que el gque cotidianamente vivimos los chilangos y no  hay
medor muestra de gque el reordenamiento espacial es factible que
los ajsmplos alcanzados en otras ciuwdades del mundo. Habra

dolencias diversas en ellas porque —-como se dijo— no vizste la
ciudad perfecta, pero hay pruebas de que lo tratado en estos ocho
capitulos esta basado en hechos y por lo tanto xiste  la
posibilidad de allanar los caminos hacia una mejor Ciudad de

Bl 0.

Todos hemos oido hablar alguna ver de las bicicletas en
Holanda v guiza en varios de los palses de Europa occidental v en
los mismos Estados Unidos, pero asociamos sus logros bicicleteros
a su grado de organizacion y de civilizacidn gue consideramos nos
25 naturalmente ajeno. La idea es falsa y los éxitos en la
construccion de infraestructura para ciclistas son absolutamente
ciertos. Holanda representa la gran posibilidad de la bicicleta
urbana gque se ha difundido ampliamente en la cultura local, vy
bien vale empezar nuestra serie de ejemplos gque demostrardn que
51 s puede contar con estos vehiuculos, precisamente con =1 caso
de los Faises Bajos gue ni con mucho es el dnico. Se calcula gque
de los 14 millones de holandeses, 10 millones poseen bicicleta
para  lo cual existen B mil 400 kildmetros de ciclovias que no
tienen parangon  2n ningan otro pais del mundo en  relacion  al
niimaro de sus habitantes. Fese a ello, Holanda es todavia un pais
dominado  por &l proyecto automovilistico, que para el afic de
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1979 produjo casi 2 mil muertes por accidentes de transito de las
cuales 30 por ciento las sumaron los ciclistas. Amsterdam, su
ciudad mas conocida, se caracteriza por respetar al peatdn y al
ciclista en la via publica, pese a que el automdvil vy otros
transportes como el tranvia estan también presentes. En los afios
sesenta, el gobierno local cedid cientos de bicicletas pintadas
de blanco para el uso gratuito de sus habitantes, de modo que wun
usuario la recogia de una esquina y la depositaba en otra que
quaedara cerca de su destinoj al volver buscaba otra bicicleta
desocupada y hacia lo mismo. Todos sabian que las bicicletas
blancas pertenecian a la comunidad y ésta las respetaba y cuidaba
en un asombroso gesto colectivo de participacion (22).

En Tilburg, 1la ciclovia transversal instalada en 19735
favorecid decididamente el uso de la bicicleta y el niamero de
estos vehilculos aumentd en més de 260 por ciento a la vuelta de
unos meses Yy algo parecido sucedid en La Haya, la capital de
aquel pais, que vio incrementar su poblacidn ciclista en 153 por
ciento gracias a la ciclovia del mismo affo. En esta dltima ciudad
el comercio a lo largo de las rutas para bicicletas no descendid
pero los comerciantes y empresarios se quejaron de no tener tan
facil acceso a las tiendas con el automdvily algo parecido a lo
que sucede en nuestro Centro Histérico de la Ciudad de Meéxico.
Dtra experiencia urbana interesante descrita por nosotros en el
caitulo 6 es el de la reurbanizacidn integral de Delft, en ese
mismn pais, donde el peatdn fue beneficiado, al igual que los
ciclistas que cuentan con una extensa red jerarquizada de rutas
para sus vehiculos.

En Alemania Federal, Erlangen, Bavaria, es la urbe bicicletera
por excelencia, aungue las ciudades de Detmold y Rosenheim fueron
privilegiadas por el gobierno para setrvir como modelos
ciclisticos al resto de las ciudades. En 1981 se inicid la
construccidn de la mas completa infraestructura que contaba no
s6lo con ciclovias suficientes, sino con talleres,
estacionamientos y paraderos para comodidad de los usuatrios que
sin duda se incrementaron de manera extraordinaria; a estos
proyectos se aunaron en menor medida las ciudades de Bad
Oyenhausen, Boblingen, Sindelfingen, Landshut, Marburgo,
Norderstedt y Trier, todas ellas, ciudades dominadas por 1 auto
y la modernidad al igual que las ciudades de Basilea en Suiza, de
Geelong en Australia y de Graz en Austria, donde se decidid
adaptar el proyecto alemin de desarrollo bicicletero (23).

En Francia 1la politica estatal en favor de 1la bicicleta
aparecid con cierta fuerza a partir de 1977. Chambéry, en Saboya,
fue wun ejemplo desde aquel affo para el resto de las ciudades
francesas, ya que ademds de instalarse ciclovias apropiadas, se
procedid a mermar los privilegios del automdvil al limitarles la
velocidad de circulacidn y restringirles el traénsito por algunos
carriles y en algunas zonas de la ciudad que fueron destinadas
patra el peatdn y las bicicletas. Tramos importantes de sus
grandes avenidas fueron redistribuidos para la circulacion de
transporte colectivo y de ciclovias, lo que trajo en tres afos,
un impresionante abatimiento del 30.5 por ciento en accidentes’ y
del 33.8 por ciento en reduccidn de los heridos en la via



piblica.

Los enormes dafios causados por el automdvil han sido también
advertidos en el pais lider defensor del proyecto que lo sostiene
y eternc poseedor del namero record de vehiculos de este tipo. Un
ambicioso plan se programd en los Estados Unidos en 1978 aprobado
por el Congreso para promover el uso de 1la bicicleta en
sustitucion de los vehiculos motorizados; la idea era ahorrar,
con el  incremento hasta 2 millones en el namero de ciclistas,
alrededor de 20 millones de barriles de petredleo por afio. Hasta
entonces la situacien maracaba que sélo un 0.6 por ciento de los
obreros y empleados se iba en bici a trabajar, mientras gue el &7
por ciento lo hacia en automovil particular. Cuando Ronald Reagan
asumi® por primera vez la presidencia en 1980, fue claro que las
prioridades cambiarian y que era mas "importante" mantener la
contrarrevolucion en la recién liberada Nicaragua o promover la
IDE ("guerra de las galaxias") que ponerse a hacer callecitas
para los ciclistas. El plan fue abortado y suspendido en 1981 sin
@&l menor reparo. Aun asi ciertos gobiernos estatales han  visto
gqua la bicicleta es un mdvil necesario; tal parece ser la postura
en Carolina del Norte, donde dentro del ministerio del transporte
@xiste un puesto especificamente dedicado a la coordinacidn de
todo ageullo que tenga que ver con la bicicleta, o en Washington,
donde se han instalado estacionamientos cerrados (lockers) para
gste vehiculo en las estacliones del metro y en algunas paradas es
permitido  introducirla como equipaje (24). En Miami y Boston, vy
en la ciudad canadiense de Montreal, el ejemplo de Washington ha

sido aplicado con  éxitos andlogos. Una idea similar ha sido
desarrollada en San Francisco, donde uno puede meter su bici al
BART, tren subterraneo de la bahia o en otras ciudades

