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BREVE INTRODUCCION PARA UNA TESIS DE BEOGRAFIA 

Después de sobrados cuestionamientos en todas direcciones 
sobre las formas poco ortodoxas de realizar una investigaci6n, he 
considerado necesario advertir mediante este escrito ciertas 
ideas que sustentan el trabajo presentado y que lo desdibujan de 
la imagen ideal, seria y rigurosa con la que los futuros 
licenciados se dedican a realizar una tesis. El caso de la 
licenciatura en geografía es particularmente complejo (aunque 
muchos dit"1an lo mismo) por'que no hemos sabido definir" el "campo 
de estudio ll pr"opio de esta disciplina ni "los métodos" a los que 
debemos ceffirnos pat"a que nuestr"a. labor" sea lI em inentemente 
geógt"áfica" .... afot"tunadamente. 

Esto nos remite necesariamente a las concepciones 
predominantes sobre la Ciencia, sobre la Educación y sobre la 
Universidad. He de reconocer que en la Facultad de Filosofía y 
Letras las posibilidades que en otros lugares se cierran o 
simplemente no existen, son máé amplias y flexibles y que por 
ello, a pesar de todo, he encontrado la manera de hablar de 10 
que me interesa sin guardar más que alguna formalidad con la 
división tradicional de los saberes y con el protocolo que 
caracteriza las formas universitarias. Sin embargo, generalmente 
los estudiantes se enfrentan a una intolerancia arrogante que 
emana de la estructura jerárquica con que se conduce la educación 
superior desde la Edad Media y que sigue vigente en la UNAM, 
incluso después de su primer Congreso en 1990. Así tenemos 
doctores en geografla (yen otras ciencias a lo ancho de toda 
nuestra casa de estudios) plagados de una torpe erudición que les 
imp ide acep 'cat" for'mas nuevas y poco convenc i,onale5 de r"eal i zar" un 
trabajo académico. Para ellos y para la burocracia universitaria, 
las ciencias se definen por sus campos delimitados de estudio y 
por sus métodos especificos que en cada caso las caracterizan. 
Los saberes son cajones con folders llenos de terminajos técnicos 
que sólo se viculan con la parte de la realidad que les 
corresponde, como si los problemas sociales vinieran en paquetes 
debidamente etiquetadosa 

Las deficiencias conceptuales de este modelo parcializador 
son tan evidentes, que para el caso de la geografía ya nadie sabe 
dónde meterla: en el bachillerato nos dicen que es una disciplina 
económico ~dministrativa, pero sus estudios profesionales se 
imparten en la Facultad de Filosofía y Letras, mientras que el 
instituto donde se hace su investigación esté enlistado en el 
área científica. Para sentirse bien, los sustentantes de esta 
clasificación de los saberes, han inventado esquemas con flechas 
que, dentro de la metáfora del conocimiento como un archivero, 
ligan un folder con otro y un cajón con los demás; hablan 
entonces de II c ienc:ias al.n~iliat"'esll y IIt"amas" de estas ciencias, 
haciendo de su esquema original, no uno más amplio, sino uno más 
complejo y limitado a pesar de sostener que la nuestra es una 
l/ciencia-puente", 11 integt"adot"'a ll

• Su afan por" decantar" m$todos más 
rigurosos en aras de la cientificidad positivista, ha derivado en 
obstáculos insalvables para muchos de nosotros que vemos en los 



problemas sociales una infinita revoltura de f~ctores que no 
podemos (no debemos) estudiar por separado. 

Quizá esta idea permanente nos llevó a seleccionar la 
licenciatut"a en geografía, pues él partir"' de su ambigUedad se 
podía jugar con los deseos de no encasillarse en títulos 
inamovibles. Lo cierto es que no existe en la Universidad la 
posibilidad de estudiar lo que uno quiere a menos que eso que uno 
quiere tenga un nombre y un apellido tediosamente precisos: 
¡¡licenciado en geogt"afi.a", "químico far"'macobiólogo lI

, " c it"ujano 
dentista ll

, IImédico vetet"'inát"io zootecnista" y demás titulas 
superpulidos; como es de suponerse, el ~ talo cual cosa en 
nuestr'o medio te impide 15et" alguna ott"a o simplemente te impide 
§..§.!:. As! se levanta una pila de conflictos bastante agUdos pat"'a 
1_q§. Que no guet"emos ser' nada, pat"'a los que entramos por la 
ventana a la educaciÓn y por'el retrete a la universidad. Por eso 
aquella tarde de 1987 en medio de la discusión más profunda e 
interesante que jamás habla tenido en el Colegio, decidí que yo 
nunca seria Geógrafo. 

Como es de suponer, la inevitable continuaci6n de mis 
estudios (mi cuerpo 10 pide) tampoco habrá de heredarme ningún 
apell ido, ni siquiet"a el de IIhistor'iador",1I que tanto me ti'anta. Un 
titulo en este sentido es un juguete necesariamente útil, y por 
lo demás, divertido; tramitarlo y asumirlo, son pasos sin los 
cuales las pue~tas de esta vida corporativizada e 
institucionalizada se nos cerrarlan. Lo asumimos, pero no nos la 
c t"eemr.)s • 

Entonces, la idea predominante a lo largo de la carrera 
consistió en mantener pura e inmaculada a la ciencia y respetar 
los feudos de conocimiento de los demás aplicando con celo y 
rigor la metodología propia para hacer de nuestro trabajo una 
"investigación científica". Con permiso de la 
I/inter'disciplinat"iedad", esa concepción del quehacer" académico 
daba chanca de pedir prestadas algunas experiencias y' algunas 
ideas, per'o nada más: en este ambiente todo lo q.ue se podía 
conseguir era la repetición del conocimiento, l~ castraci6n 
intelectual y las muertes de la 1maginación y la creatividad. 

Poco a poco fuimos comprendiendo (yo al último) que e.tos y 
otros males, emanados de la misma concepci6n, en el Colegio de 
Geografía eran excesivos. El deterioro de la carrera acabarla por 
arrastrarnos a todos por las playas de la estupidez. Romper con 
ello involuct"aba inic.iat" ott"'os t"ompimientos estt"'echamente 
vinculados con esa manera de ver el mundo, y fue así como 
resolvimos enfrentarnos al autoritarismo, a la prepotencia y a la 
mediocridad, cobijadas ellas bajo el manto de un famoso nombre. 

Esos fueron los mejores días, los días de las discusiones más 
airadas y profundas, los de un aprendizaje intensivo que jamás 
vio al pizarrón y que por el contrario vivió de noche y en la 
clandestinidad, luego de día y en las paredes, y mAs tarde de 
fiesta en las bocas de todos. Y es que para estudiar, para 
aprender, para investigar y para realizar una tesis de 
licenciatura era necesario crear este ambiente en el que 



pudiéramos sentirnos enormemente felices, como jamás en el aula 
fue posible. De pisoteat ... la solemnidad y el IIdeber set",1I fue como 
naciet"'on ideas que si bien no et"an "es t t"ictamente científicas"., 
51 eran más próximas a las situaciones que vive México, y por 10 
tanto, más útiles que homenajear a Vivó eternamente. Una de esas 
ideas -pienso- es la que me arrojó a iniciar este t~abajo que 
para muchos nada tiene que ver con la Geografía. 

Para realizarlo he partido de la vida cotidiana y de los 
inevitables de la calle en la Ciudad de México; nada más 
inmediato y más vulgar. Como método he caminado, a veces por 
fuerza y a veces paseando; he visto diferente desde la ventanilla 
del automóvil y he gozado los gestos del transporte colectivo. No 
me he sentido mal por ignorar metodologías ni por invadir los 
campos de estudio del urbanismo, la sociología o alguna otra 
disciplina. Las disciplinas y las metodologías 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 
soluciones desde dentro del problema. En la medida que 
desbielemos ese coche nos podremos bajar más a menudo para 
entender de cerca los padecimientos de nuestra especie. 



EL AUTOMOVIL y LOS ESPACIOS DE LA CIUDAD DE MEXICO 

IISe ," modet"'nos es enc:ontt"arnos en un entorno 
que nos promete aventuras, poder, alegria, 
crecimiento, tranformac:i6n de nosostros y 
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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PR 1 MERA FtARTE 
Capítulo 1 

POR QUÉ EL AUTOtWJYIL 

"Little boys whe play with little ca ..... 
grow up te be big boys who played with 
big cat"sU 

CYNTHIA DETTELBACH* 

Lo primero que aprendl a dibujar y segul dibujando por aftas 
fue un autom6vil. 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 proporc~ones de la 
carrocer!a y los detalles, se fueron afinando hasta convencerme 
de que st"a yo un "individuo adaptado" de cinco o seis aftas. Las 
urbes del mundo occidental esperaban entonces con afán la llegada 
udel hombt"e" a la Luna, el nuevo disco de los Beatles y el 
advenimiento de más utopías pacifistas. Nuestra ciudad no se 
imaginaba lo que un cuarto de siglo después podía llegar a ser y 
él los autos se les veía como esos mensajeros del IIprogt"eso" , 
mismo que ampliarla los privilegios de la clase media a toda una 
población deseosa de "avances" definitivo~, aunque hubiet"a que 
pasar por encima del 68 y de otros traumas menores. México,· como 
la mayor parte de los países de historia colonial, habla optado 
por aquel modelo de desarrollo derivado del liberalismo que 
permitía el fomento de la individualización social y de la 
bQsqueda particular de bienes y riquezas. Las naciones 
industrializadas por su parte, hablan atravesada por esa gloriosa 
etapa de los inventos, tan célebre quizás, como aquella donde 
descubrieron para s1 lugares desconocidos y remotos entre los 
siglos XV y XVIII. En realidad los inventos se sucedieron siempre 
y se incrementaron con la revolución industri~l, y acaso el 
momento de mayor interés para los temas que ocupan este trabajo 
es aquel dia de 1885 en que el Carl Benz montó un motor sobre la 
estructura de un triciclo. 

En el contexto europeo del siglo XIX resultaba ldgico buscar 
con tanto afán un -vehículo que facilitara la movilización de 
personas, de mercancía y objetos varios, por 10 que 105 inventos 
técnicos de Daimler y de Benz fueron bienvenidos y perfeccionados 
con el fin de apt"'ovechat"' las venta.jas de un c::a,"'ruaje que no 
necesitara de bestias de tiro. Los franteses Réné Panhard y Emile 
Lavassor depuraron las creaciones alemanas integrando los 
elementos dispersos en una forma que sirvió ya de base a la 
futura industria del autom6vil. Desde el principio los coches 
empezaron a venderse y los interesados fueron las familias ricas 
que los querían como novedad sin precedente, pero además, 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 Navarro que Paris era una ciudad 

* Cynthia Dettelbach, The automobile in american litearture 
popular culture, p.92. 
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insufrible por la cantidad de estiércol acumulado a diarie y que 
el automóvil venia a resolver este problema superando la~ 
~osibilidades de la bicicleta, que a pesar de ser también lim~ia 
y ágil, no brindaba la posibilidad de llevar cat"ga cémodamente. 
Era legitima la prescupación y erillantes las soluciones técmicas 
que presentaban los crea~eres ~el automóvil en esos a~D., ~ar la 
~ue a lo largo de este textm ne estaremos nunca en contra ae ese 
ingenio creativo que les llevó a concebir um mévil tan 
espectacular y a resolver cuestiones reales de un tiempe y UA 

lugar determinados. El desplazamiento de las bestias de carga de 
las calles parisinas y del resto de las urbes de Europa, ofreció 
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 habla devenido en un símbolo de status y de 
posición social, dado que no todas las familias, sino sólo las 
ricas, tenlan el poder económico para hacerse de uno. Los que no 
pertenecian a esta clase privilegiada siguieron empujando 
carretas y prescindieron de los productos de la revolución 
industrial, pues el automóvil se multiplicó gracias a la 
fabricación masiva aunque sus desechos, distintos a 109 de los 
animales, también repercutieron en la salud de la gente. Pero 
además el automóvil catalizó una serie de relaciones económicas 
que fortalecieron el capitalismo y el modelo (o los modelos) de 
desarrollo mexicano para darle al pals el auge del que gozó, 
artificialmente si se quiere, durante la década de los sesenta, 
donde la industria automotriz fue un ramo de punta en la economía 
mexicana. El desarrollo de las fuerzas productivas y los mejores 
aftas del país en ese sentido estuvieron aparejados con la 
coosolidación de esa próspera industria. 

Podemos hablar, por todo ello, del automóvil como una 
máquina, una mAquina que requiere de ciertos elementos a cambio 
de los cuales realizará un trabajo arrojando por consiguiente 
algunos desechos. Todo ello involucrará costos económicos y 
ecológicos y procesos sociales que, desde esta perspectiva serán 
analizados en los capitulos donde se habla precisamente del 
autom6vi l-máquina. Pet"o antes de diset"tar" sobt"e esa faceta lo 
haremos sobre las razones que nos han llevado a mantener una 
ciudad de automóviles. O sea, qué significado puede tener para el 
ciudadano com6n poseer o no un vehlculo prestigiado. Qué 
significado puede haber ante los ojos del mundo, que México 
aglutine a más de dos millones de automóviles en una sola urbe. 
Qué simboliza este tipo de urbe y este tipo de ciudadano; en 
otras palabras, por qué el automóvil. A nuestro JUIcio, 10 
acabamos de decir~ el automóvil se encuentra envuelto y sostenido 
por un simbolismo profundamente arraigado en la sociedad 
contemporánea que es sinónimo de poder y de fuerza económica. A 
todo ello nos t"efet"it"emos con el tét"'mino del automóvil-s1mbola. 

Pero asl como mi primer dibujo intentó ser un automóvil, lcasi 
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 máquina que lo constituye y de sus 
desechos y repercusiones. La vida de los chilangos seria 
radicalmente diferente sin el coche, sin los 2 millones 600 mil 
coches que tenemos ininterrumpidamente pululando de un l~do a 
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otro de la ciudad. El primer dibujo de los ni"os de varias 
generaciones ya, ha sido un intento de representar Autom6viles. 
Sus infancias están plagadas de ese elemento porque no hay día 
que no lo vean o que no lo escuchen pasar; su cuna es un coche y 
su mameluco tiene carcachitas pintadas. Su primer Juguete en 
forma tiene cuatro ruedas y se parece al que tiene o siempre 
quiso tener su papá. LA calle sQn coches -propios o ajenos- que 
se reproducen en imágenes eternas que se repetirán todos los dlas 
de su vida. En la tele habré siempre autom6viles y en raz6n de 
ellos aprenderá a conocer al vecino y a los compa"eros de la 
escuela, entendiendo que en su barrio y su ciudad el auto es un 
parámetro de la valla de los humanos y un bien necesario por 
designio casi divino. Sus héroes de juventud (y senectud 
pt"ematut"a, pOt" aquellos que gozat"on df.~l "F'apamóvi 1 ti) serán -entt~e 
otras cosas y como una constante- siempre conductores en los que 
se patentiza esa aleación que funde al auto con el éxito. 
Comprobará en su vida que de viaje lo mejor es ir en coche y que 
nada sirve igual en materia de transporte. Y es que el automóvil 
es un personaje central de nuestra cultura urbana y elemento 
principal de la vía pública sin lugar a dudas. Y como la cultura 
de un pueblo se refleja sobre todo en su lenguaje, no podía 
fallar la curiosa aportación del automóvil a las expresiones 
cotidianas que son lindas metáforas de lo que es. un auto en 
mat"'clla. 11 Después de 1 di net"O y e 1 se~·~o -sos tiene M i che 1 Roche par'a 
el caso europeo- ningan objeto ha dado lugar a tantos vocablos 
populares y de caló como el automóvil, con la excepción posible 
dE?1 cabal 1 C.1 11 (1). Así tenemos u luz ve,."de lt cuando nOll han dado 
pet"miso pat"a efectuar' deter"minada acción o nos agar"ran " en cUt"va" 
cuando hemos sido sor"pt"endidos por algo. Alguien viene II muy 
acelet"ado " cuando trae una actitud violenta, agresiva o dificil 
de controlar por él mismo, o entre dos amigos se "flamean los 
p lat inos" al enemistar"se por" alguna causa. Esa chav& trae lilas 
luces pt"endidas" cuando hace 11'''10 o el amigo "necesita 
combustible" cuando tiene algo de sed. Muchos verbos eHistentes 
fueron popularizados por el lenguaje automovilístico y regresados 
al diccionario con agrega~os concretos: chocar, conducir, 
manejar, derrapar, arrancar, frenar, etcétera. Es coman poner de 
moda ciertos términos para denominarlo: nave, bote, lámina, 
ranfla, lata y en fin, nos circulan carros hasta por la lengua. A 
últimas fechas, desde que la protección hacia nuestro idioma fue 
arrojada al tambo de la basura, los anunciantes de autos se han 
dado el lujo de introducir en el léxico de los televidentes y 
radioescuchas, expresiones ininteligibles con la idea de 
sorprender a la mal parada tradición de que 10 hecho en México es 
siempre inferior a 10 de nombre extra"o: y por ahi andan los 
niNos repitiendo que ko-seino y que si Shadow es performance 
por'que tiene fLt,el injection, mientt"as que para e~·dtar" las mentes 
infantiles nos presentan el Batimóvil y se gastan millones en 
traernos el Gran Premio. 

A México, es decir, a ensartarse en nuestro pueblo como rasgo 
cultural, ~l automóvil llegó de Estados Unidos. Allá resulta 
impracticable la ¿otidianeidad sin este elemento, verdadero 
orquestador de sus pobres vidas. Parecerla que los estadunidenses 
existen por y para el coche y as! lo proponen sus exitosos 
inventos y tácticas comerciales, por medio de las cuales son 
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capaces de asaltarnos con la venta de un auto que te habla y te 
apat~ta de todos los rasgos de la especie sapiens. Ahí vemos a los 
j6venes n'or"teamer"icanos "divirtiéndose" en sus fines de semana 
con el ir y venir incans~ble de su autom6vil por la calle central 
de su ciudad, diez, veinte, cien veces, mostrándose ante sus 
coterráneos que hacen 10 mismo y compitiendo con ellos por la 
baba del sexo opuesto. Ahí están los servicios de comida rápida 
en la ventanilla del auto que han marcado generaciones enteras 
de nuevos inOtiles no aptos para desprenderse de su vehículo ni 
por un solo minuto. Ahí están las colas para ir al banco sin 
moverte del volante y los paseos guiados que les impiden 
contactarse con lo que visitan; ah! está el absurdo invento del 
autocinema, con espectadores encapsulados que se aburren ante el 
eco solitario de sus torpes risas; ah! están los monumentales 
estacionamientos de veinte pisos y las autopistas que no dan 
tregua a la ciudad. Ah! está 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: 
pat"a el solo "Modelo TII de la For"d en sus pt"imet"'os affos, hubo una 
espi::\ntosa 1 ista de apodos como, tlTin Lizz ie"', ti Hen r'Y" , "Fl iyver ll

, 

"C8.n opener"' " , "Sat"d ine bo:·{ 11, "Road louse" y muchos más que 
Cynthia Dettelbach enlista en su libro In the driver's seat. Ahí 
mismo detalla la increible anécdota del sacerdote Robert 
Schuller, que celebraba misa en una iglesia a la que los 
concurrentes asistlan en autom6vil permaneciendo adentro durante 
la celebr"ación, milagr"o al que él llamaba lIa 22-act"e of shopginQ. 
center for Jesus Christ " (2). El peligro que nos ronda consiste 
en que cada vez los habitantes urbanos de México nos asemejamos 
intencionalmente más a ese pueblo afectado por la síndrome del 
automóvil, para el cual éste se convirtió en una obsesi6n 
irrenunciable, como hace ver David Riesman en su libro Abundancia 
¿Dara qué? (3). Antes los ciudadanos querian tener un coche para 
poder ir a trabajar, ahora quieren trabajar para poder tener un 
coche. 