californianas como San Diego, donde practicamente en cada esquina
uno  encuentra espacios diseflados para estacionar la bicicleta y
asegurarla comn un  armazdn que la cubre y la encierra bajo
candadoy; ahi mismo los policias de transito han olvidado las
patrullas vy las motocicletas en algunos barrios para moverse
dgilmente en bici-cross. Dtras de las ventajas gue ha conseguido
la bicicleta en California desde 1982, es un programa de
privilegios fiscales para aguellas empresas que promuevan su  Uso
entre los empleados o que aporten ciertos capitales para 1la
construccion de infraestructura apropiada. Algunas otras ciudades
de los Estados Unidos han buscado afanosamente el aprovechamiento
e su  espacio wurbano ya gque el automdvil lo tiene ocupado vy
disefiado todo para si. A veces han optado por abrir mas calles v
hacerlas mas anchas o por  ampliar el cupo de sUs
sstacionamientos, pero otras veces se ha tenido el acierto de
gravar los gastos al automoviliste y facilitar el trénsito con
otros  vehlculos. Las ciclovias urbanas (bike—lanes) han sido
instaladas en todas las ciudades mencionadas y en muchas otras, vy
en  los casos donde el espacio es reducido, se ha procedido a
cobrar mAs a nquien mas espacio utiliza. Una hora de
estacionamientc para auwtomdvil en Mamhattan, Nueva York, cuesta
2 dolares y la renta de una garaje 250 por mes, lo que
equivaldria a comprarse una buena bicicleta y hasta dos de costo
mediano.  Tal vez por ello los comerciantes de las calles
céntricas de la ciudad de Nueva York han optado por hacer sus
repartos domiciliarios en bici, al igual gue muchos clientes gue
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la usan puss no piensan pagar mas por el estacionamiento gue por
al mandado gue van a comprar.

1 otro lado del mundo capitalista rico también conoce de los
beneficios de la bicicleta. Japon cuenta con wun millon  de
usuarios de este medio para transportarse a sus actividades o
para enlazarse con el tren o el metro, paso gue dio  lugar al
problema del resguardo para bicicletas mientras ellos continuaban
s brayecto. En Kasukabe, cerca de Tokio, se construyo un
edificio eshelto de dier pisos para almacenarlas por computadora
zin la necesidad de cargarlas manualmente. En Hiratsuka, otra
ciudad periférica de la capital japonesa, se construyd otra torrs
de  dier niveles con el mismo objeto, con lo cual se guardan, en
el primer caso, mil 500, y en el segundo 500 bicicletas. En  la
ciudad de Senal se sistematizd la idea de las "bicicletas
blancas" de Amsterdam, mismas que se ofrecen a cualguier

sin  mas condicion que dejarlas al  fterminar en @l
més  cercano, del cual son redistribuidas en un camidn
Macia los depdsitos gque menos unidades tengan. El
na ha sido apovado por la iniciabtiva privada v por 2] estado

oy

dada su manitTiesta conveniliencia (25).

v

l.os palses soclalistas  con mayor  razon han  adguirido el
conpromiso de optimizar este transporte eficiente e integrador vy
han dispuesto de programas y planes en algunas de sus ciudades.
En Llvublyana, la ciudad mis europeizada de VYugoslavia, se ha
impulsado desde 19746, canalizando 1 torrente bicicletero v
ordendndolo mediante una red de ciclovias con trazos estudiados.
Al sur de Eslovenia, el resto de las naciones que componen este
pais balcanico que nos recuserda irremediablemente al nussiro,
estian  formadas en parte por verdaderos pueblos bicicleteros que
s@ conbtindan en apariencia con los del norte de Grecia. Mientras
tanto, en otro peis de Europa Oriental, la bicicleta se ha
convertido sn importante producto de exportacidn vy de consumo
interno; Checoslovaguia exportd en 1980, 289 mil unidades . vy
vendiad dentro de sus fronteras 2336 mil, es decir, 100 mil mas de
las que vendid cinco afios antes. Con esto se ve que el interés
por  este vehiculo ha crecido enormsmente. Y si no el interdés,
cuando menons la necesidad, pues en Folonia la grave corisis
gouonomnica y energética de los afins ochenta, obligd a racionar el

o

combustible v alzar el precio de los automdviles disponibles para

LIS particular, con lo gue se obligd a buscar caminos
alterantivos de traslado uwrbano. En Foznan, el bastidn

auntomovilistico polaco, las autoridades decidieron desalentar al
coche y aumentar las ciclopistas hasta completar 200 kildmetros,
mismos que en 1990 deblian de estar completos (26).

El plan de reformas viales en algunas de las ciudades de
Lituania, repiblica baltica ligada a la URSS, consiste en
integrar los distintos parques y centros dea rRCre0 v
asparcimiento & través de ciclovias dotadas de talleres vy
tienditas para el descanso momenténeo de los usuarios. Durante el
Blogueo soviético de castigo a Lituania por la declaracion de su
independencia  en 1990, los lituanos decidieron abandonar sus
transportes desprovistos de energéticos y fomar la bicicleta para
resistir con mayor decisidn. Serd interesante, en todos los casos



aqui mencionados, observar la evolucion ideoldgica y politica que
toman cada una de las repiblicas del desmembrado bloque soviético
para conocer si la vialidad y el desarrollo urbano dan cabida al
automevil como "simbolo de liberacion", o si inteligentemente
desechan esta torpe opcion tambia&ndola por el uso de la bicicleta
y @l mantenimiento de sus servicios colectivos de transporte.

Pero no solo ellos, también nosotros.

La zombra del automévil-simbolo cubre a todos los pusblos del
mundo. Si se pensd que los paises socialistas estaban vacunados,
va se estd viendo que también ahi puede pegar y sacar de la
jugada las buenas intenciones del transporte puablico. For lo
pranto lo mas patético es lo gque nos sucede a nosotreos los palises
dependientes: mientras se supone que el proyecto automovilistico
ha tocado fondo en Occidente industrializado, nosotros nos
aprestamos’ a seguir sus pasos. Ellos ya vienen de regreso como
vimos con los ejemplos del apartado anterior y no piensan
advertirnos de la estupide:z de apostar nuestro poco dinero vy
nuestros  recursos al "desarrollo® maravilloso que pone al  auto
como rey. Ellos estéan  de vuelta con la bicicleta, pero el
simbolismo nos  indica que primero debemos enmierdarnos en el
fondo  para despuss curarnos en  la salud de los modestos
velocipedos. A nadie 0o a muy pocos se les ha ocurrido que no a3
necesario fracasar con el proyecto automovilistico para probar
2rntonces otros sistemas de movilizacidn. El proyecto
automovilistico es un absoluto fracaso comprobado en cada uno de
los paises donde lo han apoyado y jamas cambiara su destino
aungue  se depuren los modelos. For eso decimos que los ejemplos
valientes que se han dado en el Tercer Mundo deben sar
reconocidos v evaluados para tomar de ellos lo que a nuestra
ciudad le convenga. No es necesario ser rico e industrializado
para impulsar proyectos gue le den su lugar prioritario a la
hicicletas mas bien lo contrario. No s6lo ellos pueden
aventurarse a hacerlo, también nosotros. No esperemos linea de
gquien nos ha hundido para empezar a salvarnos nosotros mismosg
simplemente hagamoslo.