NingOn estudio serio sobre la ciudad de finales de siglo 
puede prescindir del auto como condicionante de las prácticas 
sociales y como parte de la explicación de muchos de los problema 
urbanos que nos aquejan. NingOn análisis ecol6gico puede echar de 
lado su acción destructora. Ningúna investigación sociológica o 
psicológica puede descuidar al auto como factor constante de la 
vida social y ningún médico puede soslayarlo como posible causa 
de males y enfermedades. Pero lo más importante para urbanistas y 
geógrafos, es que el autom6vil determina el orden de los espacios 
de la ciudad y la dinámica socioecon6mica de la misma. Todo 
análisis territorial, toda pesquisa demográfica y todo estudio 
sobre flujos comerciales deberá contemplar como rubro de interés 
al torrente vehlcular y su significaci6n no sólo como transpdrte, 
sino como actor de los diferentes papeles enunciados en este 
capitulo. El autom6vil es, par"'. Edward T. Hall, "el mayor" 
consumidor de espacio, personal y público, creado por el hombre 
hasta ahora" (4); esta es la aseveraci6n más clara que justifica 
el presente trabajo como un trabajo eminentemente espacial y por 
10 tanto, competencia de la geografía. Con el auto pues, se juega 
ante todo una carta politica definitoria en la espacialidad de la 
urbe. El resultado del orden territorial traerá comportamientos 
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.diferentes en cada caso y respuestas pol1ticas favorables 
contrarias que definirán _ fin de cuentas, ciertos ejes 
eVolución urbana. Los rasgos de esta dinámica son tema de lo 
aqu1 hemos llamado el automóvil-reglA, protagonista de dos da 
capitulas presentados. El autom6vil-regla es una derivación 
automóvil-máquina por medio de la cual se expresa el dominio 
este vehículo ejerce sobre la gente de la ciudad y sobre 
ciudad misma determinando sus espacios y sus tiempos. 

o 
de 

que 
los, 
del 
que -

la 

Esa es la pt~imera mitad y en ella se responde la parte 
inicial de por qu6 el automóvil. Para ello echamos mano de 
términos y conceptos confeccionados durante la marcha de la 
presente investigación y conxiene explicar su definición. 
Habiendo hablado de los distintos perfiles de análIsis que del , 
automóvil se pueden hacer (s~bolo, máquina,~regla) es pr.eciso 
dejat" claro que este !1Q. es un trabajo t"ab ioso y p icante contt~a el 
automóvil por s1 mismo sino contt"a 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 más concretamente la cuenca 
de México. Tampoco se trata de hacer un libro sobre transporte o 
un estudio sobre contaminaci6n porque ambos ya están hechos, y si 
aqu1 mencionamos ese tipo de trabajos es porque refuerzan nuestra 
posición sobre el automóvil. Se trata, en 6ltima instancia, de 
demostrar que no todo está perdido. Por ello hablamos a 10 largb 
del ensayo del "proyecto automovilisticoH como'sin6nimo de toda 
la infraestructura y la voluntad que se ha puesto para que este 
vehículo se convi.rta en el amo de la evolución urbana. Las 
empresas transnacionales automotrices, los gobiernos que las 
aceptan y protegen y los capitales que se destinan para 
constt'u1t"les calles son parte de este IIproyecto automovilístico ll

• 

Las refaccionarias, las llanteras, las agencias de venta, los 
reglamentos de tránsito y la producción de gasolinas también 
fOt"man parte de él; en suma, el "pr"oyecto automovi 11st ico" es 
todo aquella que pugna directa o indirectamente por hacer del 
coche, centro de su modo de vida, causa de sus desvelos y 
solución a sus problemas. Todo lo que gira alreaedor, desde un 
modesto lavacoches hasta una poderosa industria acerera, 
consti tuyen el gran circo del II pt"oyec--to automovi 1 ístico" que sin 
embargo no ha pasado de ser eso: un proyecto. 

Tantos ilusos desearlan que fuera posible, o acaso lo creen, 
el establecimiento del automóvil como realidad, como soluci6n 
universal, natural y obligada, pero muchos otros ya se han 
percatado de que esto es materialmente imposible. Nunca ha habido 
ni nunca jamás habrá la posibilidad de que la Tierra, o alguna 
ciudad sobre su faz, fURcione con coches. En ese sentido es que 
se~alamos al autom6vil como objeto de un proyecto que 
afortunadamente nunca se realizará y por tanto hablamos de un 
proyecto ,frustrado. Para enfrentarnos a su obsesivo embate (que a 
pesar de demostrar su inoperancia persiste) proponemos una serie 
de medidas que parten de la revisi6n a conciencia de lo que es la 
via pQblica en la Ciudad de México y las posibilid.des 
socioecon~micas del país, con la idea final (y viable' ~e reducir 
al auto a su justa dimensión tomando en cuenta BUS atributos y 
capacidades, mismos que ante la generosidad de otros medios no 
tienen ni punto de comparaci6n por su palidez e 'iAcensistencia.· 

"~ • ": .,< . ~ ". 
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Aqul aparece la segunda parte del trabajo, donde se presentan 
posibilidades basadas en la práctica cotidiana de los trajines y 
desplazamientos que la gente realiza sin automóvil y 
frecuentemente contra él. Se ofrece entonces la visión más 
natural de los humanos en el espacio, l. del animal erguido que 
razonó su existencia andando a pie, no en astronave ni en coche; 
a pie descubri6 los espacios de la urbe y probó y prueba el s.bar 
de 1. ciudad. Ahí se demuestt"'a la deshumanización sistemática de 
una ciudad que no contempla, ni legal ni físicamente a los 
caminantes o peatones, que dicho en llano, representan el 85 por 
ciento de los pobladores de la urbe más grande del mundo. A eso 
aquí, le llamamos antidemocracia. Ese peatón 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. Pero como 
los proyectos no-automovilísticos no son del interés de quienes 
toman las decisiones políticas y económicas en México, entonces 
los 17 millones de peatones tendrán que sortear las deficiencias 
y limitaciones del transporte público o recurrir -aÚn más 
aventurado- al abordaje de otros medios de transporte no formal, 
cuyo paradigma es efectivamente la bicicleta. Para nosotros un 
ciclista es un peatón en bicicleta, porque su caracter y 
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 minorla territorial que efervece 
cuando se le cuenta por cabeza. El territorio de la ciudad sin 
embargo, no es de ellos, sino de la insignificante mayoría 
automovilista que goza del espacio y de las bondades de una 
ideología que cree en ellos y en nadie más. Ellos son los que 
logran insertarse en la educación nacional y en los órganos de 
gObierno, los que cuentan cuando de ingresos se trata, los que 
parecen dinámicos y emprendedores. A ellos, por cierto, está 
dirigido este -escrito, a los que son automovilistas y están 
c:anS'~adCH; de set"lo, a quienes han identificado su -it"a contra una. 
via pública terriblemente mal repartida y subutilizada, a quienes 
sienten que el peligro acecha bajo las banquetas y están hartos 
de respirar mierda y miedo. A ellos, automovilistas sensibles que 
se saben vícttmas y a las víctimas sensibles que no son 
automovilistas, a ellos pues, se dirige este trabajo con el á~imo 
de explicitar 10 que todos sabemos. Si no hay un trabajo ya 
publicado que trate este tema, es porque resulta demasiado obvio, 
demasiado claro y de amplio dominio público; el valor de estas 
páginas es ünicamente el de haber puesto en palabras 10 que nos 
revienta desde el instante en que salimos a la calle o dentro de 
la casa misma, cuando los ruidos y los gases no nos dejan ser. 

tenemos entonces un doble sentido para la frase por qué el 
automóvil. Esta tesis pt"'etende encontr"'at"'le una doble t"espuesta 
que se dirija a contestar, primero, por qué la Ciudad de México 
ha optado por llenarse hasta la locura de vehlculos de este tipo, 
y segundo, por qué un aspirante a licenciado en geografía ha 
escogido desarrollar un tema sin relación tradicional con su 
disciplina •. ¿.Por" qué el automÓvil? Veamos. 
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automóvil, el símbolo y las necesidades~ ~WUlan en el mundo no 
ha oído hablar de él? ¿En qué rincón no ha penetrado? 

Feto: Francis S lman, 1973c 



(1) Micha! Roche, Cómo conducir automóviles, p.130. 
(2) Cynthia Dettelbach, In the driver's seat, p.l03. 
(3) David Riesman, Abundancia ¿para Qué?, p.279. 
(4) Edward T~ Hall, La.dimensión oculta, p. 214. 
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Capitulo 2. 

EL AUTOMOVIL-SIMBOLO 

11 ••• ba.by you can dr i ve my c:at" 
and may be 1 love yo.u '1 

BEATLES* 

Más allá de lo subliminal de cualquier anuncio de televisión, 
está la franca imagen que presentan los fabricantes de 
automóviles al publicitar sus nuevos modelos.· En la pantalla, una 
mujer con medias de seda se desliza por los acogedores asientos 
mientras rasguNa y lame las vestiduras o el tablero. Atraído 
igualmente por ella que por el potente motor, un galán toma el 
volantf2 pat"a pet"det"s8" juntos pOt" los sugestivos pat"ajes de la 
modernidad, donde no existe el tráfico ni el humo, donde todo ha 
sido lujo y pulcritud, comodidad y perfección, placer y 
pt"est i<;;¡ io. 

Esos anuncios resúmen de sobra la conc:epción de progreso que 
nos quieren presentar para desarrollar nuestras urbes. Toda una 
ideología subyace detrás de esta imagen de la felicidad que se 
convierte en meta para los televidentes y para amplios sectores 
sociales que acaban soNando con poseer el lujoso vehlculo. Si los 
valores difundidos masivamente a partir de la segunda posguerra 
son La Riquez~ (y la propiedad) como éxito social y La 
Individualidad de los miembros de una comunidad como sin6nimo de 
libertad, ne hay mejor acto para concretarlos que poseer un 
automóvil. Con él parecen consegGirse lIlas fines más anhelados de 
la vida", la satisfacción de las necesidades terrenales, la 
Pt"CJspE:t"idad y lila r"ealización" ; sin él, apat"entemente nada. Es a 
partir de la posesión de un automóvil que nos convertimos en 
verdaderos ciudadanos con todos los derechos y los deberes, por 
encima de aquellas ciudadanos de segunda que se trasladan a pie a 
en camión. El automovilista encarna los deseos de la civilización 

,occidental porque ha logrado desprenderse de las masas para 
proclamarse individuo único, diferente, libre y autcsuficiente. 
Ha superado mediante la adquisición de su autom6vil la barrera 
que divide visiblemente a los Propietarios (cargados de un 
estigmia social que los identifica con. el é~<ito) de los !:iQ.::. 
pt"c)pietarM'ic)s (los fr'ustr"'ados, "los que no la hicier"'on"). Así, lo 
mejor para algunos automovilistas consiste en que la gente los 
pueda ver como conquistadores de ese éxito social; por eso 
orgullosamente se esmeran en llamar la atenci6n con un estéreo a 
todo volumen, unas llantas superanchas, un aceler6n en la esquina 
o un modelo excesivamente caro. Con el tiempo y la imitaci6n de 
sus mayores, los usuarios adquieren una necesidad casi orgánica 
de ser vistos, de atraer la mirada ajena, y aún más importante, 
la mirada de quien los conoce y puede variar su opiniÓn acerca de 
€~l los POt ... e:d cambio de imagf.'?n entr'e el "cualquiet"estúpidoll que 
f21""an y el "estúpido motot"'izado" que ahot"a son. La par'sonalidad 
tan imponente de este último se diluye al bajar del vehlculo y 

* The Beatles. "Dr"ive rny c:at",lI, en Rubbet'" Soul, Capital, 1966 
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ap.rtarse de él para enfrentarse a la gente tomGn, a la extra"a 
raza de los No-propietarios que tan remotos suenan en su 
biografía. 

El automóvil en todo el mundo, pero especialmente en las 
ciudades de los palses pobres, posee un simbolismo que todos 
advertimos de una u otra forma. Hemos sido educados para ello y 
dirigidos para buscar la obtención 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. Conocl a un tipo que los jueves no existía porque su 
coche no circulaba, ésto a pesar de que vivía en Insurgentes, l~ 
avenida más comunicada del DF, y trabajaba a doce cuadras sobre 
esta misma calle. Como ese individuo, hay cientos de hijos del 
auto que vivieron su infancia sobre él 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 capítulo. Coviane sin embargo, deslindar de 
una vez a mucha gente del embeleso simbólico de estos artefactos, 
ya que muchas veces es víctima del proyecto automovilístico pero 
no lo comparte ideológicamente ni se deja hechizar por los 
anuncios. La raZÓn de que use un coche para desplazarse es 
simplemente que no existen modos alternativos'de transporte que 
cubran las necesidades de movilidad de la población trabajadora: 
muchos enemigos del automÓvil lo usan porque no hay otro remedio, 
porque después de todo acá nos tocó vivir, en una ciudad que 
nosotros no dise"amos pero que estaremos dispuestos a cambiar 
cuando las eventualidades lo propicien. 

y precisamente porque el automóvil, además de ser un slmbolo 
es un medio de transporte, encuentra en la via pública 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 
es poseedor de muchos bienes 'materiales mis. Este supuesto se 
presta para que muchos deslumbrados, sobre todo de las clases con 
deficiencias económicas, echen la casa por la ventana para 
obtener un automóvil y hacer asi la finta de que han conseguido 
ese status simbolizado por"' el nuevo vehículo. En ott"OS casos, las 
familias clasemedieras que por golpes de suerte, de trabajo, o 
por tener un pariente en el gobierno han elevado sus ingresos, se 
mat"can como pr"'imet" paso a It la cumbr'e lt

, la compt"'a del más vistoso 
modelo de la Ford para marcar una barrera entre ellos y sus 
vecinos, otrora, campaNeros inseparables de clase. 

Nada hay más revelador de la desigualdad social en nuestras 
urbes, que la via pública; dime cómo andas y te diré quién eres. 
En la via pública se manifiestan con claridad las actitudes 
par"ticular'ss y gr"upales (de clase) que definen la política 
económica of te ial y los fenómenos mat"'g in.les. La ot"ientac iQa y 
tendencias de una sociedad quedan marcadas en el ordenamiento"'de 
los espacios que ocupan sus miembros y sus actividades económicas 
(flujos de capital). Nd es descabellado entonces radiografiar l~s 
relaciones sociales y la politica oficial en la Ciudad de México 
a partir de un análisis del comportamiento y lá construcción de 
la via pública, para demostrar asl la terrible desigualdad que 
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nos caracteriza y de la cual hablaremos adelante, al referirnos 
al obstáculo que el proyecto automovilístico pone al supuesto de 
una ciudad fincada en un principio democrático (capitulo 4), o al 
analizar los espacios viales de nuestra urbe (capitulo 5). 

El sl.bolo del progresa 

Si hemos acordado que el automóvil-símbolo 95 una fijación 
individual que puede llegar a satisfacer a personas en lo 
particular, cabe preguntar ¿qué designios nos dieron la 
posibilidad de comprar ese éxito sobre ruedas? La respuesta es 
una solución de Estado que no es dificil comprender. Otro 
simbolismo, otra quimera, otra alucinación ideológica se dio a 
nivel colectivo y corrió gloriosa la falsa premisa de que un pals 
con automóviles y pasos a desnivel er"a un país umoderno ll

• 

EngaNados, asombrados y sorprendidos, pero muy deseosos y 
emprendedores, nuestros empresarios y gobernantes del siglo XX 
hicieron todo lo posible p.ra asemejar los paisajes de nuestra 
gran metrópoli a los de las ciudades norteamericanas, en su 
momento, paradigmas de la urbanización y el confort que hoy ya no 
tragamos. Para ello, a través de estos a~os se han visto 
coludidos con las transnacionales del automóvil para realizar su 
deseo de ver, quizá sin mala fe pero con ignorancia, a las 
e iudad'es meH i.canas enf i ladas hac ia el IIprogt"esoU y hacer de 
Mé}·dco un país "en vías de desaf't"ollo". El paso del tiempo ha 
puesto en entredicho los términos aqul entrecomillados por varias 
razones de índole económica, histórica y cultural. 

Et"i-\\ ft"ecuente aludir" al gt"ado de tlsubdesat"t"ollo" de Mé:<ico 
diciendo que era un pals de pueblos bicicleteros. Un "pueblo 
bicicleter"o" et"a la. f1gl.u"a cor1ceptual contr"aria. al Udesat"rollo 
urbano", y en buena medida lo sigue siendo; aQn existe este­
enfrentamiento cultural en el cual la primera opción no es 
sinónimo de desventura sino precisamente de una forma particular 
de evolcuiÓn social y espacial que excluye la parafernalia inútil 
y costosa de las ciudades estadunidenses. Tan agradable es la 
imagen fugada del pueblo bicicletero, que hoy cada. vez más 
chilangos la reivindican (1). Por el contrario, el concepto 
cH.:c:idental de "descH't"ollo" nos ha hecho pensar que la única vía 
para conseguir el bienestar de la población de cualquier lugar, 
e!ffi. emular" a los llamados "paises desat","ollados", los del 
capitalismo dominante. Bajo estas gulas que nos se"alan el 
camino, seria teóricamente necesario que nuestras ciudades se 
asemejaran estructuralmente (en organización y apariencia) a las 
de aquellos palses para podernos sentir cerca del paraíso 
desarrollado. Esto no es nuevo, muchos autores lo han tratada, 
pero el caso es que en ello pensaban cuando se decidió trazar 
ejes viales y kilómetros de puentes, túneles y estacionamientos. 
Al parecer se olvidó que una imitación burda de las ciudades 
estadunidenses no podía aplicarse mecánicamente a un pu~blo tan 
compleja y diferente como el que mora en la capital de la 
Rep6blica MeHicana y en cualquier población latinoamericana. Se 
soslayó una realidad, una cultura y una idiosincrasia fuertes ,por 
querer a toda costa asemejarnos a ellos y se pasó por alto una 
relación evidente entre México y los paises capitalistas 
dominantes: México es una país periférico, dependiente y 
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"subdesat"t"ollado" (p.ra usa.r sus mismos términos). Sus decisiones 
son tomadas en función de mQltiplee factores, uno de 105 cuales 
es la serie de intereses extranjeros que mueve el capital en esos 
palses. Dentro del llamado Tercer Mundo, México juega un papel 
impot"tante p.iU"a el "desat"t"011o" de los estados ricos y por'" eso 
mismo está impedido para evolucionar en esos términos de 
superabundancia y desperdicio. Nuestros recursos y nuestro 
esfuerzo trabajan en buena medida para ellos desde hace cinco 
siglos. Dentro del escenario mundial nuestra labor es trabajar al 
margen de la acumulación de riquezas, y su labor en cambio, es 
coordinarlo todo, desde su posición de poder avalado por una 
hegemonla económica y militar que se retroalimenta abriendo más 
la brecha entre naciones de opulencia y naciones dependientes. 

Hacer ciudades como Los Angeles o como Houston, para hablar de 
10 más 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 y 
saquear imponiéndoles modelos culturales, a menos que 10 hagamos 
sobre nosotros mismos. Por desgracia. es esto 10 que hemos hecho; 
la desigualdad campo-ciudad, el clasismo y la marginación de 
grupos indígenas sólo es una reproducción a escala del 
imperialismo que ejercen sobre nosotros como país con la 
histórica y sistemática colaboración de una clase criolla 
perfectamente identificable (2). Pero además, hacer ciudades como 
esas obedecS a una cultura y una forma de pensar y de entender el 
mundo y la vida; obedece también a una cosmovisiÓn sometida a los 
excesos del capital que es su esencia y a los alcances de la 
tecnología más exhibicionista que en buena medida define lo que 
es su concepto de desarrollo. Segón ésto, para ellos esté bien 
enagenarse y exprimir los jugos de la naturaleza y del ser humano 
para generar riquez~ y poder. Para ellos desde hace mucho ha sido 
un reto doblegar al medio ambiente y competir con su vecino por 
la supremacía en cualquier ámbito. Para ellos -me sigo refiriendo 
a las naciones "primer"mundistas" y especialmente a los 
estadunidenses- la libertad es entendida como ia separación 
individual del resto de la sociedad, y por eso se enseNan 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 automóvil. Su identidad como pueblo 
está signada en otros términos; su manifestación nacional 
adquiere vigor sólo cuando se unen en el estadio de beisbol para 
ver la pichada inicial y cantar con Michael Jackson ante la 
bandera de la Papsi, las barras y las estrellas. Pero este 
ambiente ciertamente ridiculizable no puede ser condenado con el 
sólo argumento de que es absurdo y pernicioso, ya que merece 
respeto por ser la identificación de un pueblo como cualquier 
otro. En todo caso y sin duda alguna, el asunto merece ser 
profundamente analizado y comprendido para lograr hallazgos con 
los cuales hacerle frente a la política que sustent~ todas esas 
abet"t"<ac: iones .. 

A diferencia de ellos, nosotros los mexicanos, cargados de 
cierta influencia cultural vinculada a los pu~blos prehispánicos, 
practicamos en general la comuni6n con nuestra gente y nos 
identificamos por nuestras costumbres y nuestra historia lejos de 
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apelar tan sólo a las efemérides que senala el calendario 
oficial. Por nuestra historia no pasa la exacerbación del 
individuo y su preeminencia por encima de los intereses de la 
comunidad o la privatización del espacio y de las cosas de la 
naturaleza; al contrario, el respeto por el medio ambiente y la 
convivencia armónica con la naturaleza a la cual pertenecemos, ha 
sido un rasgo de nuestros pueblos que todavla podemos observar en 
nuestro medio rural mexicano. Nosotros hemos sido más colectivos, 
más cIánicos, más participativos y más solidarios a lo largo de 
nuestra historia y acaso en las ciudades se ha venido adoptando 
una práctica cotidiana aislante que puede parecerse a la de las 
grandes urbes de Europa y los Estado$ Unidos. Esto altimo resulta 
lógico al entender la conformación de nuestros espacios urbanos y 
su jerarquización: las ciudades grandes que hoy tenemos se 
parecen más a Occidente que a lo que hemos sido y somos en 
nuestros campos y provincias. En ese sentido los chilangos 
estamos más cerca de Estocolmo o Washington que de Mixquic o 
Milpa Alta a pesar de ser localidades comprendidas en nuestra 
entidad federativa. Modernizarnos en esos términos por moda, ha 
sido también un símbolo compartido con el vehículo predilecto de 
estas nuevas ciudades: el automÓvil. Podemos decir sin reparos 
que ha habido un error garrafal en la concepción de la ciudad 
moderna: esta ciudad no nos pertenece en cuanto que fue hecha con 
patrones ajenos a nuestras necesidades, a nuestra dinámica y a 
nuestra tradición: si sntano 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 análogo puede ser -y lo mencionamos para ampliar la idea 
de lo que es este fenómeno- la obstinación modernizadora que ech6 
a andar Laguna Verde. En México no requerlamos del uso de la 
energ1a atómica gracias a otras fuentes energéticas que la 
naturaleza nos dio y que otros envidian, pero como en los paises 
industrializados hay plantas nucleoeléctricas, los hombrecitos 
tecnócratas que nos gobernaban al momento de su instalación y su 
puesta en marcha, defendiéronla por encima de la voluntad 
popular, de la economía del país, de la independencia cientlfica 
y de la misma argumentación tecnológicá, que en su caso bastante 
les falló: con sólo decir que un aNo después de su arranque, 
Laguna Verde habla 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, 150 
anomalías por baja calidad y 80 eventos o accidentes menores 
reportables a la Comisión Nacional de Seguridad Nuclear (3). La 
falta de refacciones disponibles tiene a la nucleoeléctrica 
semiparada y en constante amenaza sobre nuestras vidas, pero su 
defensa oficial terca y sorda continaa como contin6a el apoyo al 
proyecta automovilístico. Y si exponemos aqul el ejemplo de 
Laguna Verde es porque sintetiza asombrosamente la capacidad 
negativa de este fenómeno. El proceso que desemboc6 en su 
construcción fue rápido y por ello la factibilidad de su 
desarticulación es mayor que la del desmembramiento de un proceso 
más complicado cama el del proyecto automovil1stico.- No perdamos 
de vista este ejemplo de menor escala a lo largo del p~esente 

trabajo para ir advirtiendo su paralelismo. Si en Laguna Verde la 
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moda es derrotada, tendremos un buen indlcio de que el autom6vil 
puede ser derrotado también. Claro que Laguna Verde no es un bien 
de consumo inmediato ni un producto con el que se pueda comerciar 
y en ese sentido no resulta comparable con la industria 
automotriz. Simplemente hemes descrito esa situación para dejar 
claro que imitar por moda (por símbolo) patrones de evolución 
social externos ha sido contraproducente para México y sus 
ciudades. Vale expresar que nosotros tenemos nuestros propios 
defectos y que no necesitamos vicios de importación. No somos 
peores que los gringos o los europeos ni tampoco mejores; somos 
difer"'entes. 

El automóvil~slmbol0 por lo tanto, es una adecuación que hemos 
hecho de otros contextos al nuestro. Sacando provecho de una 
especie de malinchismo arraigada en la clase media emergente, las 
transnacionales automotrices han logrado colocarlo mediante una 
exhaustiva campaNa publicitaria que destaca los valores que 
sE.~Nalábamos al pr'incipio: riqueza e individualidad (léase 
egoísmo). Por 10 general se ve a los Estados Unidos como el pals 
ideal, al pals de la abundancia inexplicable y se les aMera, 
tener' un ~utomóvil de nombr'e "Citation", "Cougau"" Q 

IIThundet"'bit"'d" : es acet"cat"'se un poco a las mieles del capitalismo 
dominante, pero es también, dejarse atrapar por una amo que 
arraigará su cultura para seguir sacando provecho económico. Y 
¿.cómo fue que el' autom6vi 1 devino en símbolo y tomó al poder de 
la ciudad que lo acogió de buena gana? 

La otra conquista 

El relevo colonial que abandera Estados Unidos desde que los 
criollos rompieroh con Espa"a, denota y advierte 10 que podemos 
entender come la sB9unda etapa dependiente de nuestros 
territorios; es decir, el neocolonialismo, acentuado con los aNos 
y reforzado aQn más con la presencia del automóvil como elemento 
inequívoco de su dominación sobre nosotros. El nacimiento del 
automóvil en el mundo y su introducción a nuestro pals son etapas 
que debemos conocer para entender lo que ocurre hoy en la Ciudad 
eh: MéNico. 

Desde sus primeros recorridos en la Europa del siglo XIX, el 
automóvi 1 SLU"'g iÓ como un IIlujoso capricho" (4) cuya t"'azón de set"' 
era la diversión y la aplicación imaginativa en un invento, 
mbtivaciones absolutamente válidas, que lo hicieron evolucionar 
rápidamente al paso de las innovaciones tecnológicas. Los 
impulsores y usuarios eran familias de economía holgada 
residentes en Alemania, Francia e Inglaterra principalmente; 
ellos hablan tomado los principios del carruaje y los avances de 
la bicicleta para instalar sencillos motores probados en 
c:ompei.~encias, I tt"'as de las cuales, la demanda creció y su 
fabricación requiriÓ de un ensamblaje en serie cuyo modelo fue 
tomado de las mismas fábricas de bicicletas que ya lo venian 
practicando aNos atrás. La primera gran experiencia de 
fabricación automotriz en serie, se verificÓ en Detroit, Michigan 
€f.'1'1 1908 con el célebr"'e "Modelo TU de la Fot"'d Motor"' Comp_ny, a 
partir del cual nuestro país empezó a ser influenciado por las 
"nect:~sidades" de venta que tuviet"'on nuestr'os vecinos 
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expansionistas, aunque desde 1898 se habla registrado ya la 
entrada en territorio nacional d~l primer automóvil desde el 
Paso, Texas (5). 

Los primeros automÓviles que circularon en México 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 tranv1as de tracción animal que 
circulaban sobre los tendidos de v1as hasta la Plaza de Armas 
(Zócalo) y por las principales calles del Distrito Federal. En 
aquella época se podía ver a los dos tipos de transporte más 
usados: el de estos tranvías de mulitas y el de carruajes jalados 
por caballos, sobre los cuales un cochero guiaba para las 
familias mejor acomodadas en el ámbito porfirista que cruzaba el 
umbral de un nuevo siglo. Primero algunas de estas 
familias y luego casi todas, se hicieron de un automóvil 
importado con el que marcaban sus distancias del resto del 
pu~blc, a saber, peatones y usuarios de carretas de carga, mismos 
que eventualmente abordaban también el tranvía. 

Entre las múltiples obras públicas que inauguró Don Porfirio 
durante sus siete periodos en la presidencia de México, está la 
electrificación de los tranvías, que desde el 15 de enero de 1900 
empezaron a correr sin el tiro de mulas, energizados mediante un 
brazo que unía al tranvía con un cable tensado por postes a 10 
largo de los recorridos, tal y como ahora lo hacen los 
trolebuses. Así, la gente vio agilizado su traslado por esas 
mismas vlas y por otras nuevas que se fueron extendiendo y que 
permanecerían más allá de la etapa armada de la Revolución 
Mexicana. Sin embargo, la proliferación de este efectivo medio de 
transporte se vio cortada por una serie de huelgas que obedecían 
a las condiciones de trabajo de 10$ tra~viarios y su relación con 
la CompaNla de Tranvías Eléctricos, de capital extranjero (6). 

Los paros, iniciados en 1916 y 1917~ se mult{~licaron en el 
primer lustro de los aNos veinte y los choferes de los ya 
numerosos autos de alquiler, siguieron improvisando tablas sobre 
chasises viejos para darle vida a la 'Inueva industria del 
autotransporte" que hizo de la acera adyacente al Palacio del 
Ayuntamiento (DDF) su sitio de base (7). Luego se fijaron lineas 
y rutas determinadas que sirvieron de plataforma a la cada vez 
más compleja red de transporte colectivo que no ha frenado hagta 
nuestros días. 

Nacido el transporte eléctrico y el automotor, los 
propietarios. de los automóviles existentes ya eran dueNos de un 
slmbolo que l~s daba prestigio y que los diferenciaba del México 
obrero y del México rural. Dicho símbolo se fabricó en nuestra 
ciudad desde 1925, cuando la Ford estableció una planta armadora 
que contribuyó a sumar los 15 mil 63 autos que se registraron ese 
a"o en el DF (8). ANos más 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 
1938. Para 1946, es decir, veinte aNos después de que Ford 
trabaja en México, diez empresas ya se han establecido en la 
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ciudad y salvo una (Morris-MG), todas provienen de los Est.dos 
Unidos aunque se~ en sociedad con alguna otra europea (9). Con 
este primer auge de las transnacionales del automóvil, para 
mediados de siglo el número de automÓviles lleg6 a sobrepasar los 
55 mil para una población capitalina de apenas poco más de 3 
millones. éi desde aquel entonces se hubiera impulsado el 
transporte colectivo o los vehículos como la bicicleta en lugar 
de la inft"'aestr"ut:t,ut"'a que beneficia al auto particular"', la 
"citjdad dE~ los palacios" se hubiet"'a mantenido coma la famosa, y 
fflulticitada "t"egión más tr'ansparente del ait"'e ll

, a decir" de 
Alfonso Reyes y de Carlos Fuentes. 

Pero el automóvil era el símbolo del progreso; cómo 
rechazarlo. Sus defensores fueron, para entonces, los gobiernos 
posrevolucionarios que siguieron creyendo -quizá como cualquiera 
hubier'a ct"e1do- que "el desat"t"'ollo'l ya estaba trazado por los 
paises capitalistas occidentales yono habla más que seguir"los. 
Después de la Segunda Guerra Mundial y el reordenamiento 
geopolítico 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 
produc~os manofacturados. Las transnacionales se encargaron de 
estabie~er esa desigual relación a la que sólo en ciertos 
periodos de nuestra historia se le pudo poner un alto. El caso 
concret6 de las transnacionales del automóvil es una caso de 
impunidad y complicidad ideológica que les permite, hasta el 
momento, crecer con enormes ganancias en nuestro territorio y 
desarrollar un modelo de enclave moderno que resulta, por la 
fuerza que han llegado a adqui~ir, prácticamente inamovible. El 
relevo de una concepción criolla del estado fue removida por otra 
igual al institucionalizarse nuestra revolución yeso propició la 
entrada de tantas empresas del ramo. Hubo facilidades 
interminables para .110, como la otorgada en los tempranos aNos 
veinte a la Ford, que fuera agraciada con una reducción del 50 
por ciento de impuestos en sus importaciones a México de 
autopartes y vehículos desarmados. Luego de esto, su 
establecimiento ·fue más sencillo, ya que podría 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 tendría los problemas sindicales que desde aquellos dlas 
aquejaban al medio de los tranvías. Esto a Ford le vino 
muy bien, ya que en el propio Detroit acababa de enfrentarse a 
sus obreros norteamericanos (10). 

Aquí merece abrirse un paréntesis para recordar que en buena 
medida, la política norteamericana basada en una articulación 
económic~-industrial-militar, está compuesto de manera 
fundamental por las más importantes empresas transnacionales 
norteamericanas, entre las cuales figura la General Motors, 
copat~ocinadora (como se verá detalladamente en el capitulo 4) 
del despliegue armamentista por el espacio exterior y de la 
fabricaciÓn de armas convencionales. Recordemos que el primer 
automÓvil que funcionÓ fuera del Planeta Tierra, el vehículo 
lunar de Armstrang y Collins en 1969, fue en efecto un General 
Motars, lo cual no es azaroso ni sorprendente. La influencia de 
las transnacionales del automóvil es tal, que en varias oc~siones 
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las lineas pollticas del gobierno quedan determinadas por la 
conveniencia o inconveniencia que alguna medida puede traer a los 
intereses econ6micos de ellas. Tal es el caso de la poderosa 
unificaci6n que se dice protagonizaron hace unas d6cadas la 
propia General Motors, la llantera Goodyear y la petrolera 
Standard Oil para impedir que el excelente sistema de transporte 
eléctrico que existía en Los Angeles siguiera operando. La 
información ha estado bculta, pero si acaso es cierta, tendremos 
aquí el ejemplo más claro de los alcances del proyecto 
automovilístico que para el caso, lograron desmantelar una red de 
transporte colectivo bastante completa con el 6nico fin de 
enriquecerse por la venta de autos, de llantas, de gasolina y con 
la constr'ucción, .. de interminables avenidas que sut"'can los aires, 
sUE~los y subsuelos de la ciudad ester"eotipo del "american dr'eam ll

• 

El resultado ahl está: 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 10 contrario (ver capitulo 6). Con estos antecedentes 
cualquier medida anti-automovillstica está condenada a enfrentar 
una feroz y desigual re9istencia; el capital no oye razones. Por 
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 se"ala al automÓvil como equivalente del 
avance social y material, además de que ellos mismos se hay~n 
convertido en asiduos usuarios de este slmbolo de cuatro ruedas, 
como hasta la fecha lo siguen siendo. ¿O es que alguno ha visto a 
un secretario de estado moderno suibiéndose al troleb6s? 
Acertadamente Marco RascOn expone la idea de que los funcionarios 
tecnócratas 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 automóviles basadas en las relaciones interpersonales que sus 
mamás no les dejaron tener con el resto de los habitantes (11). 
Esos ni"05 ~arginados y marginadores ~on los que hoy dirigen los 
destinos de nuestra patria. El resultado es comprensible ¿no? 

La Ciudad de México, si quería alcanzar la era atómica, debla 
por tanto eliminar los vestigios de su pasado suburbano y 
entrarle a la pavimentación de las calles, a los pasos a desnivel 
y a la proliferación del automóvil particular apartándose de 
esquemas globeros, garnacheros y bicicleteros. Con ello habría 
dificultades para caminar, pero valla la pena todo aquello por 
sitt.l~.:\t"nos cero'ca del deslumbt .... ante "futut"oll, nocivo concepto del 
discurso ~odernizador y estorbo intelectual para la extensión de 
las ca~acidades humanas. Por fortuna dentro del esquema en boga 
de la modernización entraba también la construcción de un tren 
subterráneo que liberara de tanta gente a la superficie que los 
automóviles abarcarlan a sus anchas. Así el 4 de septiembre de 
1969 se inauguró el Metro para destrozar inintencionadamente la 
posibilidad de que todo fuera solamente coches. Pero tal vez el 
punto más alto alcanzado por el proyecto automovilístico tiene 
lugar en los restos de ciudad que nos dejó Carlos Hank González, 
titular del DDF durante el gobierno de José López Portillo. Al 
terminar su gestión en 1982, la Ciudad de México habla quedado 
tajada en porciones demarcadas por flamantes ejes viales que 
daban realce a la importancia del automóvil particular por encima 
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de las necesidades de la poblaci6n; las pérdidas son 
cualitativamente irreparables, y su influencia perdura en los 
sexenios posteriores. Desde la perspectiva del estudio espacial, 
10 que se hizo fue fr'agmentar la ut"be pat"a t"'eot"denar el contr'ol 
de los espacios habitados y conservar el poder sobre los 
movimientos populares por el conocido método de dividir para 
vencer. Pero desde otro punto de vista se redise"6 la vialidad 
quitando en definitiva la prioridad a los transportes públicos 
para privilegiar los individualizados, y concretamente el 
automóvil. Cabe decir que el Profesor Hank había tenido la 
oportunidad de demostrarnos de lo que era capaz desde que 
remodeló la vialidad del Estado de México durante su gobernatura 
entre 1971 y 1976 previa al cargo de Regente capitalino. Por ello 
en buena medida la responsabilidad es de él y también por eso lo 
citaremos varias veces en el transcurso de este trabajo. Se pensó 
que los tranvías -por ejemplo- ya pertenecían al pasado, y como 
producto de la ceguera técnica e ideológica más aguda, se decidió 
desaparecerlos. Más tarde, al ver la cantidad de despidos de 
trabajadores tranviarios y por las múltiples atrocidades, se 
pusieron en operaciÓn más llneas de trolebuses y se emitió el 
decreto de nacimiento de la Ruta 100, con 10 que el transporte 
colectivo recibia una bocanada de oxígeno que no bastó para dar 
dlcance al impresionante avance en pocos a"os del proyecto 
automovillstico que beneficiarla a muy pocos. De todo estp 
hablaremos a lo largo de estos capítulos. 

Más sobre el slmbolo del poder 

Lo tengo porque puedo, y porque lo tengo puedo. 
Es el automóvil la llave mágica que parece satisfacer 

corazones y dividir a la sociedad de tajo como en un principio lo 
dijimos. Las posibilidades de un ciudadano crecen directamente 
proporcionales al costo de su auto o al número de autos que t~nga 
él o que tengan sus parientes y amigos. Con ello puede ya (es 
decir, está autorizado socialmente para) insertarse de lleno en 
la vida activa y moderna de la metrópoli. 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 es lo que muchos suelen creer. El autom6vil-símbolo 
encuentra su más fértil terreno en aquellas 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 automovilístico se dirige 
con las imágenes narradas al principio de este capitulo. Y es que 
los automovilistas pueden ser de muchos tipos, pero en general y 
dicho en"llano, son aquellos para quienes la práctica consumista 
se ha vuelto una especie de rito, de ideología importada 
directamente del Modo norteamericano de vida, y que anhelan 
fervientemente gozar de esa libertad y de esa autonomía 
individual de la que antes hablamos. Para ello el automóvil 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 aNo: "su gt"an tamaNo., sus asientos de tipo 
canapé, sus suaves muelles y su aislamiento hacen de cada viaje 
un acto de privación sensorial" (12). Pero a la muerte del 

17 



( , 

personal". {lE' S.VS CO"lpl!'laml(!r.!e 
fHJe'llQS. CÓH10dns 
y eS;:::..¿sCfOS05 
'f'lertores. SIenta 
C!)t~.O Hi con!ort 
df! St:S a$i~nios 

e!eC!fiCOS 

en pennite abt:r St!S 

puertas y cap;eia s:n ~~t U$O {1e la Ha\'~:: 
ASL 50!!) tis1C?d COHo<.;e su rr!!Pf 
Ex'rsüna; ccv:go de 5 d!9dO~, 

er.ce)ente c;~~~:~~.~~~~~;~~r~:~~;~~~:~~:,/ 
computadora de ,,:ai;? Y 
t;,t)!e:o qv"~ 'e 

¡(lÓ'NI('n,h~n!f, {'n ¡;¡, :.",~:r'} 
par!: lranSPor'!at1o en 
S$:lCjO<l!~;: con StJ ,rlG~or 

EXCELENCIA 
ALITOMOTRIZ 

Sienta su influencia~~~ Permita que la inigualable distinción 
l.C.:·:3't .2-. nD ·5¡:2t~·.~, c::omc:; :tG'3 ,jem.t:\.S:;.::¡ del nuevo Fot"'<d Cougat-.. [ri() 

l:t.:~\\TI-ii.~,t .. se l"'D!,,'(J 1'F'u¡na..¡'", tl~::n¡?:::' que St:!.'t" ,?~n ln ÉS:; CCiuqE1.rJ 1990 
influya en todos los sentidos Ly 10 (j;:::;mlnf::: ) .. 

3pendeJeJ, como el me auto de lujo [no cusl~u cOS·::;; J 
e}, !.),d.2\d oe 

iet-..ta los 
personal en México (nótese la.. tiP1C calle de la 
México, descongestionada, moderna impla]. El que 
más inesperados s de admiraci6n [véanme~ 

dienmeJ« Sienta su influencia interior en todos los detalles 
de su mundo Único y [a donde nad e entra v 

t'·;;:!!sJ .. "'.. de sus completamente nuevos., cómodos y espaciosos 
1 E' (j·~i.n una 

eléctt""icos 
intet"iores 

en piel 
\/E-?Z 

Lque la a s an de la lda 
Sienta como el confort de sus asientas 

lidas, para lnútlles como nos qUIeren ver], opcionales 
lFord di lSlón cacer aJ, influye en usted con el lujo 

H l!...~jal,¡:] personal [c!'t;¡·>'.¿it. \/ez Bpe!'''''son.;r.!. H] que sólo Fot"'d 



uso de 

l:Jfrecerle [(j:::: ;::::~ 

sistema digital 
'Ji le permite abrir sus 

la, llave L 

Su e}fclusi va 
ún ico (-:::n 

y caJLH:? la 
[) C:t 

t"ié;( ico 
sin el 

C} C'D "" 

personal 
sólo usted r ",/D ,¡ 

su muy L 
inCl v 

cOdigo de 5 dígitos: 

e C}fn!:! l'" .:::{ ¡:,:'~ 1 c: ::) 1. 1 EJ, r'. '::¡ 1,:::,:1. .l. u ';~ ¡-" .:::~c:: :i. ór¡'::= J y tec: no 1 09 i.a L ¡ J '" Como 'su 
de viaje y tablero digital que lOi enlazan 

directamente a su excelente maniobrabilidad y suave marcha 

para transportarlo 
en ta sincronia con su motor V-6 de 3.8 litros de iOn 
electr"'ónlca secuenc.ial de combustib le el; :i .. 
En el nuevo Ford 1990, la elegancia 

~0 J.«~ [tambl J es cuestión personal 
SIenta su influencia~ 

El carro tnás bello en la historia de México 
Bena en !!U$ a;:abadoíli, 

bello en todos su¡¡ d<etalla 
Ur.a obra maestra en d~Qt 

linea, interiores y exu-.EÍOre:i. 
Perfec'.o en su funcionamiento. 
Fr~1'l(ll; dll!h.m~l'Os d~ disco. 

lro.pala '72 es bclleza y ~rfecdón. 

u 1 mo a 1. a ~l n. mi a m .. f 't.- e 1· ..... :1 .; '¡ ., r-' '¡ '¡ .-~¡- - " "'\ 
, ~ .. ¡¡ i .~ -'. ,- .1. '" 'Y ::;, .. , ,1. ~:: •• H ... :. e s Q ; 

rodea al hombre más bello en la histor a 
de 1.:::\ of.n.tI i~~nc i E:'¡. 

de ~ié}~ i ~=O« 



sentido del tacto, los fabricantes de autos suman el sistema de 
calefac~ión o aire acondicionado para no sentir el clima fuera 
de aquellos cristales cerrados hasta el tope y en ocasiones 
polarizados. Muchas veces optamos también por instalarle al coche 
un buen tocacintas estereofónico que nos aisla del ruido de la 
ciudad y nos mete en un mundo de sobreprotección desde el que 
rara vez percibimos otras realidades externas a nuestra cápsula y 
desde donde no podemos -" g t"'acias a Dios"- tene," contacto con 
peatones o usuarios del transporte colectivo. AlgOn otro 
automovilista me comentó que gracias al programa Hoy no circula 
habla empezado a conocer la ciudad. En sustitución de su bólido 
aislante optó por subirse a una bicicleta y descubrió parques y 
jardines, perros callejeros, muchachas guapas en espera del 
autobús, carritos de helados, y también ruido y tierra, mucho 
polvo y humo que provocaban los motores, pero lo que más le 
sorprendiÓ, fue que existian las ciclistas. Cama conductor de 
coche jamás los había visto, y de ello cobró conciencia cuando 
casi se cae por el cerrón de una seNara que iba a recoger a sus 
ni~os en la escuela. Al volver a tomar el volante de su auto 
empezó a verlos por todos ladas, y vio al periodiquero, al de las 
piz:-~as., al de la t;intot"et"ia, al afiladot", al jiH"'!',dinero, al 
cartero y a tantos atros usuarios de la via pública que antes de 
eso eran ¿eros a la izquierda en la vialidad de la Ciudad de 
I"1éH ico. 