Fara demostrar que nosotros podemos combatir al proyecto
automovilistico incluso mejor en ciertas situaciones, revisemos

CABOES de América Latina y de otros paises del llamado
subdesarrollo. En realidad las condiciones se pressntan mas
favorables en los palises dependientes, porque la solucicn

desesperada  la tenemos a menor precio y con costos ecoldogicos
también menores si 28 que nos atrevemos a prescindir de las
recetas que los industrializados vy sus bancos nos quieren dar.
Sin  duda tenemos gue empezar enumerando los logros de Colombia,
#l pails bicicletero de América por excelencia. AhL lo que ha sido

un  deporte nacional de muchas medallas y  triunfos se ha
convertido en wuna practica cotidiana de transporte para pasajeros
N carga. Bogotd cuenta con 100 kildmetros de ciclovias

dominicales que han planteado seriamente la posibilidad de darle
a la bicicleta la gran oportunidad. "La pacificacidén de las
calles y las personas es lo primero que experimenta el usuario.
Los cientos de miles de personas que se relanen en los 100
kilometros de ciclovias parecen individuos que no conocen lo que

"
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es la agresividad, se ven menores de tres o cuatro affos caminando
o manejando un tricicleo sin la proteccidén inmediata de sus
padres, colegiales rodando con patines, personas mayores ¥
jévenes tirados en la grama tomando el sol, innumerables
ciclistas de todas las edades y condiciones econdmicas v
socialesy y todos ellos viviendo en una armania casi perfecta"
(26). Los espacios que durante los dias de la semana les parecen
peligrosos, tortuosos e interminables, los domingos se convierten
en su propio lugar de relajamiento...iquién lo dijera! "Este
medio millén de personas utiliza las ciclovias sin necesidad de
la presencia de agentes del orden piablico” y la falta de
vigilancia se sustituye con una solidaridad a toda prueba: el que
se cae es rapidamente asistido por los demas, y si  alguna
bicicleta sufre un desperfecto saldran dos mas para ayudarle a
repararlino. Conste que estamos hablando de Bogotéd, una ciudad
latinoamericana donde el robo y la violencia son comunes y donde
los carteles de la droga puedsn acrecentar el clima de tension vy
desconfianza.

Lo gue en bBogota estd siendo un éxito incompleto  pero
prometedor, en la Ciudad de México parecid ser un fracaso sin
repercusiones. Dos carriles de la Avenida de los Insurgentes
fueron cetrrados al  transito vehicular de motor los domingos
durante un lapso de seis horas por unos cuantos meses en los gue,
a pesar de llenarse de ciclistas avidos de meterle al pedal, nao
fue una medida suficiente para crear un ambiente de seguridad ¥y
de certeza en gque la bicicleta podria ser alternativa vial
entresemana. En realidad era impensable que mediante i
acordonamiento de los dos carriles adyacentes al camelldn, los
padres de familia se sintieran motivados para llevar a sus hijos
a un experimento entrecortado por los cruces frecusntes de
automoviles que nunca dejaron de circular. Los dispositivos de
sequridad que le costaban a la administracion millones, pudieron
ser  ahorrados, como en Bogota, al cerrar no sdlo dos carriles
aislados de una avenida, sino toda una zona gue no hubiera
modificado el ritmo vial de los domingos porgue habia rubas
alternativas. El Efecto hubiera sido retroalimentador vy los
ciclistas dominicales huebieran proliferado en proporcidn  tanto
como los ciclistas de entresemana, vy la conciesncia de  la
poblacion hubiera también advertido las bondades de este medio de
diversion y de transporte. "lLa ciclovia en Bogotd ha servido para
demostrar el potencial de la bicicleta como insterumento de
movilizacion, recreacion y deporte, ha demostrado la imperiosa
necesidad de recuperar los espacios de encuentro, ha psrmitido a
todos apreciar su ciudad con su arguitectura, su paisaje, BLL
escala, su  gente, dentro de una perspectiva distinta =)
independiente...” (28). Fero més &lla del experimento, & nivel
nacional, en Colombia la bicicleta es el transporte individual
mas numeroso y atil, incluso rebasando en cantidad tres veces a
la del avtomovil. La distribucién de pericddicos, del correo, de
sarvicios, de envios diversos, de mercaderias y como movilizacién
policial son ejemplos de la aplicacicn polifacética de este
vehiculo en aguel pals sudamericano, gue sin embargo se ha topado
con  la intransigencia del proyecto automovilistico que intimida
la permanencia de las ciclovias a lo lergo de toda la semana. En
la Ciudad de México la variedad de actividades y ocupaciones que

125



. se desprenden de la biciclcta son incontables pese a las extremas
rondiciones de inseguridad que privan en la urbe. Otra ve:z
recurrimos a la idea de que es absurdo gque en la planeacidn y el
trazo vial de las ciudades no se tome en cuenta a la bicicleta:
no hay en lo absoluto algun argumento en favor de su exclusion, y
i no figura en los planes modernizadores es por  un estipido
error gue lamentablemente no estan dispuestos a reconocer.

Otras ciudades de América Latina han pasado también por la
triste experiencia de ser marginadas por el automovil, pero han
debatido vy  recuperado pequefios espacios que son dignos de
mencion. Dentro de la misma Colombia, Funza, Chia y Espinal son
tres poblaciones gue han mantenido los privilegios bicicleteros a
fuerza del uso vy contra la ausencia de planes serios que la
incluyan como elemento vial. Ahi, por desgracia el auto ha
enperado a entrar con su prepotencia simbdlica para desplazar de
la ealle las ganas de andar en bicij no obstante estas pequefias
cida gozan de una infraesstructura minima provista por  los
propios habitantes que adaptan entradas, callejones y accesos al
tamafio de las bicicletas y ponen a SU disposicidn

stacionamientos improvisados fuera de casi todos los negocios vy

sentros pablicos. De igual caracteristica son varias poblaciones
centroamericanas de las cuales la mas memorable es Frogreso en

Honduras. En el Caribe, la Repiblica Dominicana cuenta 2n su

capital comn una importante organizacion bicicletera que defiende

@l  trabajo de sus agremiados y los derechos viales y Jjuridicos

que  tienen. La "Asociacion de Tricicleros" de Banto Domingo

Organiza financiamiento para adquirir nuevas bicicletas Y

triciclos de carga mediante los cuales se generen empleos gque

redunden en  la elevacidn de la calidad de vida de todos los
mismbros de esta interesante cooperativa. Es en este mismo

sentido CjLIE una organizacidn colombiana mucho mas
institucionalizada impulsa decididamente la adqguisicidn de
hicicletas de varios modelos mediante lo que ellos llaman el
"Niclo-crédito". Fara obtener una, basta inscribirse Y

compromaterse a pagar llenando una forma que, para sorpresa de
todos, =5 simamente sencilla y no contrae averiguaciones de mayor
profundidad, lo gue se prestaria tedricamente para cometer algun
LTipon de  fraude v quedarse con la adguisicidn. Al respecto, el
fundador en 1977 de Ciclo-crédito dice que su experiencia le ha
hecho confiar admirablemente en @l pueblo. El trato en torno a la
bicicleta, asi s2a  en una relacidon  de comptraventa, (=13
saencialemente diferente al del coche porque la mentalidad es
obtra como otras son las necesidades... "las clases medias [mas
habituadas al autol son mas tramposas", dice el fundador (28).