Esta es otra de las particularidades del simbolismo 
automovilista. Por él creemos que sólo nosotras habitamos la 
ciudad y nos sabemos entonces poderosos y altaneros. Como rasQmen 
de todo este proceso no hay mejor ejemplo que un automovilista 
bronco y agresivo, de eso~ que buscan pleito donde se pueda y 
donde no, lo inventan. Su podercito les hace sentirse acosados y 
guardan a menudo una pistola en la guantera para defender su 
sact"osant¿'\ pr'opiedad, la que tanto sudor les hi'i:\. costado. Ahí 
dentro, la realidad es otra y el automovilista opera y se conduce 
como una máquina insensible y solitar'ia que se maleduca para el 
trato posterior con los seres humanos. A la vuelta de unos aNos, 
el automovilista se podrá convertir en una subespecie con los 
sentidos semimuertos, en un individuo menos receptivo, menos 
comunicativo, más hosco e intolerante, más egoista, más 
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 
parabÓlica, hasta las Aguilas del América y el videocaset que 
recuerda la visita del Papa. 

Sintetizando, el proyecto automovilista se sostiene gracias al 
simbolismo que tiene este vehículo particular dentro de nuestra 
sociedad dominada y aculturizada, y también gracias al poder de 
las transnacionales que 10 producen. Sobre dos diferentes niveles 
golpea este simbolismo; primero, como aparente significado de 
avance y progresa colectivo de la sociedad y segundo, como 
ratificación de un status adquirido o heredado para quien la 
posee: quien va aborda, minimiza la calidad humana de quienes no 
tienen 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 ~utomóviles son buenos y deben existir, 
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que los mismos No-propietarios lo ven como un elemento natural 
que tiene que pasar en el crucero antes que ellos. Nos han 
subordinado al reinado artero y agresivo de una máquina que 
supuestamente ayudarla al hombre, pero que acabó por someterlo. 
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Capítulo 3 

EL AUTOHOVIL-HAQUINA 

tiTado et"a olor" a gas01 ina, gt"i tos 
destemplados C ••• J, brillo del sol 
rebotando en los cristales y en los 
bordes cromados, y para colmo la. 
sensación contradictoria del encierro 
en plena selva de máquinas pensadas 
par'a COt"'r"'et" 11 

JULIO CORTAZAR* 

Estrujar las mentes de los seres humanos para vender 
automóviles-símbolo no es, sin embargo, el mal mayor que producen 
los defensores de lo que aqul llamamos el proyecto 
automovilístico. Por si 10 dicho en el capitulo anterior no fuera 
suficiente, las transnacionales del automóvil y los 
modernizadores mexicanos nos hacen vivir (sobrevivir) al lado del 
automóvil-máquina. El automóvil-máquina, más allá de lo que 
representa en la cultura occidental, es un armatoste de mil 500 
kilos que arroja por el escape humos mortales, estorba, 
atropella, se gasta nuestro dinero y a cambio es tan sólo capaz 
de transportar ineficientemente a una persona y media en promedio 
por viaje. Sólo los tanques y aviones de guerra pueden ser más 
inútiles y da"inos que un auto. Antes de estos vehículos, nunca 
se dise"ó una aparato que consumiera tanta energía, tantos 
recursos y tanto presupuesto, con el fallido afan de ahorrarle 
esfuerzo al hombre. Y esfuerzo y trabajo es precisamente lo que 
genera; trabajo y desperdicio traducido en costos, mismos que 
inicialmente se pretendió ahbrrar pero que ahora todos pagamos 
con los intereses del tiempo y con nuestras propias vidas~ error 
tecnológico de cálculo que no parecen estar dispuestos a 
t"econoc:st" .. 

Sin más antesala hagamos un recuento de 10 perdido hasta 
ahot"a en lila ciudad más contaminada del planeta", CA decit" de las 
propias autoridades de la Secretaría de Desarrollo Urbano y 
Eco 1 09 í a (1): 

Modernización ecológica; los daftos al ambiente. 

En los affos cincuenta se hablaba de II pt"'ogt"eso ll y se volteaba 
hacia el Norte para ver como los gringos eran tan felices y sobre 
tt"Jdo tan pt"'óspef'os. Ahot"'a se habla de IImodernidad" y se coquetea 
aún más cen los Estados Unidos en los distintos rubros de 
nuestras relaciones binacionales. Nuestra política económica es 
cada vez más de ellos, más de su estilo de mercado y de sus 
prácticas de consumo. Impulsar la modernidad y el progreso en 
cada etapa ha consistido en sofisticarnos y diferenciar nuestra 
estética cotidiana de la estética de la naturaleza, de sus formas 
que a los ojos modernos resultan pasadas de moda. Para ello se ha 

-
* Jul io Cot"'tázat"'. liLa autop ista del SUt'" 11 , en Todos los fuegcJs el 
fuego, . p. 10 .. 
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sofisticado precisamente el andar, el trasladarse: se inventó 
automóvil y para que rodara sin brincos se aplanó el terreno 
calles. El costo ecol6gico que entonces lino importaba", htil 
eno~me y hoy lo resiente comO nunca nuestro medio ambiente. 

al 
con 

sido 

Así tenemos que una de las ciudades más bellas del mundo en 
el siglo XVI, sucumbió ante la embestida militar y cultural de 
los europeos que nos conquistaron. En Tenochtitlan las calles y 
avenidas corrían acompa~adas de acueducto. y canales por los que 
el agua potable llegaba a la ciudad y el agua salobre permitía la 
navegación interna; algunos puentes entrecortaban la perspectiva 
de los canales y acequias y las famosas calzadas comunicaban la 
isla con la tierra firme de la cuenca de México. La fascinación 
de los cronistas espa~oles por la metrópoli mexica no obstó para 
esparcir sobre ella la sÓlida e intolerante evangelización que 
culminaría con la destrucción casi total de las formas y 
dinámicas tenochcas. Hasta entonces y de acuerdo con su 
cosmovisión, los pobladores del valle hablan convivido con la 
naturaleza local sin afectarla de modo definitivo" preservando 
un equilibrio ecológico 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 conquista, la mentalidad de 
quienes mandaban no ofreció el. respeto acostumbrado por el medio 
natural y paulatinamente se fue perdiendo ese equilibrio y la 
limpieza y salud del ambiente en la zona. Es falso entonces el 
razo~~miento neomalthusiano que a veces se hace dirigiéndonos a 
pensar que ante una población tan numerosa era inminente tanta 
muerte y tanta destrucción y que lo 6nico que hicieron los 
espaNoles al llegar con su guerra y sus enfermedades fue 
adelantar el holocausto. 

Hoy resulta un trauma visitar el museo del Templo Mayor y 
descubrir entre sus vitrinas la cantidad de especies de fauna y 
flora perdidas a causa de las concepciones de los modernizadores 
de ayer. El juego contemporáneo a~uesta en nuestros días la vida 
de los seres restantes, entre ellos, desgraciadamente los 
millones de humanos que se supeditan, sexenio a sexenio, a la 
voluntad de los roodsr"n i zadot"es de hoy. Var"ios son los da~os 

sufridos por el ambiente merced al proyecto automovilístico. En 
primer lugar hablemos de la pavimentación, base fisiea por la que 
se deslizan los vehículos. 

Al recubrir la superficie de la ciudad con una capa asfáltica 
que facilite el rodamiento, se impide la filtración del agua de 
lluvia hacia los horizontes más bajos del suelo, como ocurría de 
manera natural hace aNos para abastecer de este líquido a los 
mantos freáticos, 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 vis el Sistema General de Desagüe. Con la expulsión 
de esas aguas pluviales los mantos freAticos se han abatido 
provocando hundimientos que a su vez requieren de un mayor bombeo 
para extraer las aguas de los altos limites de la cuenca. Por la 
conformación física de la zona, siempre, desde las épocas 
pr'eh isp . .:\n ieas, hemos ten ido peI igt"os de inundac ión; ya "en 1450 
Moctezuma encargó a NezahualcÓyotl el dise"o y la construcción de 
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un albarradón o dique de 16 kilómetros de longitud para proteger 
la gt"an Tenochtitlan del ft"'ecuente azote de las inundaciones l1 

(3). Sin embargo la pavimentación ha redoblado los históricos 
problemas hidráulicos al contribuir al hundimiento de la ciudad y 
a la desecación del subsuelo lacustre. Luego de los sismos de 
1985 se inició un estudio sobre la relación presumible sobre esta 
desecación de mantos acuiferos y la gravedad de los danos en la 
superficie por los temblores; las primeras notas periodlsticas al 
respecto parecían coincidir en la evidente correspondencia. 

El mismo recubrimiento asfáltico impide también la 
"tr'anspit"ación ll del suelo y por" supuesto, la posibilidad de que 
sobreviva la fauna y la flora que alguna vez poblaron estos 
territorios, unos de los de mayor riqueza natural del pals. 
Además, la capa mencionada contribuye a las alteraciones 
microclimáticas que se presentan por la suma sinérgica de los 
factores antes mencionados con el cambio del albedo, es decir, 
con la energía que 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 
nuevas condiciones de humedad, presión y temperatura que 
repercuten en la circulación atmosférica local y posiblemente en 
el clima que puede haber venido sufriendo modificaciones con los 
aNos. Es todavía discutible si les ran~os que determinan la 
clasificación climática han sido o no sobrepasados, pero el hecho 
es que ha habido alteraciones sensibles como consecuencia de los 
procesos enunciados y también de otros factores: la 
contaminación del aire modifica también las propiedades 
atmosféricas encerradas por un relieve que obstruye el recorrido 
de los vientos dominantes que vienen del Noreste, al igual que lo 
hacen los elevados edificios de la zona centro (4). 

Por otro lado, las capas y capas de asfalto que en cada nueva 
administración ordena el Departamento del Distrito Federal, 
colaboran, junto al paso constante de vehículos, a la 
compactación del suelo, inutilizándolo para que ocasionalmente 
pudiera dársela otro uso. Recordemos que las tierras que 
alimentaron puntualmente a muchas generaciones anteriores, ahora 
están cubiertas de asfalto y concreto por el crecimiento urbano 
bajo el modelo que incluye al proyecto automovil1stico. Este 
modelo desordenado que ocultó la superficie natural, podría ser 
defendido como un modelo clásico que siguieron las más 
importantes ciudades industrializadas bajo el argumento de que 
"no podt"la hé:1bet" sido df.~ otr'o modo". En t"'eal idad es inaceptable 
pensar que la urbanización sólo tiene esta cara sin la cual no 
podrían satisfacerse l~s necesidades poblacionales, tales como 
transporte, drenaje, vivienda y otros. Algunas ciudades de Asia y 
de la propia Unión Soviética han crecido sin modificar 
drásticamente 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 una cuenca; 
con sólo extender vias férreas a 10 largo de ciertos ejes 
trazados estratégicamente o también, por qué no, con calles para 
autobuses que respeten las áreas verdes que tanta falta nos 
hacen" Se ha calculado que cada habitante del Distrito Federal 
cuenta con 2.3 metros cuadrados de áreas verdes (5), que se 
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reducen a 1.2 metros cuadrados en las delegaciones más céntricas, 
mientras que ciudades industrializadas como Chicago o Berlín, 
ofrecen más de 35 metros cuadrados a cada uno de sus pobladores 
(6). El decremento proporcional de espacios arbolados y prados, 
se corresponde con el incremento obstinado de calles y espacios 
viales; tan sólo entre 1979 y 1980 se pusieron en operación 383 
kilómetros de ejes viales para beneficiar a los usuarios del 
transporte particular, sumándolos a la ampllsima red de arterias 
viales primarias y secundarias y la cantidad de calles 
pavimentadas que ya existían (7). Entre 1983 y 1987 se 
construyeron 68.5 kilómetros de vialidades primarias y 760 de 
vialidades secundarias, además de 10 distribuidores y puentes 
veh icular'es (8). 

y precisamente toda esta inmensa red de vías para el uso del 
automÓvil y el transporte colectivo de superficie, acabó con la 
vegetación que se resistía a morir ante el impacto ambiental. Fue 
Carlos Hank González quien autorizó, como jefe del DDF, la 
deforestación de camellones y glorietas con el objeto de quitar 
estorbos a la modernización vial. Durante el auge de los ejes 
viales en construcción se habló de trasplantar árboles 
centenarios; en realidad éstos jamás recobraron la vida que el 
progreso les arrancó al removerlos de su suelo natural. Los que 
sobrevivieron a la persecución forestal se mantienen en pie hoy. 
en día grises y enfermos debido a las emanaciones tóxicas de las 
fuentes mÓviles principalmente. En ellos se pueden ver las 
alteraciones ambientales pues no es raro encontrarlos sin hojas 
en plena primavera e intentando retoftar en el mes de octubre. Un 
golpe ecológico más 10 sufren las aves que habitualmente se 
posaban en las ramas de aquellos árboles. Por lo menos desde 
1984, cientos de ellas han muerto en los periodos invernales 
debido a los trastornos que sufren al inmigrar en su ruta natural 
a la cuenca de México, otrora su refugio estacional. Quizá ningOn 
parámetro sea tan alarmante como el de aquellos pájaros que se 
desploman como en cámara de gases. 

Otro de los agentes creados por la desmedida contaminación 
urbana es la conocida lluvia ácida. Los tÓxicos suspendidos en la 
atmÓsfera se combinan con la precipitación pluvial tornando su 
nivel de PH en ácido, lo que al caer deteriora principalmente la 
vegetación pero también -alarma arqueo16gica- los monumentos 
históricos y las construcciones en general. Es trágico que luego 
de sobt"'evivit" a los episodios más divet"'sos de nuestt"'a histot"'ia 
durante siglos, vengan los vehlculos motorizados a destruirlos a 
la vuelta de unos a"os, y un buen ejemplo es la Catedral 
metropolitana. Entretanto, el ecocidio continúa y nosotros, como 
parte de la naturaleza, somos víctimas y victimarios en la 
paradoja más tonta del mundo. Hablar de los da"os a la salud 
quizá sensibilice más a los ciudadanos e impulse sus protestas, 
porque a los hombrecitos que deciden política y econÓmicamente 
por nosotros, poco les importan los perjuicios causados a la 
población, está visto. 

Ciudad de mutantes; los da"os a la salud. 

El lQ de febt"'et"'o de 1989 a las 8 de la. ma."ana. se acabó el 

24 



peligro de la contaminaci6n por decreto oficial, cuando menos 
hasta el siguiente invierno. De un plumazo se levantó la 
i nver"si6n tér"mica y la caí idad del ai re permi t i6 el los ni ffos 
regresar a clases tras el obligado mes y medio de vacaciones que 
los habla mantenido excentos. Era la primera vez que las 
autoridades incorporaban una medida así (suspender actividades) 
por el grado de deterioro atmosférico al que los residentes de la 
zona metropolitana estábamos sometidos, pero cuando decidieron 
que como paliativo ya era suficiente, abrieron de nuevo las 
escuelas. Un a"o antes, el invierno de 1987-1988, la aventura 
pol1tica los habla animado a retrasar el horario habitual, 
convocando el ingreso de primarias y secundarias a las 10 am, 
hora en que la inversión térmica debla de haberse roto y el aire 
en la superficie estaria probablemente más limpio. Se intentaba, 
con todo ello, presumir de medidas drAsticas, pero no se atacaba 
el problema de fondo. 

Por 10 pronto, el Movimiento Ecologista Mexicano denunciaba 
que "pOCO más de 700 mi 1 alumnos de pr"ept"imar'ia y pt"imat"ia del 
Distr'ii;o Fedet"al y ,3t"ea metr"opolitana" estaban dejando "de 
asistir a las escuelas por estar afectados de las vías 
respiratorias 'l (9). La realidad mostraba que por más discursos y 
rabietas contra la contaminación, ésta continuaba su tenaz 
menoscabo de la salud humana, sobre todo la infantil. Ninguna 
caricatura de medida podía abatir los altos indices de afección 
en las propias clínicas estatales y la demagogia no podía 
declararnos sanos entre toses y estornudos. No era, no es posible 
seguir guiándonos por fechas y plazos arbitrarios que pretenden 
obedecer al comportamiento de los contaminantes en la atmÓfera 
cuando los estudios serios no se realizan o no son tomados en 
cuenta. 

Nuestra responsabilidad actual para impulsar la salud flsica 
y mental de las generaciones que acaban de nacer, puede empezar 
por denunciar los terribles males que padecen los niNos en edad 
preescolar y primaria. El Centro de Ecodesarrollo sostiene que 
son seis los contaminantes atmosféricos principales, y todos 
ellos afectan de manera especial a la población infantil; como 
quien dice, el futuro está enfermo. El plomo -para mencionar 
alguno- cortesía permanente de los automóviles, provoca 
"a 1 tet"ac iones en 1 a fecund i dad y el embat"azo 11 y en dos i s apenas 
superiores a la media que respiramos los habitantes de la Ciudad 
de México, causa "retraso mental en los ni"os [y] puede provocar 
convulsiones, saturnismo y hasta la muerte, principalmente en 
menores de 2 a"osl' (10)u El caso del plomo como descoordinador 
intelectual verbal y operativo, está ampliamente documentado 
(11), y la ONU lo incluye como una de las sustancias más 
perjudiciales, que junto con otras puede causar ansiedad, 
depresión, inestabilidad y desesperanza orgánicas (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. El 
problema del plomo, elemento que fácilmente puede ser asimilado 
por la sangre y fijado en los tejidos, intentó combatirse otra 
vez con decretos oficiales mediante los cuales se anunció que a 
mediados de 1988 las nuevas gasolinas dejarlan de contenerlo como 
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detonante (13). La batalla contra los compuestos más tóxicos que 
se derivan del uso de las gasolinas mexicanas, empezó con 
incertidumbre en la década de los setenta, cuando ingenieros del 
Instituto Mexicano del Petróleo CIMP) se dieron a la tarea de 
crear un componente químico que redujera las emisiones de 
hidrocarburos y monóxido de carbono. Como resultado se obtiene el 
tristemente célebre detergente IMP-DG-2A, anunciado oficialmente 
en 1986 pera probado varios aNos antes (14). Si en su elaboración 
hubo corrupción o no, como se especula, es lo de menos; 10 cierto 
es que I'algunos especialistas del Departamento de Contaminación 
Ambientdl del Centro de Ciencias de la Atmósfera de la UNAM, 
manifestaron en 1988 que algunos estudioé sobre posibles 
anomalías meteorológicas les hacian suponer que la presencia del 
ozono, como principal contaminante, se debla al cambio en la 
composición qulmica de la gasolina ll (15). Tiempo después, un 
ingeniero del IMP reconoció que 'Ila gasolina que consumimos 
actualmente no es muy diferente a su antecesora en cuanto a sus 
niveles de plomo" (16) K El caso de las postet"ior"es "gasolinas 
o~·dg€-:na.das" no pat"ece ser' tampoco muy distinto. Así, pese al 
esfuerzo de la tecnologia mexicana, salla peor el remedio que la 
enfermedad, pues los niveles de ploma, monóxido de carbono e 
hidrocarburos, no se hablan reducido considerablemente, sino que 
hablan invitado al festín atmosférica a un nuevo y peligroso 
huesped: el ozona. 