En El Salvador se realizd un estudio con propdsitos no
necesariamsnte ligados a la bicicleta pero que arrojaron
resul tados tales, que aseguran que "la bicicleta y los triciclos
son de  los mecanismos que mas incidencia pudieran tener en el
desarrollo del pais", tomando en cuenta requerimientos de
autosuficiencia energética y alimentaria (30). 0tro estudio
descubrid en las escuelas y universidades costarricenses la gran
potencialidad ciclistica existente en espera de condiciones mas
propicias para saltar a las calles (31). Mas al sur y seguramente
por  influencia colombiana, Venszuela y Ecuador se han sumado a
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la promocidn de la bicicleta mediante "ciclo-paseos" que a veces
igrnoran las fronteras nacionales. En Buenos Aires la
municipalidad ha demostrado interés en el trazo definitivo de
ciclovias, mismas que en Curitiba, Brasil, son ya una realidad
que aspira a completar 174 kilometros; en esta ciudad brasilefia
se han propussto dotarlas de iluminacidn, talleres de reparacion
vy sitios para descanso. Como Curitiba existen varias ciudades que
s enfrentan a la paradoja modernizadora de Brasilia, donde se
planificaron vialidades y estancias propias para el automdvil
sin pensar gue dentro de los auvtomdviles iban personas y que esas
personas podian carecer alguna vez de su vehiculo. Tampoco se
previd gque habria peatones como en todas las ciudades del mundo vy
gque con el tiempo su hermosa y moderna capital quedaria en desuso
v samiabandonada por ser antifuncional y deshumanizada. Brasilia
fue un infortunado experimento superextenso que destrozd sitios
naturales para trazar anchisimas avenidas donde el 8ol cae a
plomo vy donde nadie se atreve a salir sin aire acondicionado. Muy
parecida s la distante ciudad de Islamabad, hoy capital de
Fakistan, donde la influencia occidental permitid repetir el
arrar de hacer una urbe desolada asentada en toneladas de asfalto
v concreto. Estos dos palses podran estar orgullosos de fener
cada wno "su  Los  Angeles", pero les falta gente, dinero vy
millones de avtos para llenar aguel gran basurero.

Sin duda la experiencia bicicletera mias completa la tiensn los
paises del Sur y el Este de Asia. China es el ejemplo del orden y
la funcionalidad wviajando en dos ruedas y en algunas de sus
ciudadss la cantidad de bicls se parece a la cantidad de
parsonas. No es ahora pretexto la enorme poblacidn que tiene la
Ciudad de México para desechar el apoyo a la bicicleta; al
contrario. En Feking uno de cada dos chinos tiene la suya y se
dirige en &lla a todas partes sin el peligro de ser atropellado vy
sin @l temor de que alguien se la robe. En China no hay cadenas
ni candados para bicicleta porque nadie los usa; solo dejan  ahi
la suyva y se acuerdan de su localizacion para no confundirla con
las miles de bicicletas mas que seguramente habrda también
estacionadas. Fero también la Repiablica Fopular China se ha
dejado seducir por el automdvi-simbolo en los daltimos affos v ha
abierto sus puertas y calles para que circule. La misma Fekin
intenta motorizar a sus habitantes para reducir los S5 millones de
ciclistas a un milldn y medio, ignorando la suerte futura de lo
que esto significa. La India por su parte se ha caracterizado par
fabricar, vender y exportar piezas, partes o bicicletas enteras
o desarmacdas. —xisten varias fabricas distribuidas en las
provincias del Funjab y Hariyana principalmente, donde =1=]
producen diariamente entre & y 8 mil bicicletas, 90 por ciento de
las cuales se venden a comerciantes indios, siendo las restantes
para exportaciones al Medio Oriente y Africa (32). En Nueva Delhi
la bicicleta es de uso comin y tiene asignados carriles para su
transito pese a que el simbolismo del automdvil es aun mas
acentuado gque en América seguramente por la rigida division
social de castas que promueve aspitraciones paralelas de los
individuos independientemente de la casta a la que pertenecen.

Otras muchas ciudades de la India s50n eficientementes
movilizadas a partir del uso de la bicicleta que compite en todo
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momento con los vehiculos motorizados que suelen desplazarla de
manera poco cortés. En Indonesia, en las ciudades de Java vy
Yakarta, la bicicleta es el vehiculo esencial para el transporte
de carga y frecuentemente amplia su capacidad mediante cestos ©
canastos que cuelgan de parrillas delanteras y traseras; el
transporte de pasajeros se hace mediante bicitaxis llamados

"Becak". En Bangladesh como en la misma India, el traslado de
personas es un negocio bastante coman y se realiza en bicitanxis
llamados "Rickshaws" que congestionan constantemente las calles

de Dacca y otras ciudades por las gque sin  embargo, también
Ccirculan  automoviles. Estos daltimos usan el carril extremo
zgquisrdo vy a menudo se embotellan por horas ante la falta de
fluider de los Rickshaws y eventualmente de alglan autobids de
servicico poblico. Tanto el Becak como el Rickshaw son modelos
adaptados a partir de piezas de bicicleta sencilla, por lo gue su
resistencia  —aunque suficiente- es menor a la de los bicitaxis
disefados exprofeso y llamados "Oxtrike". Cualquiera de las dos
opoiones podria sar implementade en ciertas zomas de la Ciudad de
Mésico sin gran costo ni con tecnologia importada. No hay pals en
Asmia gue desconozea la utilidad de la bicicleta como ftransporte
1ianamente sistematizado, sea o no de manera oficial. En
Vimtrnam un  oficio comin es el de reparar llantas ponchadas de
hicicleta uwsando para ello un casco de soldado norieamericano
comn recipiente de agua y una caja de municiones donde s2 guarda
la herramienta indispensabley algo de lo gue la guerra dejd (I3).
Bl resto de los palses de Indochina estéan en situaciones
parecidas.

En Africa la bicicleta necesariamente ha pasado a formar parte
de la sconomia local y regional en muchos pafises. Un estudio mas,
@laborado por Charles K. Kaira en su pails de origen, demostro que
la bicicleta en Fenia juega un papel fundamental en el ftraslado
de mercancias y cargas en general para las zonas urbanizadas vy
rurales  (34). En Tanzania se estima que hay diez veces mas
hivicletas gue automoviles en las zonas urbanas y esta proporcidn
aumanta para lugares como Zanzibar. Malawi y Nigeria han hecho su
aportacion a la tecnologia bicicletera al diseffar la bici
ambulencia basada en un ligero remolgue en 21 que el herido puede
i acostado durante 1 traslado. En Zimbabwe el eje del
transporte  individual no sdlo urbano sino nacional, es la
bicicleta vy para ella existen ciclovias extensas que comunican
poblaciones distantes (35).

En México

A los niveles experimentados en otras latitudes del mundo, la
Ciuvdad de México ha tenido ftambién sus congquistas y sobre todo su
herdica perseverancia. Las publicaciones internacionales seffalan
a México como la ciudad donde no se recomienda subirse a la bici
por ninguan  motivo bajo riesgo de muerte. Aun  asi isten
diariamsnts algunos miles de ciclistas que se la rifan vy
aproximadamentse  dos que mueren cada tres semanas en  promadio.
Esta alta proporcion de accidentes fatales en donde las victimas
son ciclistas, nos da una idea de la magnitud del problema y de
los  dnconvenientes de promover aqui el uso de este medio tan
efectivo en otras partes. Corriendo el riesgo cobro vida el
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Movimiento Bicicletero del que ya hemos hablado en capitulos
anteriores y que pugna por el derecho ciudadano de trasladarse
zin peligro en su ciudad y con los beneficios consiguientes de no
contaminar ni involucrarle costos extras a la nacidn por concepto
de gasto energético o espacial (ver capitulo 2, nota nam. 1). Una
nueva ordenacidn del espacio urbano surgirfa del cambio de
patrones viales que hoy solamente toman en cuenta al automdvil.
Otros ejemplos en nuestro pais pueden ser los de cientos vy
cisntos de ‘pueblos bicicleteros” en los que por desgracia el
automdvil ha venido haciendo de las suyas. Chetumal, capital del
sstado de Ouintana Roo, es una ciudad de alrededor de 40 mil
Mabitantes en donde todavia se puede usar la bicicleta como
transporte sin correr los riesgos de otras capitales estatales
del pais. En la misma peninsula de Yucatan y cercano a Mérida, la
ciudad de Tikul (Ticul) figura como nuestro orgullo bicicletero.
Tikul no tiene nada de exiraordinario en el contexto sincrético
de  vYucatan, pues como la mayoria de los pueblos es bilingie v
astd permeado por las costumbres occidentales de consumo y moda,
sin gque por ello havan renunciado a la bicicleta vy los triciclos
para sustituirlos por el automdvil. En esta localidad @l