El ozono que se forma luego de una reacción química entre los 
desechos de los motot"es de gas01 ina y la luz del Sol (17) , 
IIdismj.nuye el r"'i tmo de cr'ecimiento pulmonar" dur'ante La niNez y la 
adolescencia [ .•• ] y aumenta el ritmo de envejecimiento de las 
pulmones ll en ~:dades avanzadas (18) , pet ... o además pt"ovoca ser"ios 
daNos en las conductos respiratorios y especialmente en los ojos, 
haciéndolos susceptibles de padecer conjuntivitis y reduciendo la 
(:'\gud(~za visual. Desde que las nuevas gasol inas plus se integt"'ar"on 
al mercad~, las normas de calidad del aire con respecto a este 
contaminante han sido s6mamente rebasadas: el limite se"ala la 
tolerancia humana de 0.110 ppm (partes por millón) de ozono 
durante una hora al aNo, pero la concentración ha llegado hasta 
0.389 ppm (19), y el tiempo de exposición se superó por 850 horas 
en el aNo de 1988 (20), aunque basados en datos de la SEDUE y del 
Centro de Ciencias de la Atmósfera, hay quienes aseguran que las 
normas internacionales se rebasan en 10 mil por ciento. Los otros 
contaminantes mencionadas también rebasan con frecuencia los 
limites de la tolerancia humana se"alados por la Organización 
Mundial de la Salud (OMS). El monóxido de carbono aumenta las 
posibilidades de retardo mental por falta de oxigenación 
sanguínea, mientras que la incidencia de varios de los 
principales tÓxicos en el organismo aumenta las posibilidades de 
contraer cáncer. Hacer un exhaustiVo análisis químico de los 
contaminantes emitidos por el automóvil-máquina no es el objetivo 
de este apartado, además de que excelentes estudios se han heche 
y publicado para demostrar el peligro que continuamente corremos 
les habitantes de la Ciudad de México. Sin embargo conviene 
documentar un poco más nuestros argumentos en materia de salud 
contra el automóvil a fin de evidenciarlo coma la parte medular 
de este problema urbano. Quizá ba~te citar algunas otras fuentes 
que enlistan los padecimientos más comunes que se presentan en 
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los centros de salud: 

Atribuyéndolo directamente a la ~ontaminaciOn atmosférica, el 
Dr. Víctor Martlnez, especialista del Instituto Nacionalde 
Enfermedades Respiratorias, asegura "que 40 por ciento de los 
ni"os capitalinos padece de trastornos asmáticos"(21). El ISSSTE 
realizó un estudio comparativo entre las frecuencias de la 
contaminación y las enfermedades respiratorias, y concluyó que 
nada puede ocultar la relación contaminantes-enfermedad, sumando 
a los males respiratorios por infición, los padecimientos 
cardiacos (22). Por su parte el Director de la Facultad de 
Medcicina de la UNAM, Fernando Cano Valle, habló en su momento de 
decenas de nuevas enfermedades y alteraciones genéticas debido a 
los p~oblemas ambientales, que se a~nan 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 oido y el aparato digestivo 
con diarreas, náuseas y enfermedades gastrointestinales que 
igualmente se incrementan al ritmo de los tóxicos atmosféricos. 
Al respecto, un estudio realizado por el Movimiento Ecologista 
Mexicano sobre contaminantes emitidos por el parque vehicular 
dut~an·';E~ 1988, at"'t"'ojó cift"'as alat"'mantes pat"'a el DF: "hay 150 mil 
personas que padecen asma, 250 mil con problemas de 
conjuntivitis, un millón enfermos de las vlas respiratorias, tres 
millones con cd~plicaciones en oidos y durante el a"o se 
presentaron aproximadamente 100 mil casos de problemas digestivos 
por la contaminación de alimentos, principalmente los que se 
((~~·~penden en l as v 1 as p úb 1 ieas" (24). 

Los responsables 

A pesar de ser altamente llamativas todas estas cifras (cuyo 
origen y fuente hemos tenido el cuidado de documentar) hasta 
cierto p~nto los chilangos y nuestros ve~inos las hemos visto con 
ciertá indiferencia por la costumbre de vivir entre el humo y la 
basura~ Toda esta suciedad, como es de suponerse, no es 
responsabilidad exclusiva de los vehlculos automotores, pero 
éstos 51 son responsables probados del 80 por ciento. Otros 
factores contribuyen a la conjunción de toda esta materia en la 
olla geogr"'áf iea que se fot"'ma en el valle de Mé:·dco. liLa zona 
[explica Jorge LegorretaJ es ahora el espacio que reQne la 
mayoria de las fuentes naturales y artificiales de contaminación: 
áreas erosionadas, basura y defecación a cielo abierto, 
filtraciones al subsuelo de aguas no tratadas, fábricas, 
talleres, termoeléctricas, refinerlas, industrias qulmicas, del 
c€-?ment;o y de. ff.~t"'tilizantes, fundidot"'as, baNos públicos, 
incineradores industriales y domésticos [ ••• l y aviones para 
mencionar algunos" (25). Todas las fuentes enlistadas sin 
embargo, apenas aportan cuantitativamente menos del 20 por ciento 
de los tóxicos emitidos, y por eso es que nuestros seNalamientos 
más enfáticos toman siempre c~mo blanco al caprichoso uso del 
automóvil particular. En una ocasión, en torno a las discusiones 
r~jObf\e €o?1 Pt"o~ft"'ama "un dia sin auto", un grupo ecologista lanzó la. 
absurda y ridícula petición de que las industrias pararan también 
un dia (26). Otro movimiento análogo se atrevió a declarar con 
igual irresponsabilidad, que deteniendo a los autobuses de la 
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Ruta-lOO dut"ante 24 hot"as., IIdisminuit"ian los niveles de 
contaminación hasta en 25 por ciento " (27). Debe quedarle claro a 
la poblaciÓn qu~ el enemigo no es el transporte colect~vo que 
mueve a millones de usuarios diariamente, sino los autos. 
particulares. La Ruta-lOO contribuye con el 1 por ciento de los 
tóxicos emitidos (28), y por su parte las industrias no llegan al 
13 por ciento (29), mientras que la generación de empleos y de 
productos que fabrica no están para ser detenidos un día a la 
semana. Insistir en que las causas están fuera de los automóviles 
es distraer el problema y allanar el camino para que estos 
vehículos sigan avanzando divinamente en la destrucción del medio 
y de las especies., incluida la nuestra. Por eso mismo las medidas 
contra la contaminaciÓn se han venido ocupando principalmente del 
automóvil; un ejemplo reciente es la nueva modificación que 
Petróleos Me~icanos introdujo para la composicIón de las 
qasolinas oxigenadas Nova y Extra, anunciadas al público e 
introducidas al mercado el 23 de noviembre de 1989, cuando se 
p r'ae:: tí cÓ pOt" pt" i mE't"'d VE'!Z el p 1· ... 0(.;; ,""'ama 11 Hoy no c i t"cul a 11. Si bien e]. 
estado ha cargado con una gran parte de la responsabilidad, es 
necesario reconocer que las medidas también han sido iniciadas 
por éste y que h~ sido fácil, por parte de los particulares, 
culparle de todo. Las medidas más recientes apuntan a seAalar, a 
partir de ahora, a la iniciativa privada como el principal 
causante del deterioro ambiental, aunque esta aseveraciÓn no 
exime al gobierno de dedicarse a resolver más profundamente el 
problema y a legislar y hacer obedecer los reglamentos y leyes de 
protección ecológica" Dejemos para el capitulo 4 el deslinde de 
responsabilidades y continuemos con la trágica enumeraciÓn de los 
daffo~~; " 

Más daMos 

Los males causados por el automóvil-máquina no se detienen 
en los pulmones o en la sangre. Hay otros que van más allá y que 
poco los identificamos por ser los menos perceptiblesu Otra de 
tantas paradojas que rodean al coche estriba en la paca 
conciencia que tenemos de las contaminaciones por ruido y visual, 
siendo que son los dos tipos de deterioro urbano más constantes y 
más de nuestra costumbre; tanto entorpec~ nuestra vist~ el 
paisaje urbano~ que no alcanzamos a ver un anuncio más, un 
edificio nuevo, un callejón deteriorado y sucio. Tanto ruido 
llena el ambiente que se nos olvida qúe existe el silencio, aquel 
sil~ncio insoportable que nuestros oídos ur~anos sienten 
aterrorizados en el campo. 

El ruido y los sonidos se miden en decibeles que en general 
se explican mediante una tabla un tanto ridícula que va de cero a 
180u Algunos de los escalones de esta tabla marcan que 1'121 roce 
de l.C":\s ho;ji::1s ~:;€~cas" e?qüiv'ale .::1 20 decibeles o que el ·t"l...ddo de 
11 Ul""h:;\ i:TlSp i ¡'''ac:lót''a 11 sube a 80 (:30).. Más a 11 á de comp t"ob¿:ar 1 a 
cientificidad obsesiva de un parámetro relativo (si las hojas son 
de pirul o de eucalipto o si la aspiradora es Koblenz o 
Electrolux), la sensibilidad de la gente ciertamente se ve 
afectada por la omnipresencia ~e un ruido constante que pareciera 
ser el motor incansable de la Ciudad de México. Sorpresa causarla 
t~ntt"E? no~::¡otl'''os sí un buen dí .J® apag¿¡u"an, CQfnQ la sor'pr"'esa que 
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causa el repentino descanso de un refrigerador en la cocina del 
que nonos hablamos dado cuenta; al detener su ronroneo sentimos 
alivio. Si la 'ciudad se callara podríamos volver a escuchar a los 
pájaros y diferenciar los sonidos musicales; mientras no lo haga 
seguiremos perdiendo el sentido del oido. 

Un r"'uido "fuet"'te ll
., dice la escala, es aquel que supet"'a los 60 

decibeles y arriba de los 80 se calcula que inician los peligros 
para el oido segón unas fuentes. Según otras los ruidos 
inferiores a 5 decibeles son soportables y una intensidad de 80 a 
90 (la OMS considera 85 como el limite) perturba nuestro sentido. 
el " umbr"al del dolot"n quedat"'ía si tuado alt"ededot... de los 120 
decibeles (31). Se ha calculado que los autobuses de la Ruta-lOO 
emiten ruidos que alcanzan esta cifra, mientras que "los 
suburbanos del Estado de México se cuentan entre los más ruidosos 
del mLtndo" (32). Si le\ ej·~posición a tales t"'uidos llega a los 140 
decibeles y se prolonga por lapsos considerables (nada 
improbable), los da"os pueden ser irreversibles. No es raro que 
los habitantes metropolitanos lleguen a la mitad de su vida con 
niveles de ~ordera bastante graves, y con dificultades de 
aprendizaje, deficiencias de concentraciÓn y comprensión y 
pérdidas en la memoria desde edades tempranas, todo ello gracias 
al ruido. La causa principal de ese telón de fondo que enmascara 
el ambiente saturándolo de decibeles vuelven a ser los 2 millones 
600 mil automÓviles particulares en su incesante tránsito por la 
ciudad y su obstaculizaciÓn para que transportes -ciertamente más 
ruidosos, pero que trasladan hasta cien veces más personas por 
viaje- circulen con mayor celeridad y sin desgaste técnico que 
p t"'oduc:e t"u i do .. 

Hace unos 20 aftos las diferencias audibles entre el día y la 
noche eran definitivas. Hoy los ritmos de la urbe mantienen 
coches circulando a toda hora, y aunque el ruido aminora en la 
madrugada, j~más se apaga el motorcito de la ciudad, ese rumor 
terco que mantiene hipertensos nuestros músculos y erizados 
nuestros nervios, con el consiguiente impedimento del descanso 
aunque estemos dormidos" Las tensiones nerviosas por el ruido 
afectan orgánicamente también riftones, higado, páncreas, aparato 
~ardiovascular y contracción en vasos sangu1neos; la gastritis y 
la úlcera pueden presentarse por sometimiento a ruidos constantes 
(33). Ansiedad, tensión emocional, dolor constante de cabeza, 
impotencia sexual y adaptación forzada sOn otros de los efectos 
del t"uidcJ, impot"tante base de:: lo que llaman stl"'e..§.§. (34) It Comt1 
resultado podemos tener a sujetos de poca habilidad mental que 
pierden además confianza en sl mismos para enfrentarse a 
emergencias o situaciones nuevas: seguimos creando generaciones 
de inválidos en aras del progreso, como en la nov~la de Aldcs 
Hu:·~ 1 ey. 

Tal vez la contaminación visual sea la más absurda de todas 
por'quE? como f"t inguna ott"a, ah i '(::~stá -de ah í su nombr'e-K

, la vemos 
cada maftana y a 10 largo de la jornada entera, pero rara vez 
r"'epat"amos (o:,?n 'E5-L\S En~cesos. "El CCJntenido visual., Ct1mo el auditivo, 
está relacionado directamente con la estimulación y por lo tanto 
con niveles mínimo, má~·{imo y óptimo de infcH"'mi:-\c:ión pt"ocesable ll

• 

Al rebasar el máximo la información se confunde y distrae al 
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sujeto haciéndolo propenso a accidentes de tránsito o de trabajo 
pOt"' la lI ac t i vac ión intet"'na de la cot"teza cet"ebt"al [y lasJ 
emisiones eléctricas desincronizadas de las neuronas'! (35). 
Tantos coches en todas direcciones y con tantos cruceros, tantos 
anuncios hechos para acaparar la atenciÓn del automovilista y 
tantos seNalamientos diversos, atiborran la percepción del 
individuo y 10 hacen un animal a la defensiva, un ser perseguido 
y paranÓico, un autómata conducido a control remoto desde las 
luces de un semáforos Esta percepción semiológica de los espacios 
y las reglas del juego urbano (36) se complementa con las 
terribles imágenes de la miseria y de la pobreza que en oleadas 
toca a la ventanilla de los conductores en cada esquina para 
pad i t'" d inf?t"'O ilp¿H'a un taco ll 

.. 

Los daNos psicológicos y orgánicas que aquí se han mencionado 
llegan al punto más alto de la violencia urbana cuando se 
sintetizan en el instante en que un vehículo atropella a un 
peatónu No sólo vivimos respirando tóxicos letales, sino que 
andamos como en la guerra acosados por los automóviles, haciendo 
heróicos malabares para cruzar una avenida sin que tampoco 
estemos a salvo sobre las banquetas visitadas eventualmente por 
peseras y conductoreé en estado de ebriedad. El 75 por ciento de 
los miles de muertos en accidentes de tránsito cada ano son 
peatones o ciclistas, sin descontar que también los tripulantes 
de los vehículos automotores llegan a morir en los percances 
(37). El hecho de que hoy sepamos que el aNo entrante morirán 
tr'es mil par'sonas en el DF gt"'acias a los "accidentes" de 
tránsito y vialidad, nos hace pensar que la deshumanización taca 
sus limites más abyectos; poco se hace para remediar 10 que 
todavl.a. no sucede .. L.a pt"'egunta es: ¿.son lI acc identes" o pél'''didas 
contempladas como los números rojos de una empresa o comercio? 

Así pues, con nuestra cultura jitomatera de aceptar que se 
pudra lo que se tiene que pudrir, no es de extra"ar que para la 
medición de los contaminantes que aquí hemos citado, se utilicen 
escalas mexicanas que no respetan la norma internacional. La 
Sedue puso en práctica a finales de 1985 la Red Automática de 
Monitoreo Atmosférico (RAMA) gracias a un préstamo del Banco 
Mundial e inventó sus propias unidades de medida llamadas IMECA 
(Indice Metropolitano de Calidad del Aire). El Instituto Autónomo 
de investigaciones Ecológicas ha denunciado la imprecisión de la 
tabulación que hace SEDUE con respecto a los limites de 
tolerancia reconocidos mundialmente, pues mientras en Alemania 
Federal un equivalente a los 100 puntos IMECA causa Ilalarma 
positiva" (divulgación por los medios de comunicación de los 
peligros que ya corre la población, detenciÓn de vehículos y 
aler'"'ta t-.~n las fábt"icas) ~ aquí se consider'a que el air'e todav1a es 
"s ¿-l.tisfac::tot"io ll y que puede empezar" a afectar" con II mo l estias 
menot"es ll a "pet"sonas sensibles" (38). Además el Indice 
Metropolitano sólo seNala al final del día el promedio en que se 
presentó el contaminante más significativo, con lo que se omite 
el reporte del resto de los tóxicos y el nivel más alto alcanzado 
por el contaminante principal en ese lapso. La falta de 
información veraz y a tiempo es una irresponsabilidad 
gube~namental terriblemente grave, como lo es el cambiar el 
calendario escolar pretendiendo que ese es el modo de combatir el 
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problema. También en noviembre de 1989 Be anunciaron 
modificaciones a la forma de medir y se dijo que la Red se 
ampliarla de 25 a 36 estaciones de monitoreo, pero aan así 
seguiremos enfrentando serias deficiencias. 

A 10 largo de la historia de la Ciudad de México, ha habido 
muchas propuestas y se"alamientos interesantes que hubieran 
encauzado de manera diferente la urbanización que parecia 
obligada. En 1940 la visibilidad alcanzaba 12 kil6metros sin ser 
estorbada por el esmog y en buena medida la contaminación visual 
también está afectada por la suciedad del aire en el que hoy sólo 
alcanzamos a ver casi diario a una distancia de 2 kilómetros. 
Pero en aquel entonces había ciudadanos que velan venir el 
II pr'ogr'eso" y que pt"oponían desde mediados del siglo, que se 
impulsara la bicicleta en lugar del coche (39). En el mismo aNo 
de 1940 se estableció un reglamento contra el ruido para acallar 
e:?1 c l.a~<on d€~· los p t" imet"'os motcJt" i stas. Los conduc tot"'es de autos y 
los choferes de camiones de pasajeros se ampararon y I'el jue= 
mandó suspender" la medida (40). Algo análogo pudiera suceder con 
el más reciente reglamento de tránsito que obliga a dejar un día 
a 1-::i. semana el automóvil par'ticulat", 10 que r'eafir"'lTta que el 
transporte particular motorizado ha formado individualidades 
cargadas de egoísmo y sin sentido de colectividad. El automóvil 
ha sido también una forma de pensar, una postura política, un 
modelo educativo cuyo precio es el deterioro ambiental y el 
perjuicio de la salud pública. No es gratuito que la violencia 
patológica se haya apoderado de noso~ros en las calles y que a 
todo lo dicho se sumen afecciones de claro corte psiquiátrico. 

Con todo este panorama esbozado, la ciudad de los mutantes ha 
dejado de ser una broma de pellcula para convertirse en una 
tragedia humana de consecuencias imprevistas. Las malformaciones 
genéticas~ la insuficiencia mental y las mutaciones degenerativas 
están creando una sociedad que inspira lástima y que se convierte 
en fácil presa de intereses contrapopulares. Se dice que en los 
paises con los que guardamos relaciones diplomáticas, la Ciudad 
df~ Mén·dco está consider'ada como "ciudad de alto t"'iesgo", por"' 10 
que los embajadores cobran sobresueldos de seguridad ~erecidos 

por su osadlaa Como Beirut, como San Salvador, como Kabul o como 
Bogotá, 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 y 
carburadores en vez de armas, por mexicanos pacificos 
desinformados en lugar de guerrilleros o narcotraficantes; para 
todos los casos la muerte es la misma, más estúpida aquí que en 

(.-:>"1:; I· ... O~.; 121.d os. 

Pero además las experiencias de un desastre ambiental ya se 
han corrido; no estamos hablando en el aire cuando mencionamos 
les riesgos de un desastre colectivo que involucre miles de 
muertcsa En 1952 Londres vio convulsionarse, arrastrarse y morir 
a 4 mil de sus habitantes que sucumbieron ante una inversión 
térmica que se prolongó durante 4 días; el tipo de contaminantes 
que se concentraron fulminó a la población en unas cuantas horas 
pues la capital inglesa encontraba en los desechos de la 
combustión para su calefacción doméstica, la principal fuente de 

31 



contaminación; las emanaciones de bióxido de azufre (producto de 
los antiguos calefactores de combustión directa) no pudieron ser 
resistidas por su gente que las respiraba al ras del suelo por la 
falta de viento o de calor que las dispersara~ Y aunque en México 
no estamos expuestos al riguroso clima londinense Que exige 
calefacción en cada do~icilio y por lo tanto bióxido de azufre 
como desecho, también rebasalnos la norma de resistencia a ese 
contaminante. De 0.13 partes por millón que se marcan como 
tolerancia, los chilangos hemos llegado en varias ocasiones a 
respirar cerca de 0.60 ppm durante periodos de hasta una hora 
(41). Mucha gente ha resultado daNada, pero oficialmente no se 
publica nada. Londres ha sufrido genocidios similares en 1873, 
1880, 1892, 1948, 1952, 1956, 1959, 1962 Y 1963. Otros lugares 
registrados donde las inversiones térmicas en combinaciÓn con los 
tÓxicos han cobrado vidas humanas son Nueva York, Pensilvania, 
Valle del Masa en Bélgica, y Poza Rica Veracruz (42). En nuestra 
ciudad las inversiones térmicas se verifican constantemente y si 
no tenemos datos fatales es porque nadie se ha dedicado a 
llevarlos. No esperemos entonces que alguien los revele ~l d10 
menos pensado tras otras tantas experiencias funestas como las 
padecidas por Londres. Nuestro caso es en extremo grave y 
urgente; asi quisimos hacerlo ver en este capitulo. 
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El automóvil-máquina; nos queda al estar debajo de él 
Foto: Anuario de vialidad y transporte del DF, 1980. p.60 
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Capítulo 4 

DEL AUTOMOVIL-MAQUINA AL AUTOMOVIL-RE6LA. 

" •.• los bát"bat"os se asen tat"'on, se c iv i 1 i zat"on 
y hoy f abr' i ce.n Fet"t"ar' i s 11 

LUIS GONZALEZ DE ALBA* 

Cerca de 177 millones de automóviles se registraron en los 
Estados Unidos durante el aRo de 1987. Esta cifra, consignada en 
el' libre Guinness de los records (1), da una idea de l'a 
importancia de ese vehículo para la cultura e idiosincracia del 
pueblo norteamericano, ya que la población que hacia uso de esos 
coches se compenla de unos 245 millones de personas ese mismo 
aNo; es decir, a más del 70 por ciento de los estadunidenses les 
corresponderla un auto. Tal como aquí, nuestros veClnos del Norte 
han sufrido los impactos ambientales y contra la salud en sus 
ciudades a pf!..~-:::;a t' cJ€-? qUf:? ~5US e:'~ i gene i as pat"a i mped i t~ E,l deter" i Ot"D 

del medio son más estrictas. 
El control sobre los motores de fábrica con dispositivos 

anticontaminanles y el poco desgaste que sufre su perque 
vehicular (muy pocas unidades circulan por más de cinco aNos), no 
bastd para detener el avance del problema ambiental. Ellos antes 
que nosotros, son víctimas también de ciudades estructuradas a l~ 

imagen y semejanza del automóvil, donde la economía 10 toma como 
parámetro significativo (como regla) y la dinámica urbana se 
supedita a los ritmos que este vehículo dicta. Las actividades se 
realizan en correspondencia directa con las posibilidades o 
necesidades del auto, y las distancias urbanas se miden en los 
minutos que tarda en desplazarse de un lugar a otro. Y como la 
sociedad contemporánea suele legitimar sus aciertos, logros, 
errores y aberraciones mediante la coHformación de meticulosos 
reglamentos y legislaciones, pues no podian faltar los articulos 
solemnes que hablan entre líneas de las bondades del automóvil. 
Al objeto de esta relación indisoluble entre el vehículo 
particular y la vida cotidiana de los habitantes urbanos bajo 
es)te impar'io sutil, lo he llamado aquí, lI e l automóvil-r'egla li

" El 
automóvil como referente obligado de cuanto hacemos es sólo otra 
propiedad de la máquina que analizamos en el capitulo anterior, 
pero aqui nos ocupará todo un análisis aparte por la gran 
importancia de esta caracterlstica que se advierte sobre todo en 
dos diferentes temáticas: las repercusiones $ocioeconómicas del 
proyecto automovilístico (en que aqul nos ocuparemos) y las 
dimensiones espacio-temporales que se derivan del mismo (capitulo 
5). Coronemos esta breve introducción a ambos capitulas con el 
axioma de que el tiempo, la legalidad, el espacio y la evolución 
socioeconómica de la ciudad moderna, se mide con una nueva regla: 
f.~:' 1 c\U t; om(jv i 1 .. 

Monstruos transnacionales. 

Y' i::\ SC~~ 

~1é;<:í.CO se 
dijo en los capitulas anteriores que en la Ciudad 
ha tratado de desarrollar un modelo absurdo en el 

---~-_ ... _------
*Luis González de Alba, en La Jornada,7 de mayo de 1990, p.36. 
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se imita con ahinco la urbanización bárbara de los centros 
estadunidenses. La correspondencia es incuestionable, y de ahí 
que abramos estas lineas citando el nÚmero de coches que circulan 
en aquel pals, cifra que par cierto, cubría el 37 por ciento de 
la existencia mundial de ese tipo de vehlculos para una población 
que no supera en mucho el 4 por ciento del número total de 
humanos sobre la superficie terrestre; para ellos el automóvil es 
la conclusión natural de una forma de hacer las cosas. Al 
p~oyectarse en sus discursos como la naciÓn que ocupa la cima del 
mundo, esparcen su seductora imagen del lujo y la comodidad por 
todos los mercados a les que tiene acceso, y estos mercados, 
sobn~ todo de los paises llamados IIs:;ubdesat"t"ollados ll

, t"ept"oducen 
con gusto e insistencia le:, idea de que el camino pat"a 2.:~..t:. 
t··umbº--aL.Q.r:.Q.9t"~§Q está tt"azado y sólo t"esta continuar'lo. f:,¡demás 
da la impresión de que la condena oficial de algunos paises (los 
"socia.l L~ta.s!l pCH" ej~?mplc» al 1"1odo de vida not"teamer'icano, es una 
tímida responsabilidad moral que no los deja del todo 
convencidos, :t que siguen viendo en Estados Unidos 2.1 pafs 
"de~5ar'I''''011ado'1 moder'no y civilizado". L¡a mjsma Unión SO\/iética. 
reconoce en el pals del Norte de América a un importante socio 
del que puede aprenderse mucho tras la distenciÓn desencadenada 
por la Perestroika y la caída del Muro de Berlín. Los chinos por 
su parte se acercaron desde hace varios aNos al gobierno del 
entonces presidente Ronald Reagan para contradecirse de sus 
revolucionarios tiempos que se hundieron estrepitosamente en la 
Plaza de Tienanmen, y qué decir del Japón, que le compite sin 
piedad por los espacios comerciales de todo el orbe. La situación 
internacional de hoy sintetiza de un solo trazo el violento 
triunfo de Occidente y el sometimiento cultural de los pueblos 
más alejados. Si el mundo se conquistó desde Europa en barcos de 
vela y remo, el neocolonialismo, sin duda, viaja en automóvil. 

Cuando hacemos de las aspiraciones internacionales hatia el 
Modo de vida norteamericano un lugar común, se nos reducen las 
posibilidades de evolucionar de manera autónoma y original, pero 
además se hace evidente la magnitud del gran poder llamado por 
a.lgunos al.ttOt"es IIcomplejo mi 1 i tar"-industt"'ial" que sostiene las 
políticas norteamericanasn Las transnacionales del automóvil 
tienen una importancia capital dentro del modelo de desarrollo 
mundial, y aunque en desplantes de patriotismo se asegure lo 
contrario, la opinión de ellas en México determina en muy buena 
medida el delineamineto de la evolución urbana, sobre todo en los 
últimos a~osD Las presiones, la corrupción y las amenazas de 
fabricantes y distribuidores automotrices y de autoridades 
impedirán, como en el caso de Los Angeles, que sus ganancias 
aminoren, asl tengan que pasar sobre el medio natural y sus 
habitantes. Aqu1 cabe tomar en cuenta la cantidad de dinero que 
fluye por concepto de vehículos motorizados y autopartes. Tan 
sólo pensemos en la participación de empresas petroleras, 
huleras, de autopartes, del vidrie, de. la electrónica, del 
plástico, del acero, de las pinturas y demás elementos que 
componen estos vehículos y que pueden relacionarse con la 
fabricación, dise"o, transportación, almacenamiento, distribución 
y venta de automóviles y refacciones, sin contar sus vincules 
expresos en la producción de armamento y otro tipo de equipo, no 
precisamente destinado al transporte, que amplian los intereses y 



alcances del poder económico y politico de esas grandes firmas. 

Basta seguir las actividades paralelas que desarrollan estos 
consorcios a 10 ancho del mundo 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 tendrían suficiente para saciar 
su voracidad adueNándcse de uno cada firma. El caso es que en el 
mundito que nos dejÓ el capitalismo, frecuentemente se encuentran 
en enconadas luchas por cautivar al comprador de los lugares más 
remotos y que paradójicamente lleva a las fábricas a unirse para 
ser invulnerables. Así encontramos extraNos lazos y acuerdos 
entre la Ford Motor Company y sus aparentes o reales (según el 
caso) competidores de las fábricas Volkswagen (Alemania Federal>, 
Alfa Romeo (Italia), Lio Ho (Taiwán), Mazda (Japón), Peugeot 
(Francia), Samcor (Sudáfrica) y otras filiales o competidoras 
locales cuya tregua pactada ocasionalmente acaba beneficiándolas 
en conjunto mediante un mecanismo táctico en el que una de las 
firmas vende autopartes para los vehlculos de la otra 
comprometiéndose a no competir en cierto lugar. 8ólo como muestra 
de la complejidad y el alcance de estos pulpos industriales 
diremos que a su vez, la misma Volkswagen, que provee de 
componentes mayores a Ford, está vinculada -entre muchas otras 
marcas- con Seat CEspaNa), Rover (Gran BretaNa), Renault 
(Francia), Porsche (Alemania Federal), Tas (Yugoslavia), Shanghai 
Automotive (China), Nissan (Japón), Valva (Suecia) y Mercedes 
Benz (Alemania Federal); sus acuerdos no son románces 
empresariales sino complicidad para frenar la encarnizada 
competencia y encauzarla inteligentemente para obtener en 
conjunto mejores ganancias, aunque en los otros lados del orbe la 
batalla se repita y los aliados sean otros. 

Pe re sus uniones y rupturas no se limitan al ámbito 
automovilista como ya dijimos, sino va mucho más alla al 
convertirse en auténticas potencias financieras y en elementos 
politicos de consideración. Volviendo al ejemplo de la Ford, 
encontramos que su División Aeroespacial produce también 
sistemas de defensa y comunicación con fines principalmente 
militares, tales cerne el control de misiles, elemento fundamental 
para el proyecto reaganiano de la Guerra de las Galaxias que 
sigue vigente como amenaza. Ford Credit, otra división de la 
transnacional de Detroit, constituye en 51 un negocio aparte 
dedicado al financiamiento y demás acti~idades bancarias. 
Invierte y presta servicios financieros como una sociedad 
crediticia independiente que busca instrumentar la estrategia 
para favorecer a sus filiale~, provedores y distribuidores (2). 
En nuestro pals la Ford, hasta antes de la instalaciÓn de su 
planta en Hermosillo, Sonora, se habla unido con tres grupos 
industriales mexicanos para producir componentes de aluminio para 
105 motores, partes plásticas y parabrisas. Es com~n que las 
transnacicnales del automóvil estén emparentadas con industrias 
locales que les maquilan y favorecen. También la General Motors 
tiene cerca de veinte plantas en la llnea fronteriza Norte pará 
producir componente~\ eléctricos y otras partes que serán 
instaladas en sus nuevos modelos o bien usadas como refacciones. 
Más truculencia aÚn hay en las actividades de la General Motors, 
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catalogada en 1986 como la empresa industrial más grande del 
mundo (3), con un poder económico global superior al de paises 
como Bélgica, Austria, Irán, Dinamarca o Venezuela (4), que a 
partir de la crisis del petróleo y las bajas ventas de la 
industria automotriz, aceleró su diversificación y entró en el 
campo de la informática al adquirir en 1984 la Electranic Data 
Sistems, provedor tradicional de computadoras y equipos de 
comunicación para el Departamento de Estado Norteamericano y para 
el espionaje de la propia CIA. Asimismo se asoció con las firmas 
japonesas Fari~c e Hitachi, para familiarizarse respectivamente 
con los sistemas de robótica y de electrónica que éstas venian 
manejando. La General Motors comprÓ por esas mismas fechas a 
Hugues Aircraft para adquirir tecnología satelital y de 
telecomunicaciones, lo que más tarde le abrió las puertas para 
inscribirse con gusto y junto a Ford, en patrocinadores de la 
Iniciativa de Defensa Estratégica (lOE), mejor conocida como 
~~Stsu_"_J1E:! . .cS", sin t"est¿H" su apoyo m.anifiesto al ar"mamentismo 
ccmvencional" 

Este tipo de asociaciones y conglomerados de empresas 
transnacionales ha sido comÚn desde mediados de los a~os sesenta 
y hasta el presente, y para mostrarlo más vivamente con otro 
ejemplo citaremos el caso de la llantera Pirel1i y los 
automÓviles Fiat. Esta corporacion está constituida por un 
"holding" centr"e:'\1 con sede en Suiza que coot"dina él un gt"upo de 
firmas subsidiarias que act6an en las más diversas actividades 
eccnómicasn Pirelli es la mayor productora de llantas del mundo 
fuera de los Estados Unidos y posee inst~laciones en Brasil, 
Argentina, Austria, Bélgica, Canadá, Dinamarca, Francia, Alemania 
Federal, Irán, Luxemburgo, Espafta, Gran BretaNa, Suiza y Suecia. 
En 1978 la planta Pirelli de Milán entró en huelga por una serie 
de elementales demandas laborales no satisfechas por la empresa. 
En tanto, las automóviles Fiat y demás usuarios no podían cubrir 
la demanda de neumáticos por lo que una negociación con el 
gobierno brasile"o tuvo que venir a resolverles el problema: 
súbitamente se informó a los obreros de la planta Pirelli de Sao 
P13.ulo qLle l/por" t"azones de segur'idad nacional ll serian obl igados a 
duplicar el horario de trabajo para aumentar la producción. Tres 
semanas más tarde, los obreros agotados o despedidos se enteraron 
de la verdadera causa de su cambio de ritmo, mientras la empresa 
ignoró olímpicamente las demandas en Milán puesto que los 
tt-'?ntáculos del IIholdingll hablan pt"'otegido su sistema de 
operaciones a un costo laboral realmente trágico (5). 

Entonces ¿quién paga la irresponsabilidad expansionista de las 
transnacionales del automóvil?, ¿quién pone el cuello cuando sus 
aventuras industriales fallan? Objeto de este trabajo es 
demostrar que todos corremos sus riesgos, pero es sobre las 
espaladas de los trabajadores de sus fábricaé donde se deja 
sentir el verdadero peso del proyecto automovilístico convertida 
en una serie de reglas que alcanzan el ámbito laboral. La 
industria automotriz constituye corporativamente la más grande 
fuente de empleos del mundo con 3 millones y medio de 
trabajadores contratados, contando unicamente a las fábricas 
japonesas, europeas o estadunidenses. De ello se enorgullece la 
iniciativa privada que defiende su proliferación e injerencia, 
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pero lejos de brindar un beneficio a los pObiadores de los paises 
pobres donde las fábricas o ensambladoras se instalan, se crea un 
enclave de explotación garantizado por la prepotencia infinita de 
su di ner"'o y pOt" 1 as p t"ebendas qLte los gob i sr'nos 1 es o"f t"e"cen a 
cambio de ciertos favores crediticios. En México los ejemplos 
abundan y el respeto que se han ganado las trabajadores 
sindical izados de Ford o Volkswagen - entre otros- ha sido muy a 
pesar del gobierno y las empresas. En el mundo, sin embargo, el 
caso más franco de explotación sistematizada lo representa nada 
mertOS que la Nissan, empt"esa que en nuestr'o pais ha logl'''ado 
difundir una imagen perfecta y limpia de si misma, inspirando 
conf ianza 2\ tal gt"ado que "todo mundo [per'o sobr"s toda las 
monjitas) quier'e Lll1 hlissan". Esta tt"ansnacional llegada a Mé~·;ic:o 
baja el nombre de Datsun en 1966, ha logrado instrumentar 
relaciones laborales que no dejan escapatoria para el trabajador. 
Cuando el intelecto reaccionario no da para más, los ecunomistas 
suelen citar las huelgas del obrero oriental que, respetuoso de 
su m1stica y del trabajo en 51, se amarra un listón de protesta 
en el brazo y labora el doble para sobrecargar el mercado y poner 
en aprietos a la fábrica. Dudo que exista en esos términos tal 
práctica rebelde en el JapÓn, pero en cualquier caso la Nissdn 
encarna el modelo de una empresa que se burla de los más 
el€~ml:~nti::¡lE?s Ch2 r'f-=C has labot"i:des medLante el invento de un 
sindic{Eto blanco (chat"t ... 0'l pues) llamada a nivel mundie.l el 61.1 
bliS':i.s(:\q Wq.t:J:et"'s. Podemos E'~n Mé~·dco estar'" fami 1 iat"izados con este 
tipo de prácticas sindicales, pero realmente fuera de las grandes 
transnacionales es raro encontrar un sistema tan detallado que 
ayude a explotar a los obreros como 10 hace Nissan en el plano 
intet"nac:ioni:tl: las car'ac:ter'ísi;ice:~s clave sef~aladas pOt" 
Peijnenburg y Ridgers para las relaciones laborales en las 
plantas de esa automotriz japonesa son: sindicato nombrado por la 
patronal, convenio de no-huelgas, socios voluntarios del 
sindicato, flexibilidad en la demarcaciÓn del trabaja, sueldos y 
condiciones fijadas por el Conseja de Fábrica, participación de 
la Dirección en dicho Consejo y negociaciones locales (6). Estas 
caracterlsticas atentatorias incluso contra la soberanía de un 
pafs, hacen bienvenir a la Nissan en ciertos lugares donde el 
gobierno sabe que no habrá grandes problemas laborales, 10 que 
sin duda da envidia a sus competidoras. Nissan ha producido de 
este modo partes y automÓviles en 22 diferentes paises de los 
cinco continentes incluyendo México, donde parece convertirse 
poce a poco en líder de producción y ventas. Cabe decir que a 
pesar de tede lo anterior, el empuje de los trabajadores 
mexicanos de Nissan ha lograda constituir un sindicato más o 
menos fuerte y 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, 10 que ha hecho posible que 
los trabajadores de este ramo tengan condiciones un poco mejores 
que el resto de la clase obreran 

Historias análogas 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 
aKos setenta y .principios de los ochenta, las pérdidas que 
sufrieron sobre todo las marcas norteamericanas, se revirtieron 
fuertemente contra los obreros de las plantas que, o fueron 



despedidos, o vieron caer su salario real respecto de la economia 
local. Entre 1979 y 1986 Ford despidió 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 automóvil 
por las reajustes laborales, pero también por la sorprendente 
penetración del auto japonés al mercado acaparado hasta entonces 
par los Estadas Unidos, y con ello, la revoluciÓn de los modelos 
comerciales que tendieron a ser más pequeNos en vista de la 
recesión originada por el alza del petróleo. Los motores ya no 
fueron de ocho cilindros, sino de seis o de cuatro y las 
dimensiones de la carrocería e interiores se redujeron 
significativamente reordenando por consiguiente los espacios 
viales y todo los cupos proyectados para automóviles. 

La Pol1tica. 

Si los modelos nuevos en su lugar de origen se deslizaron pur 
una linea de diseNo más austera y más peque~a, las sucursales en 
nuestro país se ma~ginaron de tal cambio. Mientras la General 
lV¡otot~S di seu tia E?n SE?C t"'eto e 1. 11 ~Jt"'oyec to sa i;ut"no 11 pat"a e t"eaf' un 
auto compacto que compitiese con los Japoneses, la Ciudad de 
México andaba de fiesta entre alucinaciones de abundante petróleo 
que se convertia en calles más anchas para dar cupo a los 
lanchones que las plantas armadoras ya no podían vender allá por 
antieconomicos y feos. En 1979 se vendie~on 281 mil unidades 
nuevas en México, chicas, medianas o grandes, todas tenaces 
dt~~;;p i 1 fat"'t"adot"as de enet"g fa y d inet"'o.. liLa tt"'ansfet"'enc ia de los 
autos de ocho cilindros al mercado mexicano, equivale [ ••• J a una 
migración de dinosaurios amenazados por el hambre de energéticos 
en Estados Unidos'l, decia Federico Gómez Pamba en diciembre de 
ese aMo (7). Algo andaba mal y las autoridades tuvieron que 
haberse dado cuenta, pero las reglas del juego parecían ser 
puestas por l~s transnacionales .. De hecho los estimulos fiscales 
por parte del gobierno alentaban la transferencia de esos 
vehículos técnicamente obsoletos; la industria del automóvil 
recibió en 1979 la mayor proporciÓn de devoluciones de impuestos 
que concedía Hacienda a q~ienes exportaban (8). El panorama 
entonces se dibujaba precioso para las tres grandes fábricas 
estadunidenses que pudieron seguir Brmando los inmensos carrotes 
para que la publicidad en México se los ensartara a los nuevos 
ricos y demás compradores compulsivos. La clase consumidora 
m€~~·~:icana tuvo diner"o y ceguet"a pat"a seguit" c:ompt"ando "Le-bat"ones" 
C) "CcH"c.1obas" sin impot"tcu" cuánto gastaban.. De estos últimos 
( '1 Cc.w·dol::h3.S 11 ) , la eh t~ys 1. et~ ma.ndó t t"'aet" 3 mil un i dadas qLle se 
encontraban ~lmacenados en las bodegas de Estados Unidos para 
ofrecérselos a elevados precios a estos compradores .mexicanos y 
satisfacer con ellos su estúpida ambición. Más tarde, como es 
lógico, la conveniencia de reducir los modelos y hacerlos un poco 
más austeros fue extensiva para México, donde empezaron a llegar 
los autos de 6 y 4 cilindros con un metro menos de eslora. 