neporte pablico se realiza mediante  triciclos de carga
adaptatdos  con una simple tabla que sirve de asiento (36).8us
cal le frescas dejan ver en realidad pocos coches aungue no  sea
esta  una garantia de gque siempre serd asii de hecho es nuestra
responsabilidad mantenerla y extender sus experiencias a
poblaciones vecinas y mas tarde generalizar el uso de la
bicicleta disociado del del auto particular. Las ciudades medias
del Altiplano mexicano tienen en proporcion muchas méas bicicletas
gque el Distrito Federal y es este un rasgo del simbolismo
"rivilizador" gue ha ido marginando sistematicamente a este medio
de transporte en la ciudad mas grande del mundo. FPero Jqué
posibilidades hay de que la Ciudad de México se convierta en una
urbe donde la bicicleta pusda circular sin riesgos? '

En &1 apartado final de este capitulo intentaremos vertir
vurtapuestas o integradas ciertas ideas que resimen vy engloban
las aspiraciones genetrales hacia "la mejor de las ciudades
posibles”, término con el cual hemos definido de antemano la
posibilidad de ftransformar nuestra propia urbe bajo ciertos
lineamientos amplios. Terminemos hablando aqui del uso de la
bicicleta en México y citemos para ello el encomiable caso de "la
ciudad de las bicicletas dentro de la ciudad de los automoviles":
Chapultepec. Huisnguiera gue hayva rentado una bicicleta en la
primara seccidn del bosque sabe que no es una exageracidn  hablar
de la alegre tranguilidad que representa circular por las
avenidas y callejuelas hasta en los dias mas concurridos.
Vigndola no sodlo como diversidn por una o dos horas sino  como
transporte dentro del parque, no hay opcidn meijior y mas segura
gue  la bicicletas; los visitantes que se convierten en ciclistas
andan  con toda libertad por los miles de metros cuadrados que
tignen a su disposicidn y agquellos que prefieren seguir a pie
acompafados de sus familias saben que no corren peligro porgue no
hay autos merodeando. Los accidentes son minimos vy se dan mas por
la inexperiencia de ciudadanos (muchas veces niffos) gque no  estan
acostumbrados a conducir una bicicleta. S1 nos hiciéramos al
habito encontrariamos en ella un mévil sin riesgos. Fero para
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ampliar la demostracion es suficiente con observar a los cientos
de vendedores y cargadores que a partir de una bicicleta ©
triciclo han hecho su fabrica, su tienda y su camidn de repartos
en un solo espacio. El algodonero, el chicharronero, el de las
paletas y congeladas, el de los tacos de canasta y los que
transportan cajas y cajas de refrescos, son muestras de que como
base para un negocio y como vehiculos de transporte en un  parque
piablico, la bicicleta cumple con todos los requisitos. El
experimento colombiano de las ciclovias no necesita iniciarse en
Mexicos gue los interesados se den una vuelta por Chapultepec un
Dominge y corroboren el furor ciudadano gue hay por  rentar un
vehiculo tan maravilloso y eterno.

Al interior de la mejor de las ciudades

"La mejor de las ciudades posibles" que hemos venido
definiendo a lo largo de estos ocho capitulos, parece it
adguiriendo forma mientras mas nos aproximamos a ella fisica e
ideoldgicamente. Ya sabemos qué es lo que no queremos para  vivie
en  la urbe v hemos también identificado ciertos elementos
deseables, pero hasta ahora hemos tan sdlo descrito situaciones
sin aventurarnos, quitados de la pena, a lo gue la COiudad de
México podria llegar a ser si redujéramos drasticamente la
cantidad de los auwtomoviles y los privilegios de gque estos gozan.
Seria entonces procedente que, a partir de la situacion real de
la ciudad vy de las modificaciones viables, imaginasemos como
podria ser la vialidad y la vida en las calles a partir de los
vehiculos que la abtraviegsan y de los espacios destinados a ellos
y condicionados por ellos, todo ésto, sin entrar en mayores
detalles gue serian sin duda objeto de otro estudio.

Empecemos imaginando que el gobierno de la Ciudad de Méuico,
ésto es, el Departamento del Distrito Federal y los gobiernos
municipales de las demarcaciones mexigquenses conurbadas (o tal
vez una nueva forma de gobierno emanada de una participacidn més
directa de la poblacidn como pudiera ser un nuevo estado en  los
limites territoriales del DF), decide desalentar efectivamente al
auntomdvil como  transporte vy para elleo retira las facilidades
existentes que lo han favorecido en las dltimas décadas. Con ello
estamos hablando del retiro a los exorbitantes subesidios a los
productos patroleros ocomo la gasolina y los aceites, la
suspension de obras viales gue no sean de estricto mantenimiento,
el aumento a las Ltarifas fiscales para la compra e importacidn de
automoviles v autopartes asl como el aumento a los impuestos por
tenencia de autons particulares vy uso de vialidades ¥
estacionamientos, entre otras medidas. Muche gentsz pondria el
grito en el cielo, pero esa mucha gente no serla mas gque una
reducida minoria gque lamentablemente es la que ejerce el poder
econdmico  en  México. Este es el verdadsro reto, ellos son =]
vardadero _enemico. La cuestion estriba precisamente en un acto de
Justicia social gque rompe con canonjias malhabidas por parte de
particul ares ¥ de BMPresas que defienden el proyecto
auntomovilistico.

Como en el capitulo anterior lo expresamos, la recaundacion gque
por  concepto del uso de auvtomdviles viniese, deberd juntarse en
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una caja cuya administracidn corra a cargo del gobierno de la
ciudad, como quiera que este se organice (37), y vigilada por
ciudadanos también electos gque den fe de que no viste
malversacion en sus fondos o mal uso de los recursos obtenidos.
Quizéd el caracter de éstos Gltimos pudiera no ser meranente
contemplativo, sino con poder decisivo. Esta caja se encargaria
de reorientar los pagos que unos cuantos privilegiados efectdan
para que los beneficios sean mas amplios y lleguen incluso a
aquellos gue jamas se subiran a un  auto; ademas no podria
reinvertir en obras viales para automdviles. En Estados Unidos el
Estado de California decretsd que un monto determinado proveniente
de lous impuestos sobre carreteras y ventas locales de autos se
destinara especificamente a la construccidn de ciclovias (I8).