Pero los privilegios de la industria automotriz por esos 
últimos aNos de la década de los setenta no paraban ahl. El 50 
por ciento de los subsidios concedidos por el fisco a las 
actividades industriales del país era acaparado por ella, además 
de haber obtenido la bendición del gobierno en ~977 al liberarla 
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del control de precios que se venia aplicando (9). Por concepto 
de l~ exportación de uni~ades o motores armados en México, las 
transnacionales se hicieron de millonarios recursos que les 
permitieron pasar de noche la crisis de la industria aut~motrlz, 
que aquí apareciÓ desfasada por el paraiso fiscal que se les 
ofrecía entonces y que aÚn no queda resuelto. Como dijimos, los 
fabricantes de autos reciblan de regreso un 25 por ciento de los 
impuestos concedidos por la Secretaria de Hacienda a través de 
los CEDIS (Certificados de Devolución de Impuestos) al sector 
industrial exportador, lo que fomentó la instalación de plantas 
armadoras sobre todo en el Norte de la RepÚblica. El Banco d~ 
México ofrecla ilustrativos datos que revelaban que por cada peso 
ingresado al país por concepto de sus exportaciones, salian casi 
seis en pago por las importaciones que efectuaban las mismas 
t r'ansnac i on~:-\ 1 E~S ( :l. O) • F'a,"a e 11 as et"'a un nagoc í o t"'edondo, pet"'o 
para México sigue siendo una sangría incontenible que socaba las 
posibilidades de evolución socioeconómica. 

Ese mismo sexenio, el sexenio de los ejes viales, el Plan 
Rector de Vialidad y Transporte del Distrito Federal revelaba que 
el 79 por ciento de los viajes-persona-día que se efectuaban, 
eran realizados mediante el 3 por ciento de los vehículos (los 
colectivos), mientras que el 97 por ciento restante (los 
partic~lares) trasladaba al otro 21 por ciento de los viajes­
per"'sona-día del DF. El mismo documento reconoce qÚe se habla 
alentado demasiado el vehículo particular en detrimento de la 
calidad y eficiencia del transporte colectivo, .~ero resuleve, 
irH?Hpl ic-::\blemE~nt€~, esfot"'zat"se pat"'a concluir SLyS pt"oyectos de 
vialidad, semaforización y estacionamientos. Tal contradicción 
aumentó los problemas de la ciudad y apoyó indirectamente a las 
transnacionales con la infr.estructura para recibir a sus 
productos; la política entonces era de apoyar abiertamente el 
proyecto automovilístico por su simbolismo, pero además, por los 
pactos subterráneos obligados por las disposiciones del 
au"tomóvi 1-t"'egla. 

Los empleos que genera la industria automotriz en México son 
una it"'r"'iSOr"ia ayuda en compat"ación con. lo que 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 pcrlitización de la gente, que a la 
vuelta de unos aNos es despedida por su condición rebelde o por 
los fr"'€-?cuent;es t"ecot"tes que l¿\s fábt"icas efectúan. De entr"e eLlos 
salen facciones que aiarman y rebasan al charrismo oficial y 
legran plantar prolongadas huelgas. En la década de los setenta 
las fábricas automotrices tuvieron que enfrentarse a más de 
cuarenta huelgas y diez a"os después los problemas siguen 
presentándose con lujo de violencia y hasta muertes, como en las 
protestas de la Ford en 1990. 

A los despidos masivos se suman violaciones a los contratos 
colectivos y una sistemática sobrexplotación que crece 
directamente proporcional a las ganancias de las transnacionales. 
Estas no pierden nunca, y si la crisis arrecia y las ventas 
bi:."'\jan, los despidos y las pr'esiones pa,""a aumentar"' pr"odúctividad 
compensan el dinero no ganado. S6lo entre 1976 y 1978 las 
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fábricas "corrieron" a 10 mil trabajadores y aplicaron, para 
aumentar la productividad de los que quedaron, una serie de 
·.incentivos y premios" que contribuían a la extrema enagenación 
mental de los opreros en las líneas ensambladoras. Por ejemplo, 
la Fot"d Motor Company rifó cinco "Fait"monts" entre los miles de 
trabajadores que laboraran en la "temporada de producción 
intensa" sin llegar tarde, o aumentaban el equivalente a tres y 
medio días de salario mensual para quienes no se hubieran 
t"etardado ni fal tado en todo un aNo de labores. Igual upr"emio" 
otorgaba la General Motors. Volkswagen ofrecía por su parte un 
día de salario al final del mes para quienes hubieran trabajado 
con puntualidad (11). Quizá lo más doloroso para- los obreros 
organizados sea la continua frustración del sindicalismo 
independiente que les gustarla forjar, dado que la política 
laboral de este país está perfectamente bien hecha para cuidar 
los intereses del gran capital y no así 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 ahí ningón trabajador y antes de que existieran 
contratos para ellos, Don Fidel Velazquez ya era también el líder 
legal de los obreros fantasmas de aquel sindicato afiliado a la 
CTM que todavía no contaba con miembros. 

Es probable que entre las ruedas de las tansnacionales 
automott"ices coludidas c,on la política oficial, encontremos el 
por qué del automóvil 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 relación desigual a la 
que nos sometén y el perjuicio que ocasionan a los mexicanos. 
Después de la United Fruit que molde6 y ~ontroló las 'I rep6blicas 
banananer"as" en Amét""ica Centt"al por largos aNos, sólo las 
transnacionales dal automóvil tienen tanta pre~encia en México y 
en los países par"'i fér'icos, no nece'sat"'iamente por la ampl i tud de 
sus ventas, t",ebasadas posiblemente por" las ventas de la Coca-cola 
<transnacionales más, transnacionales menos), sino por el peso 
politico que tienen y que influye en las resoluciones que los 
Estados Unidos, Japón y demás paises fabricantes de autos, 
adoptan con respecto a esas naciones dominadas. Mexico no se ve 
afectado sólo por la política de las transnacionales, sino 
igualmente por su presencia física representada por las cinco 
firmas que todos conocemos aunque sea a través de su publicidad 
en los medios de comunicación. La tremenda fuerza económica de 
estos monstruos que fabrican desde una tuerca hasta un misil 
intercontinental es una buena persuación para pensarla antes ~e 

echárnoslos en contra. Otra razón, la más sólida sin du~a, 

proviene del hecho de que actualmente el gobierno mexicano 
percibe importantes cantidades por el desarrollo de la industria 
del auto y sus móltiples derivados; sólo el petróleo les deja más 
ingresos que la venta de automóviles pese a las fugas millonarias 
que abandonan con ello suelo mexicano. Parece entonces 
comprensible la falta de interés por restringir la producción, 
venta y circulación de su majestad: el automóvil-regla. 

Medidas pequeftas para una regla grande. 

Con este panorama pedemos especular, ne sin adentrarnos en la 
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aventuración deductiva, que las medidas adoptadas para abatir los 
indices de contaminación en la Ciudad de México, no sean más que 
refinadas bromas de la demagogia estatal que alegres celebran los 
fabricantes. El automóvil-regla tiene mucho más peso politico y 
económico del que normalmente se cree y por ello se anuncian con 
bombo y platillos los programas de Verificación vehicular o de 
Hoy no circula, mismos que disfrazan el cuerpo real de esas 
abyectas relaciones estado-transnacionales, pesando en todo ello, 
la presencia de la Iniciativa Privada mexicana. Para 
ejemplificar lo limitado de estas medidas basta mencionar que el 
nÚmero de centros de verificación establecidos hacia 1988 era 
sólo de 28 para una ciudad de 2 millones 600 mil automóviles. El 
5 de enero del siguiente aNo se hizo pública otra lista de los 
centros de verificaciÓn oficiales que ya alcanzaban número de 71 
y para mediados de 1989 llegaban a sumar un total de 331 módulos 
fijos o móviles (12). En realidad el número de centros que 
declaran los particulares y el número de los que aseguran 
funcionarios que en el DF existen, no parece ser siempre el mismo 
ni demuestra certeza para que los ciudadanos automovilistas sepan 
a qué atenerse. En todo caso los primeros dos anos de campaNa 
anticontaminante no tuvieron gran éxito; los 400 centros que las 
autoridades declararon existentes, hubieroM de aplicarse a toda 
marcha para salvar la imagen ecologista de las medidas adoptadas" 
Fácilmente pudimos calcular que para que los 400 supuestos 
módulos revisaran en seis meses -como se deseaba- los motores de 
todos los automóviles, hubiera sido necesario trabajar en cada 
centro, 10 y media horas diarias ininterrumpidas en seis días a 
la semana, verificando cada unidad en 15 minutos y sin que 
ninguno hubiera sido rechazado; una vez autorizada la circulación 
del último coche revisado, es decir, seis meses después del 
inicio de los trabajos, el primero en haber salido tendría que 
haber vuelto al centro de verificación para someterse a su 
revisión semestral de nuevo. 

Por supuesto que nada de esto se consum6, ya que los centros 
autorizados (probablemente mucho menos de 400) no trabajaron 10 
horas y media diarias durante seis días semanales, ni la revisión 
de una unidad se ajustó siempre a los 15 minutos calculados~ ni 
tampoco todos los que entraron a la prueba obt8vieron la 
calcomanía .. La t"'ealidad fue. bastante difet"ente al óptimo supuesto 
por lo menos hacia los primeros meses de 1989, cuando el 60 por 
ciento de los autos verificados cada dia no pasaban la prueba por 
altas emisiones contaminantes (13). Como todos sabemos, la 
Verificación vehicular se aplicó una vez por a"o en 1988 y 1989, 
lo que hizo perder toda la intención y el sentido al programa, 
pues los autos requieren de afinación y servicio mucho antes de 
que se cumplan los doce meses ya que de 10 contrario sus 
desperfectos hacen emitir gases más venenosos y arruinan el 
m01;Ot"' • 

Presumiblemente la tendencia mejoró hacia finales de ese 1989 
cuando la Cámara Nacional de la Industria de la TransformaciÓn 
aseguró que sólo el 17 por ciento de los autos revisados eran 
reprobados (14); las cifras de bailar parecen no cansarse. Lo 
cif.7.t"'t;o es que de la gt"an mayot"ia que logt"'ó obtener" su calcoman1a 
anaranjada, una parte de ellos lo hizo gracias a la terrible 
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corrupción que protagonizaron sobre todo las organizaciones 
vinculadas al gobierno, como la CNC, y que repartieron engomados 
por fajos a sus agremiados (15). La IP no estuvo excenta, pues se 
cuenta que en los pasillos de Televisa, por módica cuota, se 
daban tantas calcomanías como vehículos se poseyera. Lo que 
importa como perjuicio social es que la gente sigue sin estar 
informada de las cifras verídicas y de la efectividad de las 
medidas que se adoptan. Tanta incertidumbre irremediablemente 
genera desconfianza, y más todavía cuando las cifras oficiales 
que finalmente se publican no coinciden con la tendencia general 
de los datos que los funcionarios autorizados del ramo 
proporcionan a la prensa a 10 largo del aNo; da la impresión que 
al final de los doce meses redondean y ajustan los nOmeros para 
decorar el info~me presidencial y la cara de las instituciones 
involucradas. 

Para 1990 el programa de verificación se amplió y reorganizó. 
En febrero, la responsable de todos los centros en el DF declaró 
que existían 480 mÓdulos (16), aunque diez días más tarde, el 
director de Prevención y Control de la Contaminación del DDF 
aseguró que eran 629 (17): ¿error o magia?; vaya usted a saber. 
Lo importante fue que las nuevas disposiciones aplicaron II e 1 
criterio del color " , determinado éste por el último dígito de la 
placa del vehlculo, para que cada mes se revisaran 520 mil 
unidades correspondientes a la quinta parte del torrente 
vehicular. De ser cierta la cifra más alta de centros 
verificatorios, esto es 629, hallarf~mos apenas suficiente el 
nÚmero para atender a esa quinta parte de los autos con trabajo 
continuo de 8 horas diarias 6 dlas a la semana durante el mes 
asignado y con la dificil consigna de que ni un auto repruebe. 
Aunque todas las informaciones que permean a la sociedad civil 
fueran ciertas, seguiríamos hablando de ~cciones claramente 
insuficientes y el problema de la contaminación seguirá 
existiendo mientras no se combata de fondo. No podemos perdernos 
en cifras ni caer en el juego de analizar la operatividad simple 
de las medidas adoptadas porque aun contando con una aplicada 
eficiencia, estaremos hablando de medidas superficiales. Y es que 
es inobjetable que por mejor afinado que esté un auto, incluso si 
se trata de un modelo absolutame8te nuevo, dicho vehículo 
continuará contaminando. En abril de 1989 el director de 
Reordenación Urbana y Protección Ecológica del DDF reconoció 
durante la primera reunión de evaluación y autocrltica del 
programa, que la verificación no resolverla el problema de la 
contaminación (18). En realidad -como ven1amos diciendo- esta 
medida sirve a lo mucho para dar algunos argumentos al gobierno 
capitalino con los cuales pudiera enfrentarse a las criticas 
pÚblicas por su inmovilismo. 

En todo ello hay un dejo de irresponsabilidad por no busca~ 
remedios más certeros para la magnitud de nuestros retas. Existe 
la tecnología adecuada para introducir en el mercado vehículos 
anticontaminantes, pero que sin embargo no son bien vistos por 
simples cuestiones de moda ligadas a una ideologia un tanto 
malinchista. La bicicleta sería una respuesta y de ella 
hablaremos en el capitulo 8, pero si de lo que se trata es de 
fomentar a toda costa el uso del automóvil particular, habría 

44 



también condiciones para mejorar la impresionante maquinaria 
destructiva que representa este vehlculo de combustión interna~ 
En México se diseNó un automóvil cuyo motor de aire comprimido es 
ta.n senc i 110 que en "comparac i6n con uno de gasol ina, tiene menos 
de la cuarta parte de piezas móviles, lo que reduce su costo y 
desgaste a niveles mlnimos. El prototipo tiene un 5010 cilindro, 
pero es posible construir modelos de 4,6,8 ••. 0 16". Su inventor, 
rv1anuel Tostado, aseguf"a que "con una sola cat"'ga de ai t"e [ ••• ] 
puede transportar a 2 adultos y 2 ni"os durante 4 horas a 
velocidades de alrededor de 100 kilómetros por hora " (19), lo que 
equivaldria a decir que con un austero aparato casero una famili~ 
podría llegar en ese lapso de México a Acapulco. Imaginemos las 
posibilidades que tendría si se industrializara y depurara este 
modelo que no sólo es anticontaminante, sino que puede desechar 
el aire más limpio al colocársele un filtro en el escape. El 
automóvil neumático fue presentado por primera vez en Los Angeles 
donde se le ovacionÓ, y a principios de 1990 hizo su demostración 
en pleno Zócalo de la Ciudad de México, tierra natal de su 
creador, donde tampoco tuvo un éxito descontrolado a pesar de 
representar en ciernes al automóvil más barato posible. 

Otro modelo súmamente econÓmico y del todo anticontaminante 
seria aquel cuya fuente de energía fuera un vulgar acumulador 
químico del que traen los mismos coches. Se calcula que seria 
suficiente para recorrer distancias urbanas con el solo 
inconveniente de que darla un arranque un poco lento (20). Sus 
bondades en cambio serian muchas, mayores mientras más adecuado 
fUEH"'B el diseNo y menos ostento~:;o .. De hecho "si eHisten -dice 
Jorge Legorreta- vehículos experimentales [en México] impulsados 
por energla eléctrica y hasta solar, pero su uso generalizado lo 
impiden las actuales fuerzas dominantes del mercado l' (21). Lo 
absurdo es que aun el mismo modelo de automóvil contamina más en 
Mé}·dco que en ott"as ciudades del mundo. Un "Jetta" o cualquier'" 
Chrysler de venta en nuestro pals, emiten más tóxicos que sus 
modelos equivalentes vendidos en Alemania o los Estados Unidos. 
Esta se debe a que en otras partes del mundo las exigencias son 
mayores en cuanto a las especificaciones que deben cubrir los 
nuevos motores recién armados .. Resulta escandaloso que en nuestra 
ciudad, la más contaminada del mundo, los requerimientos exigidos 
por las autoridades a las fábricas sean tan tibios, máxime cuando 
la tecnología de ciertos accesorios anticontaminantes es muy 
conocida. El caso más patético es el de un aparato denominado 
Módulo de Asistencia a la Combustión (MAC), que disminuye la 
contaminación del vehículo que lo porta hasta en un 15 por ciento 
según los científicos Alain Favier y Pablo MQjica, sus 
promotores, quienes además aseguran que su costo no excede los 
200 mil pe~:;os U.989) y SLl dLlt"ac:iÓn es pr"ácticamente igl..tal a la 
del automÓvil que lo usa. El MAC es muy usado en Europa y amplia 
considerablemente el lapso entre una y otra afinación, lo que 
redunda en la economía del usuario (22). Para continuar 
alimentando les sueNas de los amantes del coche tenemos otros dos 
ejemplos. Cumpliendo absolutamente con todos los requerimientos 
del ll..tjo en·{tr'emo, el IITr'ansfot"mer ¡ti fue fabt"icado por' la 
Electric Fuel Corporation en 1976 sobre un chasis General Motors 
con carrocería de la misma marca. El prototipo cuenta con I'dos 
puertas y cinco asientos [yJ tiene dirección hidráulica, frenos 
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de potencia, ventanilla de operaclon automática y sistema de aire 
acondicionado, así como calefacción " • Utiliza en vez de motor 
baterías recargables (hasta 800 veces) que darlan una velocidad 
de 120 kilómetros por hora durante 6 horas continuas; su casto 
seria infinitamente menor si se le eliminaran los aditamentos 
superfluos, y los fabricantes dijeron estar listos para producir 
5 mil unidades en el curso de 1977 (23). El última ejemplo es el 
del electromóvil soviético, disponible en varios modelos, uno de 
los cuales cubriría sobradamente las especificaciones técnicas de 
Urle) Comb i o Ft.~~.nel siE~ndo capa=~ de llevar' dos toneladas o 20 
personas a una velocidad de 60 kilómetros impulsada también por 
b¿:;.tE~t"'f:::\s t"ec:at"(deüJles (24) .. No SiE"~\ pif.~nsi::? que pOt"' descr'j.blf· en t-'2Iste 
apartado las opciones eléctricas del automóvil estaremos 
coqueteando con la idea de sustituir con ellos las calles que los 
motores de combustión ocupan. Simplemente ofrecemos pruebas de 
que la tecnologla existe y que son intereses contrapopulares los 
que la mantienen marginada. 

La ot; t"'¿i:\ ~.t..t:.@~!J. .. _ .. !ll§'.sii.~ja i mpu 1. sada '1 que tamb i én p t"DVf::? í a de 
argumentos al Departamento, era el programa Hoy no circula, 
conocido por el nombre original con el que el mismo DDF acogió la 
iniciB.t:i\/.:·;l dE~ los gt"u.pos ~~c(Jlogistas: IIUn cI:i.a sin a.uto ll

• (.:\1 nac~?r" 

este programa se pretendía. apelar a la conciencia ciudadana para 
el retiro voluntario del automóvil un dla a la semana; de h~ber 
tenido éxito la propuesta ecologista a la sociedad civil, muchas 
cosas hubieran pasado, y entre ellas todo este escrito no 
e:d. st i I·"fa .. Pet"o pocos p€-?gar'on su calcoin¿iH11i:3. de " yo no contamino" 
tal dla, y más pocos fueron los que de verdad dejaron guardado su 
auto. Más de un a"o después se estableció en el Reglamento de 
Tt"¿\f1Sitc:> la. pos(12ilidC!Q. de "r"'€-?s·l.a"ingit" un día de cada semana la 
c:í.t"cuL: .. ".\ción de vehl.culos ll pat"ticular'es en el Dis·r.r'ito Fedet"al 
(25), medida a la cual se adhirieron los municipios conurbados 
del Estado de México. El 20 de noviembre de 1989 se púso en 
práctica la medida que afectó aproximadamente a 460 mil coches 
por dla (520 mil según nuestros cálculos) hasta el 28 de febrero, 
otra de las fechas arbitrarias con las que el DDF informaba al 
Hemisferio Norte que habla terminado el invierno y no había por 
qué esperar hasta el equinoccio de primavera. Por fortuna un par 
de días antes de concluir el plazo~ el Regente mismo avisÓ que la 
medida se prolongarla mereced a las peticiones y opiniones de la 
mayoría ciudadana. 

No se cuestionará aquí la buena o mala voluntad con que se 
aplicaren estas dos medidas. Lo cierto es que su implantación 
legitimó aún más el uso del automóvil y continuó co~ esta 
política que beneficia al proyecto automovilístico como 
reglamentador de las políticas en materia de contaminación. Por 
su parte, la VerificaciÓn vehicular aumentó de entrada las 
ganancias de los promotores del auto en detrimento de los 
usuarios más desprotegidos económicamente, quienes según se 
invf:h~¡tigc), necf.0sitaban desf?mbolsat'" "entr"'e 9 y 175 días de? salat"'io 
ml .. llimo [p¿~.t""a d(.:..:j~H" su] coche en buen estado ll (26) .. Obviamc~nte los 
sectores sociales sin problemas de presupuesto familiar pudieron 
afinar sus autos seminuevos. Un estudio de la Procuraduría 
Federal del Cpnsumidor de 1979 estimó que alrededor de 485 mil 
familias capitalinas detentaban un millón 750 mil autos 
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particulares (27). Expuesto con crudeza esto quiere decir que en 
ese aNo 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 más su número dadas las condiciones 
sociales que privaron durante los anos ochenta. Actualmente los 
ricos son más ricos y menos numerosos mientras que la indigencia 
se ha poropagado con celeridad por lo que se amplian los casos de 
aquellos; pt"ofesionistas que antafl'o podían ahor"t"at" patO-a compr""c.u"se 
un carrito modesto, pero que ahora apenas sobreviven con sus 
gastos en transporte público. Proporcionalmente a la 
pauperización 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 último modelo. Estos 
mismos sectores pasan por alto las penas de abandonar un dla a la ~ 
semana su unidad, ya que les es fácil remplazarla por otra de su· 
misma propiedad y ocasionalmente adquirir una nueva. Este claro 
fenómeno -a mi sentir- ha diluido la efectividad del programa Hoy 
no circula porque el número de autos se mantiene o aumenta, pero 
los conductores son cada vez más escogidos. Hay que ver las colas 
de espera para comprar un Volkswagen nuevo o para inscribirse en 
el conocido plan de I/autofinanciamiento ll pOt" el cUCo,l la sola 
Volkswagen entrega mensualmente 3 mil 500 nuevas unidades por 
este método sin contar las que repareten ótras marcas ni los 
modelos comprados de manera directa. Con todo esto la industria 
automotriz sigue ganando por ventas y el gobierno por captación 
fiscal: una medida redonda para seguir lucrando y dar una 
apariencia ecologista a la administración. 