Los gastos se dirigirian inicialmente a la planificacion de
areas peatonales gue rescaten de la destruccidn a tantas ronas
historicas de importancia dentro de nuestra ciudad. Una ves
identificadas y delimitadas se procederia a cerrarlas al fransito
motorizado vy a comunicarlas internamente a partir de bicitaxis vy
triciclos de carga  que no  obstaculicen a5 actividades
comarciales ni de ningan  tipo. Las bicicletas particulares
tendrian por supuesto acceso, y &n los limites de la zona
peatonal-bicicletera habria operaciones de renta de éstas y con
el tiempo la posibilidad de impulsar las “bicicletas blancas"
para uso de cualguier persona sin mds restriccion que  la
imposibilidad de sacarlas de la zona establecida. Los automdviles
tendrian lugares para estacionarse a las afueras de la zona vy
para cruzar ésta o para pasear tendrian la opcidn de caminar o
rentar uwna bici, o pedir los servicios de un bicitaxi. Los
movimientos de carga vy descarga de mercancias entre los
estacionamientos para auvtos v los comercios dentro de la zona se

o

harian en los triciclos rentados generando con todo ello y  de

pasn, empleos (3%¥). Bi hablaramos de cargas rageradamente
voluminosas o pesadas gue no pudieran ser transportadas por  los
triciclos, habria horarios nocturnos %stablecidos para la

incursion de camiones o camionetas que durante el dia tendrian
prohibido pasar. Asi pues, imaginemos gue somos visitantes del
Centro Histdrico o habitantes del mismo v que para llegar a
nuestro destino ubicado en el interior de su zona peatonal—
ciclista, dejdramos nuestro automdvil estacionado en alguna de
las grandes avenidas que antes sirvieron como acceso a los  autos
y que ahora son vastos estacionamientos. Entonces tomariamos  un
bicitari para llegar a Repiblica de El Salvador donde pensamos
comprar wn tocadiscos. Musstra caminata por esa calle viendo
vitrinas y distintos modelos nos facilitaria la eleccion v a los
congrciantes les atraeria mavor clientela. Al decidir nuestra
compra pediriamos un triciclo de carga en el gue podriamos subir
nosotros mismos y trasladar nuestra mercancia hasta nuestro auto.
En el caso de ir de visita al Templo Mayvor, podriamos hacerlo en
nuestra propia bicicleta dejandola estacionada en las afusras del
musan en un resguardo seguro y vigilado., Incluso para turistas o
simples passantes se contemplaria la posibilidad de establecer un
recorrido en tren eléctrico a baja velocidad y no sobrs rieles,
sino  sobre llantas de goma. Este tipo de transporte informal se
ha practicado con éxito en la propia ciudad de HNueva Yoark,
durante el cierre de avenidas céntricas al transito automotor
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Desprotegida fisica v juridicamente, la bicicleta reclama hoy
SEpacios proplios para su sequridad.
Foto: Elsa Medina, Nexos 150, junio de 1990,
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De todo esto hemos hablado en el capitulo &3 las ventajas
sociales y de convivencia, y por lo tanto, de seguridad, estan
fuera de toda duda y sujetas solamente a los riesgos habituales
de cualquier organizacidn social en cualquier parte del mundo.
Ahora lo siguiente seria eslabonar esas zonas peatonales con
otras mediante las citadas ciclovias. De hecho =1 proceso seria
simultaneo vy observaria la necesidad de establecerlas por
vialidades seguras Yy protegidas con barreras o banguetas {(no
acordonamientos) y amparadas con reglamentos de transito que les
den prioridad y vida. Fero no sdlo estamos hablando de beneficiar
a la bicicleta como vehiculeo urbano, sino también al transporte
colectivo que a las afueras de las zonas peatonales tendria
estaciones y bases de salida y llegada. El transporte piablico
sstaria también apovado sconomicamente por la caja mencionada sin
que con esto se le restara su parte proporcional del presupuesto
federal, estatal vy municipal que le corresponde y que bajo e=stas
condiciones seria superior dado el retiro de inversiones
destinadas anteriormente al proyecto automovilistico. El  sistema
de transporte urbano deberia entonces de integrarse en los
téarminos expuestos en =1 capitulo 7 jerarquizandose Y
distribuyéndose por rutas para cubrir areas y zonas dependientes
de la economia centrulirada de la Ciudad de México. Como dijimos
seria importante instrumentar la reordenacidn en funcion de las
lineas actuales del Metro continuadas y completadas con  Tren
Ligero y autobuses, tranvias y trolebuses. El servicio de las
peseras e dejaria para llegar a los barrios mas alejados e
incomunicados donde no es necesario adentrar una camidn o una
linea de trolebuses, vy también para cubrir recorridos menores
enlaczando unas rutas y otras, nunca =n competencia con ellas. Es
importante aclarar que estas zonas alejadas con  servicio de
peseras tendrian gue ser subsidiadas por el estado, ya que los
taris colectivos actuales son muy Caros para  pensar que  sean
realmente populares. :

Como se wve, la ciudad mas conveniente es la ciudad mas
democratica, calida y participativa. En ella el transporte
piblico es la espina dorsal y el transporte privado e individual
@25 encabezado por la bicicleta, no por el coche., Estamos hablando
de una ciudad a escala humana donde si se desean mantensr los
valores capitalistas de occidente pusden mantensrse. Si la gente
gquiere seguir posevendo un vehiculo propio podra comprar una
bicicleta inofensiva socialmente. Ahora bien, si lo que desea es
seguir siendo victima del provecto avutomovilistico y victimario
de la colectividad, entonces tendrd que pagar el precio Jjusto
financiando con su aportacion un mejor transporte para todos y un
remedio para los dafios que &1 causa. Fero no sdlo el usuario del
automoavil debe pagar por sus privilegios, sino también las
fabricas y empresas que comercian vy se enriguecen por  venderlo,
por lo gue urgiria igualmente gravar con  impuestos a gquienes
antes se les permitid tanto atropello.

Hemos entonces definido la mejor de las ciudades por nosotros
concebida a partir de espacios reorganizados a escala humana vy
mediante vehiculos de transporte colectivos o individuales que
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sirven para integrar a la comunidad y detener algunos de los
excesns de sus miembros. En cuanto a los sistemas plblicos hemos
disertado suficiente en el capitulo anterior proponiendo acciones
concretas, vy sobre su relacidn con la bicicleta lo hacemos en
seguida. <LC0omo pueden ser compatibles los grandes vehiculos
colectivos con la fragil y esbelta bicicleta? BRien, tomemos tres
diferentes niveles de movilidad para interrelacionarlos en la
cotidiangidad de una megaldapolis como la nuestra. El primero
seria el nivel que comprende la capacidad del peatdn, es decir de
aguel ser humano gue no necesita o no desea para su traslado
vehiculo alguno. El segundo es el nivel en el que el mismo ser
humano decide montars en un artefacto agil peroc incapaz de
recorrer  grandes distancias en poco tiempo. Aqul el ciclista no
25 mas que un peaton en bicicleta. El nivel superior comprende al
mismo ser humano gue ha decidido subirse junto con muchos otros a
un  gran vehiculo cuyvas caracteristicas le permiten recorrer
gsas grandes distancias dentro de la zona urbana. Asi  tendremos
una ciudad gue ofrece a sus habitantes tres distintas maneras de
trasladarse a su destino mediato (el automdvil seria una cuarta
manera que no entaria en los planes de la mejor ciudad pero  que
sabeamos  persistird en  las calles de la de HMéwicoy de €1 no
hablaremos mas porgue vya le hicimos durante cinco capitulos). Se
pusde también contar con una serie de combinaciones modales en
las gque es factible realizar tramos del recorridos en dos niveles
diferentes o incluso en los tres. Digamos que para un ciclista
puede ser muy comodo desplazarse hasta da estacion del Metro
distante diez cuadras de su hogar, para luego transportarse el &1
por  ocho estaciones y subir a la superficie para caminar unos
doscientos metros y llegar al trabajo. El  problema planteado
entonces se resuelve haciendo compatibles estos tres niveles para
lo cual proponemos lo siguiente:
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Adaptar o modificar los espacios y dinamicas de los tres
niveles para que puedan intersectarse siempre, en el entendido
de que un ciudadano pueda hacer uso de cualquiera de los modos dg
transporte o de su bicicleta y su marcha a pie. Fara ello tendra
que poderse caminar en aceras, pargues y jJardines tan segura ¥y
libremente como en las zonas peatonales, o rodar en la bicicleta
distancias cortas y medianas e incluso largas si asi lo decide el
ciudadana, pero contando siempre con seguridad vial vy con la
oportunidad’ de abordar un transporte colectivo dejando s
bicicleta segura o pudiendo llevarla a bordo. Esto requiere de un
plan gque permita instrumentar los traslados entre un modo y otro
sin gque en la préactice resulten modos gque estén compitiendo por
un mismo espacio pablico. Asi debemos pensar en una ciudad
repleta de ciclistas gue en un momento dado tienen la necesidad
de recorrer distancias mayores combinando su  pedaleo con el
servicio de una autobis. Fara ello necesitamos facilitar, o bien,
estacionamientos seguros vy techados para bicicleta en  algunas
paradas o terminales de camitn urbano, o la posibilidad de gue
suban su  bicicleta al camion y la lleve consigo para continuar
usidndonla al  apearse en la parada de su eleccion. En el primer
caso  e% claro que la mejor de las ciudades en materia de
transporte debe destinar espacios pare resguardo de bicicletas en
todas las estacionss del Metro y en las mas importantes pearadas
de autobuses, en inicios y fines de ruta, por ejemplo. Muchas
ciuwdades en el mundo cuentan con este elemental servicio a pesar
de no ser ciudades plenamente bicicleteras. En México ya una vesz
se tratd de establecer una pegueffa red de estacionamientos a las
afueras de unas cuantas estaciones del Metro, pero los resultados
no  fueron los deseables por wuna sencilla razdn: no ®istia la
infraestructure complementaria para crear confianza en el uso de
la bicicleta. Y es gue las soluciones de este tipo ftienen gue
,darse de manera global y no con medidas aisladas. Llegar con  la
bici hasta la estacidn era una verdadera odisea gus muchos
usuarios preferian no correr vy tomaban una pesero que los
dirigiera a la egstacidon mas cercana.

El éxito de una medida asi, vendria de reestablecer la red de
estacionamientos, pero no sodlo en cuatro o cinco estaciones, sino
en  las 125 y en aquellas gue estaidn por construirse. Asimismo el
Sistema Metropolitano de Transporte deberd pensar en sstos
estacionamientos en las terminales de trolebus, tren vy metro
ligeros, ferrocarriles, terminales de autobuses foraneos &
incluso en el aeropusrto (41). Competencia de otras autoridades
seria hacer lo propio en todos los sitios donde se congrega la
geEnte, tales como estadios, cines, teatros, bibliotecas,
escuelas, universidades, bancos, tiendas, mercados, iglesias,
centros deportivos o recreativos, clinicas, farmacias, edificios
pablicos, unidades habitacionales, restaurantes, fabricas,
atcétera  (42). Con =llo se podria salir a la calle en este
vehiculo con la certeza de que no te lo van a robar. En cuanto a
la factibilidad de abordar el transporte colective con todo vy
hicicleta, el asunto puede sonar complejo v dificil, tomando en
cuenta gue en las condiciones actuales es  inimaginable subirse
con  21lla  a un vagdn de Metro donde apenas caben los usuarios
apretadisimos. En la mejor de las ciudades, el transporte
colectivo ofrecerda mas unidedes en los diferentes modos v con
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ello el usuario podra optar por una ruta u otra para llegar a su
destino ademas de que un transporte metropolitano bien planeado vy
suficiente en cantidad, evitaria los apretones que actualmente
nos incomodan. Aun asi seria dificil meter la bici como lo hacen
en uno de los subterraneos de San Franciso, California (donde hay
dos trenes de este tipo), pues ahi la cantidad de usuarios no es
tan numerosa como en nuestro Metro o autobuses. Lo que proponemos
es que existan autobuses especialmente adaptados para el acarren
de bicicletas, mismos que tendrian un recorrido mucho menos
frecuente que los de pasajeros normales, pero que al pasar -
digamos-— cada hora, puedan recoger a los ciclistas qua
previamente han esperado para ello. Esto podria hacerse a partir
de chasises viejos y carrocerias de la Ruta 100 adaptados con una
especie de barandales en los cuales se introdujeran de forma
paralela unas 20 bicicletas cuando menos, custodiadas por  sus
duefos. Imaginemos al autobus bicicletero como un vehiculo
techado pero completamente abierto en su costado derecho por el
cual se introducirian las bicicletas rodando desde una plataforma
o rampa localizada en la banqueta de algunas paradas specificas
justo a la altura del chasis. En &l caso del Metro tendriamos una
vagon especificamentes disefado para este mismo efecto en uno de
cada 20 trenes, de modo que su frecuencia fuera también de una
hora mas © menos.

Tanto el caso del subterrianzo que permite meter bicis como la
del autobis bicicletero, estin plenamente documentados. En Santa
Barbara, California, vy seguramente en muchas otras ciudades,
existe ligado a algunos de los autobuses, un remolgue o "trailer”
en el gue se sujetan las bicicletas de los usuarios de este
transporte urbano que se trasladan al interior del autobds y qgue
al bajar piden al operador cierto tiempo para sacar su bici del
remolgue (43).

A lo largo de este dltimo capitulo hemos vertido enfaticamente
nuestra predileccidn por la tecnologia, la economia y la limpia
eficiencia de la bicicleta. Lo hemos hecho porgue en la historia
de los espacios viales de la Ciudad de México nadie, o casi nadie
ha creido en ella como agente importante de solucidn. Siempre se
le ha tomado como un artefacto de juguete o carente de ssriedad,
vy en otros términos, "impropio" para nuestros anhelos de progreso
y civilizacidn. Hemos visto agul como esto es absolutamente falso
y también cdmo es posible impulsar su desarrollo y la sustitucion
del invento mis desintegrador de espacios gque jamas haya hecho el
hombre, o sea el auto. Siendo ante todo la bicicleta un
reorganizador espacial a escala humana y por lo tanto un elemento
dessable, sdlo nos resta seflfalar sus deficiencias vy carencias,
mismas que por mucho tiempo han servido como argumentos a los
impul sores del proyecto automovilistico. Suele decirse
inmediatamente gue la bicicleta no puesde ser usada en climas
axtremos o en tiempos lluviosos, que la bicicleta no puede subire
pendientes muy inclinadas y que tampoco repressnta ser  un
vehiculao seguro ante accidentes y ante robo o asalto. A propdsito
gscogimos el tercer epigrafe del presente capitulo adjudicado a
los suecos, familiarizados con este medio de transporte incluso
en los tiempos més frios y nevados de su ndrdico pais; en efecto,
no hay un mal tiempo para andar en bici, sino malas vestimentas.
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Dicen los suecos gue en l1os momentos en que se hace peligroso el
transito para automdviles las bicicletas son los mejores crucetros
que sortean la nieve o la lluvia ayudados por ropas adecugdga que
su tripulante debe conocer y usar (44). En la Ciudad de Megxcerl
clima nunca ha sido tan extremo como en Escandinavia y seria una
actividad nueva que tendriamos que incorporar a nuestra cultura
bicicletera. En cualquier manual norteamericano de ciclismo
turistico nos dicen qué tipo de ropas son las mas aconsejables
para cada estacion del affo (45). Seria cuestidn de adaptar tales
textos o conformar los nuestros.

El problema de las pendientes gquedd resuelto en la mejor de
las ciudades posibles agui esbozada, pues precisamente para subir
esas cuestas que en la Ciudad de México si son frecuentes en
algunas zonas, estan los autobuses bicicleteros. Las rutas deben
ser bien pensadas para aliviar este tipo de obstaculos naturales.
Ahora bien, no por ello se dejaria de promover el uso de
bicicletas de 10 velocidades, tan dtiles en las pendientes y con
cierto volumen de carga. La compra de bicicletas tendria gue ser
algo pactado entre los fabricantes y las organizacionegs sociales
y politicas, los sindicatos, los centros laborales, el gobierno y
las AQPUPACLONES de vecinos. Los precios bajos podrian
gereralizarse con incentivos fiscales parecidos a los que todavia
benefician al automévil, ademés de impulsar la creacion de nuevas
fabricas de bicicletas que generen empleo y gque no creen
dependencia del stranjero. El1 daltimo rubro.  aparentemente
problematico es la inseguridad y gquizd las distancias tan
amplias, que. dicho sea de paso, se reducen si la tension de
circular es menor favoreciendo estas condiciones las ciclovias
proyectadas. La inseguridad urbana es promovida entre otros
elementos, por 2]l automévil y todo el ambiente que lo circundaj
de ello hablamos ya bastante. Cabe sdlo recordar el ejemplo de
las ciclovias dominicales #n Bogota y la vigilancia que no hace
falta. Son adolescentes voluntarios los gue controlan 21 trafico
ciclista a lo largo de sus 100 kildmetros. Recordemos también
todo el ambiente de confiabilidad y convivencia que se genera en
las zonas peatonales y pensemos a propodsito de los hurtos de
bicicletas, la sequridad gues darian los resguardos y casilleros
especiales.

Al  esbozar agqul una idea cualguiera sobre la meijor de las
ciudadeds posibles, se ha hecho continuamente referencia a 1la
Ciudad de México y a sus condiciones actuales demostrando cierta
viabilidad. Efectivamente es posible aproximarnos a una mejor

Ciudad de México, pero en las condiciones socioecondmicas
actuales y ante las relaciones politicas imperantes, resulta
lejano (ingenuo, incluso) revolucionar =0 sistema de

comportamiento de nuestra uwrbe. Tomemos en cuenta gque en la
actualidad el provecto avtomovilistico también da de comer a
miles (tal ver millones) de familias y su transformacidn debera
de hacerse de manera planificada y metddica, de modo gue no se
corte abruplbamente una fuente de ingresos, sobre todo para
agquellos gque de alguna u otra manera han sido empujados a la
modernidad automovilistica. Es el caso de la mayoria de los
pequeflos  talleres y refaccionarias, de los lavacoches, de los
empleados y obreros de las grandes fabricas automotrices o
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distribuidoras de autopartes, de los vendedores ambulantes que
han encontrado en “"los altos", un mercadito cautivo cada vez que
la luz del semaforo se pone roja, de los mismos malabaristas o
tragafuego de esos cruceros, de los gasolineros, tapiceros,
electricistas, vulcanizadores, hojalateros, y demas personajes
que se dedican a circundar a los automovilistas necesitados.
Recordemos lo dicho en la primera parte de este trabajo vy
visualicemos la dinamica diaria de las banquetas y las avenidas;
toda gira alrededor de los coches, asi que es verdaderamente
dificil tomar decisiones drasticas que puedan repercutir
negativamente en el animo social.

Asi pues, siendo la finalidad reducir al proyecto
automovilistico a su justa dimensidn, es menester sustituir toda
esa dindmica econdmica por otra, que dé también de comer a los
interesados, pero que no produsca tanta desigualdad ni tanta
muerte. Lo ideal seria impulsar fabricas mexicanas de bicicletas
gue produjeran incluso para exportar, generando asi empleos para
ocupar a la mano de obra desplazada del proyecto automovilistico.
Fero es tan costoso el mundo de los coches, que realmente se ve
dificil inflar una economia Atil a partir del elefante blanco que
ellos fueron creando. Es decir, todo lo que gira alrededor de la
aconomla avtomotriz {(desde wna moldura hasta un satélite
espacial), ha alcanzado tales niveles en la economia mundial, que
para sustituirlo se necesitaria inventar necesidades similares a
las del mundo del auto. Agui ya la buena voluntad no tiene nada
que hacer. La modernidad ha creado su Frankenstein.

LAue  le queda pues, a la utopia de la mejor de las ciudades™
Olvidemos de plano gue la ciudad deba convertirse en una ciudad
predominantemente bicicletera Y aceptemos que ante 1a
inmortalidad del Frankenstein, nuestra obligacidn es sobrevivir
el mayor tiempo posible y lo mejor que se pueda. 8i ha de haber
coches, que éstos encuentren limites, que no se les entregue 1a
ciudad por siempre e incondicionalmente, como hasta ahora.

No wvemos pues, impedimento para rehumanizar nuestra ciudad,
para reordenar los espacios piblicos y limpiar el aire y las
mantes de los 20 millones de habitantes que esperan una respuesta
politica favorable. No puede ser que las cosas sigan como sstan y
ante los problemas mas grandes se presenten paliativos ridiculos.
Antes pudo ser diferente, pero hoy la lucha por una ciuvdad mejor
es también la lucha por la sobrevivencia colectiva.
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con  la ciudad {(ver capituleo 5, donde se delimitan estos
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conceptos) asi como por asambleistas de una comision
pluripartidista de 1la ARDF. Los funcionarios mencionados en
colaboracion con  reconocidos especialistas en la materia
{urbanistas, ectdlogos, economistas, etcétera) formarian la mitad
de la comisitn o de esta dependencia gubernamental encargada de
administrar la caja, mientras que la otra mitad estaria formada
por ciudadanos elegidos por votacidn en todos los municipios vy
delegaciones involucradas. En el caso de que =1 gobierno de un
nuevo estado de{la federacidon guedara determinado por elecciones,
saria éste quién decidiria comg instrumentar la comisidn  junto
con los presidentes municipales de toda la Zona Metropolitana.
(38) S.Breines y W.J.Dean. op. cit., p.89.

(3% Al respecto ver, Enrique Calderdn Alzati. "Si el centro
histdrico tuviera ruedas...'", en La Jornada, 25 de septiembre de
1989, pp. 1 y 13,

(40) S.Breines vy W.J.Dean. op. cit., p.%92.

contintan referencias:



(41 En los Estados Unidos, el pais de los automoviles, existen

resguardos para bicicleta en estos lugares y la posibilidad

de

acarrearlas en los medios foraneos de transporte, hasta otros
paises inclusive. En 1971, AMTRACE, los trenes de la union
americana permitieron el traslado. Mark Thiffault. Bicycle

digest, p.99.

(42) Esta ha sido una de las demandas mas sonadas del Movimiento

Bicicletero de la Ciudad de México difundida en carteles vy
volantes durante 1989. También para documentarse sobre la
bicicleta vy la vivienda, ver: Marco FRascon. "Bicicletas al
reglamento de construcciones", en La Jornada, 16 de octubre de
1928%. Fara documentarse sobre estacionamientos para bicicletas en
lugares piblicos, ver: R.A.Navarro y otros. op. cit., pp. 289,
292 vy Z93.

{(47) R.ANavarro v otros. op. cit., p.28%.

(44) ver: R.Watson v M.Gray. El libro defla bicicleta, p.338.

(43) Agui damos dos: Mark Thiffauwlt. Bicycle Digest, p.100.
bien, Consumer Guide Editors. Complete bicycle book, p.350.
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