Hoy no circula, a decir de muchos, tiene otras desventajas. La 
IP se"ala que el día en que dejan de circular los vehículos 
dependientes de fábricas e industrias las pérdidas en el abasto 
y la distribución son grandísimas y van directo contra el 
consumidor (28). Otros más no encuentran cómo sustituir su auto 
para poder trabajar norma~mente y llegan tarde o dejan de 
trasladar su material necesario sencillamente porque no hay 
transporte adecuado •. Pero en general el programa es bien recibido 
y el porcentaje de infractores es mínimo, la mayorla por 
desinformación. Pero curiosamente la objeción más argumentada 
contra el programa es aquella que lo califica de insuficiente. En 
febrero de 1990 el Grupo Ecologista Mexicano aseveró que cinco 
aNos más tarde los da"os al ambiente de la ciudad tendrían "un 
casto económico y social muy elevado lJ pot'" haber"se aplicado 
medidas como ésta y como la llamada modernización del transporte 
"¿:~. destiempolJ. Las t"efot"mas al tt"anspot"te público estc:.ban 
contempladas par'a llevat"se a tér'mino en cinco aNos; "dentt"o de 
este tiempo -dijo entonces el vocero de ese grupo ecologista- la 
Ciudad de México habrá rebasado las necesidades de hoy, y 
entonces necesitaremos otro proyecto que eomplemente el ahora 
in i e i ... ;\do 11 (29) a 

No obstante, preciso es reconocerlo, algo se ganó con las 
medidas. Quizá lo más importante fue -más allá de sus efectos en 
el combate a los tóxicos- su inclusión en la dinámica discursiva 
y su oficialización como antecedentes básicos para implantar en 
el futuro medidas más enérgicas en las que la sociedad civil 
quede involucrada. Por 10 demás, poco se obtuvo con la 
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verificación y la mayo~ efectividad se conquistó merced al retiro 
por 17 horas a la semana de cada coche en el programa Hoy no 
circula. Segan los datos más difundidos, los espacios viales se 
liberaron del 19 por ciento de la ocupación diaria, con lo que el 
tráfico fluyó más de prisa y contaminó menos. En un principio se 
calculó que 150 mil toneladas de contaminantes semanales se 
dejarlan de emitir y que 650 mil automovilista~ se sumarían a los 
29 Ó 30 millones de viajes-persona-dla que realiza el t~ansporte 
colectivo. Al parecer, después de los seis primeros meses del 
programa, efectivamente el transporte pÚblico pudo dar servicio a 
los afectados cada día y los peores casos quizá se redujeron a 
ciertos ciudadanos que cargaban mercancía en sus unidades y que 
no pudieron hacerlo. De manera oficial se informó que la 
contaminación se habla abatido entre 12 y 15 por ciento. 

Antidemocraci. y economía. 

Los nameros anteriores nos dan pie para explicar otra de las 
facetas del automóvil-regla: su vocación antidemocrática. Si bien 
pudo haber quedado clara la desigualdad urbana manifestada en el 
automóvil-símbolo que abre la brecha entre Propietarios y No­
propietarios, la democracia suele expresarse mediante un reflejo 
en la paridad de los nOmeros. Demostremos pues, con números, la 
obstaculización de un proyecto democrático para nu~stra ciudad 
por obra del automóvil y sus defensores. 

Partamos de la realidad demográfica. Cuántos somos y no 
cuántos coches hay deberla ser el indicador base para 
instrumentar las politicas estatales; es de lamentar que no sea 
asl. La Ciudad de México alberga a 20 millones de personas de las 
cuales sólo alrededor de 3 millones son automovilistas (30). El 
resto se las arregla caminando tramos y abordando el transporte 
colectivo o algan modo informal como la bicicleta o el triciclo. 
Ese 15 por ciento de los capitalinos es responsable del 78 por 
ciento de la contaminación, mientras que el 85 por ciento de los 
habitantes (los que no usan el coche), tan sólo emiten el 5 por 
ciento de los tóxicas, causadas éstos, por la Ruta 100 (1 par 
ciento) y las pese ras (4 por ciento), esta, can respecto al 
transporte; el resto de los contaminantes son contribución de 
fuentes fijas, como industrias, baNas, tintorerlas (12 por 
ciento) y por fuentes naturales (5 por ciento). Estas cifras 
serán más precisas en la medida en que podamos id.ntificar la 
calidad de los tÓxicos desprendidos, pues seria indispensable 
profundizar en los da"os concretos que genera cada fuente para 
deslindar su exacta responsabilidad. Sin embargo es claro que 
para esta minorla afortunada, el DDF estuvo gastándose un tercio 
de su presupuesto total durante muchos a~os en los que 
privilegiar la vialidad e infraestructura del auto fue prioridad 
gubernamental. Aunque actualmente se ha frenado esta pavorosa 
tendencia, el pueblo de México sigue siendo tributario de esta 
clase social dominante que se desplaza en auto y que requiere 
carreteras a escala nacional, y estacionamientos, ejes y pasos a 
desnivel en l~s ciudades. El 33 por ciento de la producción 
nacional de gasolina está destinada a convertirse en tóxicos 
exclusivos de la Ciudad de México via los automóviles que 
circulan en esta demarcación (31). Es preciso recordar que muchas 
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de las personas trabajadoras han sido impulsadas a usar el auto 
porque no les queda de ott"a; gastar" tanto en calles y semáfot"'os 
no dejó pa~a cubrir las necesidades populares de transporte. As! 
que la población de una ciudad completa trabaja duramente para 
que su esfuerzo se covierta en más autos que dificultan más su 
jornada laboral y afectan su salud~ Y algunos de los 
beneficiarios todavía tienen la frescura de ampararse para evitar 
la r'estt"icción de un dia sin auto apelando a su IIdet"echo de 
c i t"'cu 1 ae ión 11, a su 11 1 ibet"'tad de tr'ánsi to por" el ter-'t"1. tor" i o 
nacional". Nada más absl.u"do y gt"otesco que esta sl.tcia demanda 
apoyada en un principio por el Partido Acción Nacional; 
¿derecho?, ¿libertad? ¿Qué derecho tiene el 15 por ciento de los 
habitantes de la urbe de envenenar a 20 millones en aras de su 
1I 1 ib(=t"ti~~dll? .~,Es esté:~ 1.';;'''0\ sol idar'idad que pr"'ofesan los emp r'esat" ios 
<:~l decir' que "estamos unidos me~·dca.noslf? En la demagogia 
empresarial mexicana hay muchas calles oscuras que de pronto se 
m2nifiestan sin que nadie las llame. En el caso que nos ocupa, 
culpan al Estado de inepto y corrupcto por no cambiar con 
decisión la fÓrmula de las gasolinas -primero- y por no adaptar 
rápidamente motores anticontaminantes en todas las unidades de la 
Ruta 100 -después-. Las gasolinas más finas y la eliminación del 
autotransporte urbano no acabarlan nunca con la contaminación; no 
busquemos culpables artificiales cuando hemos probado que los 
principales responsables de la infición son los automovilistas y 
el rígido proyecto económico que los defiende. 

Pero el capricho antidemocrático es doblemente 
contraproducente; otra forma de medirlo es la sangría económica 
que ocasiona a dos niveles: nacional y doméstico. A la nación le 
cuesta cantidades inmedibles de pesos subvencionar al proyecto 
automovilístico por los requerimientos energéticos que se 
producen y consumen y por los elevados costos de la 
infraestructura vial. Pensemos que no sólo es necesario la 
adecuada se~alización y una pavimentación mantenida regularmente, 
sino que se requiere producir gasolinas idóneas que a su vez son 
producto de investigaciones exhaustivas y de procesos químicos e 
industriales de gran envergadura. Se precisa además una 
producción de electricidad enorme para iluminar con lámparas y 
semáforos el flujo vehicular que se desquicia a falta de ellos; 
todo un organigrama está regulado pa~a el buen funcionamiento del 
ciudadano-coche al abrigo -a veces no tan cálido- de miles de 
tabajadores de la vialidad vestidos en color tamarindo, de los 
vehículos como patrullas, grúas, motos, de corralones y demás 
elementos físicos que componen la corporación, sin hablar de los 
ejércites enteres que dan mantenimiento, pintura y limpieza a lo 
instalado. Pensemos también en los costos que involucra hacer 
placas, papelería, calcomanías, o por otro lado la instalación de 
talleres mecánicos, de gasolinerlas, de refaccionarias y de 
agencias de servicio y venta ligados a las transnacionales del 
automóvil que nos ratifican la dependencia y la fuga de capitales 
que no podremos sacudirnos. 

Como 
pública 
c:r'isis 
hechas 

ejemplo de estos enormes gastos tememos la cuenta 
del DDF durante 1988, afta de fin de sexenio donde la 

y la austeridad no detuvieron las enormes erogaciones 
en favor del automóvil. Los rubros de la producción de 
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material asfáltico, semaforización y seAalización, construcciÓn y 
conservaClon de calles y avenidas, estacionamientos, alumbrado, 
seguridad, planificación urbana y prevención y contrtol de la 
contaminación ambiental, hicieron desembolsar al pueblo mexicano, 
vía su gobierno, la cantidad de 772 millones 608 mil pesos 
(aproximadamente 3 y medio millones de dÓlares), dinero 
suficiente para pagar, en un sexenio, cerca del 20 por ciento de 
la deuda externa mexicana. 

Ejes viales; parteaguas, partemadres. 

Pero a todo esto ciertamente hubo un parteaguas en la historia 
de la vialidad de la Ciudad de México. Este se sitÚa en el 
memento en que el apoyo al proyecto automovilístico cobra 
dimensiones excesivas y todo pasa a segundo plano opacado por la 
obra célebre de los ejes viales, inaugurados en su primera fase 
el 23 de junio de 1979. Si alguna vez hubo dudas sobre la 
veracidad de las cifras oficiales del presupuesto destinado al 
apoyo del automóvil, fue entonces, cuando el Departamento del DF 
se rehusÓ por meses a comentar los cuestionamientos de la prensa 
y la opinión pÚblica. Nunca sabremos cuánto dinero virtió Hank 
González en los altares del automÓvil, pero corrieron durante 
tedas esos meses muy fuertes rumores de que Ilel DDF estaba 
sobregirado en 38,000 millones de pesos ll

, o sea, otro tanto igual 
al monto de su presupuesto total para ese mismo a"o (32). En ese 
entonces 'I.o.fue un hecho evidente cÓmo, además de los costos de 
por sí muy elevados en la construcciÓn de los ejes viales, se 
derrochaba el dinero a manos llenas; se tendieron guarniciones 
innecesarias por miles de kilómetros; se abrían y tapaban 
excavaciones hasta tres y cuatro veces EyJ se corregían los 
trazos iniciales para adoptar los más difíciles y costosos [lO •• ] 

Sólo las indemnizaciones por los miles de viviendas y edificios 
que cayeron para abrir paso a los ejes eran capaces de sobregirar 
el pt"'e'!:H .. lpUe?sto más elevado" (33) .. 

En otras palabras, podemos sacar drámaticas conclusiones si 
apreciamos que aproximadamente dos terceras partes del dinero 
11 invet"tido" en €O?l DF por' el Depat-·tame?nto (velada o abiet"tamente) 
fue destinado a satisfacer los requerimientos de circulación de 
los automovilistas que además desplazaban ya en definitiva al 
transporte colectivo. Dicho aón más claramente: de cada peso que 
el pueblo mexicano entregó a las autoridades 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 población 
urbana laboró y contribuyó fiscalmente para llenar las arcas de 
las tansnacionales y de las constr~ctoras privadas de capital 
mexicano o mixto y ver como resultado, una ciudad desigual e 
injustamente destruida. Sólo 33 centavos de cada peso fueron 
destinados para el resto de las tareas como lo son drenaje, agua 
potable, abasto, salud, infraestructura educativa, electricidad, 
parques y monumentos coloniales, panteones, basureros, seguridad 
pÓblica, centros deportivos y recreativos, alumbrado en zonas de 
interés colectivo,transporte pÚblico, vivienda popular, etcétera. 

La antidemocracia en el gasto presupuestario para los ejes 
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viales fue un claro ejemplo de otra de las reglas que el 
automóvil pone. Ese caracter antipopular además se refleja en la 
falta de comunicación y consulta que tuvo el Departamento en esos 
aftos. Aunque es cierto que la antidemocracia y la tirania en el 
DF son "legales" pot" la imposición pt"esidencial de t"'egente y 
autoridades, en esos aftas la prepotencia del Departamento tocó 
limites antes nunca vistos. Por un lado fueron famosas las 
impugnciones hechas por la población más directamente afectada y 
acogidas por jueces valientes que extendieron desde 1978 amparos 
para varias familias. Dignos de mención son los jueces Fernando 
Lanz Cárdenas e Hilario Bárcenas Chavez, quienes denunciaron 
oportunamente que el DDF habla violado las leyes al construir los 
ejes viales. Por otro lado, la empresa Urbamex, estudiosa por 
a"os de los problemas u~banos, concluyó y divulgó que las obras 
emprendidas no funcionaban para lo que se dijo que estaban hechas 
e incurrían en garrafales fallas técnicas. 

En el primer caso la construcciÓn de los ejes viales violó el 
<3.t"'tlculo 27 de la "Ley de Desat"r'ollo Ut"bano al no publicar' en (~l 

Diario Oficial el Plan Parcial de las obras, ni publicarlo en la 
Gaceta Oficial del mismo DDF e inscribirlo en el Registro Público 
(j(.:~ la Pt"opiede:\d ll

• Peor" aún, se violó el artículo 14 
constitucion~l 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, aunque el dictamen dado meses después, sólo pudo dar 
una mejor indemnización a los ciudadanos por cuyas propiedades 
ahora circulan rios de coches. Los métodos empleados contra los 
afectados fueron parecidos en la mayoría de los casos: por la 
noche se allanaba la vivienda y se acarreaba a sus ocupantes a la 
Delegación correspondiente mientras las cuadrillas de 
trabajadores derribaban los departamentos (34). Todo el panorama 
dantesco descrito hasta ahora y en lo que sigue del apartado, nos 
remite a evocar las destrucciones pavorosas que en nombre de la 
modernidad hizb en Nueva York el urbanista Robert Mases, una 
especie de Hank González, pero a 10 bestia. Con cierta 
meticulosidad Marshall Berman describe el drama de los barrios 
nsoyot"kinos sucumbiendo ante la it"t"upción del II mundo de la 
autopista", como él 10 llama en su obra Todo lo sólido se 
desvanece en el aire (35). 

En cuanto a las fallas técnica~ los ejes viales reprueban el 
examen y es tarea de estas páginas el seftalar los problemas que 
se derivan de entregar la vialidad al proyecto automovilístico. 
En su oportunidad y cuando aún era tiempo de reorientar la 
política antidemocrática del DDF, varios periodistas y estudiosos 
de la urbe se"alaron la estupidez de una obra de tal envergadura 
y tales consecuencias, describiendo muy acertadamente la 
intransigencia caract~rlstica de la administración capitalina y 
de su titular, el Profesor Carlos Hank González. Decian que la 
solución no podía ser ensanchar las calles para dar cabida a más 
autos, sino redistribulrlos en el espacio y proteger "ál resto de 
los usuarios de la via pQblica. A continuación ci~amos algunas 
opiniones generalizadas de expertos urbanistas en voz del 
ingeniero Carlos Rodriguez Cobas publicados el 8 de octubre de 
1979: 
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"En el aspecto humano, los ejes deshumanizan. Lag 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 
ei que hay seis u ocho personas. Hacia afuera 12 millones de 
personas donde él no es nadie. 

IIEn 10 económico, apat"te del costo de las obr"as, al ciudadano 
no se le da más oportunidad que la de pagar impues~os o derechos. 
La cooperación entre vecinos se dificulta y se elimina la 
participación que eliminarla costos que hacen las autoridades. 
Estas tienen que hacer grandes gastos que pueden hacer quebrar 
una ciudad, como pasó con Nueva York. Aqui sucedería si México no 
fuera un territorio federal y no estuviera mant~nido por todo el 
país. 

".::'.8e ahot"t"c:\ gasol ina en los embotellamientos de Nifro F'et"dido, 
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" Si se ve parcialmente el problema, claro que se puede ver 
que ya todo está bien. Pero el balance no es positivo. Además hay 
que poner 10 humano por encima de lo técnico, porque si la 
técnica no sirve al hombre, mal anda la técnica. 

liNo se tomó en cuenta a la gente pOt" falta de capacidad, de 
tiempo o de intención. Midieron a la gente en pesos. Por eso 
tirar6n muchas casas y pocas industrias. 

liBe dificultat"'on los t"ecot"t"idos COt"tos y se facilitaron, en 
algunos casos, los recorridos largos. Lo aconsejable es lo 
contrario, porque no se debe estimular a la gente para pasarse 
tanto tiempo en desplazamientos largos. 

"Los ejes son pat"a los coches, no pat-'a el tr'anspot"te públ ico, 
partieron los barrios, crearon fronteras que ahora las familias 
tienen que cruzar a diario porque sus lugares comunes -las 
escuelas de sus hijos, las casas de los amigos, las tiendas, los 
met"cadcJs-, quedat"on del otr'o lado" (36). 

otras de las ideas generalizadas de la critica en esos meses 
fueron reseNadas por el reportero Emilio Viale en la misma nota: 
"" .... ce)" el diner'o inver'tido en los ejes se podr"1an haber" hecho 
obras muy productivas en el campo, en la industria C ••• ] en 
cambio los ejes nada producen [ .... J. Los barrios partidos y los 
ejes convertidos en fronteras que ahora tienen que atravesar los 
niN05 de 8 aNos para ir a la escuela, obligan a que una persona 
mayor tenga que acompaNarlos, 10 que no ocurría antes, cuando en 
su barrio habla continuidad. 

"La soluc Ión [ .... J se 10gt"at"la dup 1 icando o tt:'ip 1 icando el 
transporte pQblico, con 10 que se eliminarla el automóvil y se 
1 ibet"¿u'1a el tr'ánsi to" (37). 

Centralismo y más pérdidas. 

Hemos visto cÓmo se gasta el presupuesto el DDF a la orden que 
el automóvil regla enuncia. Esta mentalidad es extensiva al nivel 
nacional y por ello se da la concentración urbana y el olvidd del 
campo. La ciudad moderna como concepto es otro símbolo inequivoco 
de que el futuro nos ha llegado, y de todas, la Ciudad de México 
es la favorita. Excesos industriales, demográficos, de capital, 
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de poder, de cultura, de decisión, de información y practicamente 
de todo, parecen concentrarse en la Gran Tenochtitlan que ha 
olvidado a sus pueblos tributarios. Para muchos me~icanos el 
imperialismo mexica depurado por el conquistador europea sigue su 
contundente marcha. As! ~arecla expresarlo la pinta en una barda 
a las afuer"'as de Mor'el la: lilas michoacanos no somos aztecas, 
somos purépechas " (38). La riqueza la genera el país y sus 
recursos naturales y humanos, pera la acapara la capital de la 
República, la casta dominante que decide desde el volante la que 
ha de ser y lo que no. Esta perspectiva agrava sin duda alguna, 
el denigrante papel de los defensores del proyecto 
automovilístico, o marca, en el casa en que su actuar sea por 
desinformación, los errores que adquieren magnitudes claramente 
nacionales. La ciudad na es una isla metropolitana sin 
repercusiones en ultramar; todo se encadena en una indivisible 
realidad que Occidente se ha empeNado en desmembrar. 

El automóvil-máquina, como vimos, también es causante de miles 
de enfermedades y accidentes al aNo, y por tanto requiere de ser 
compensado con hospitales y centros de salud para atender a sus 
victimasq Un estudio realizado en Inglaterra, demostró que una 
pequeNa ciudad al Norte de Londres donde se dio amplio impulsa a 
la bicicleta, se ahorraba 28 mil libras esterlinas por aNo en 
gastos de hospital. Otra ciudad bicicletera europea, Vasteras, en 
Suecia, puso en práctica ciclopistas que posibilitaran el 25 par 
ciento de los viajes-persona-dla sobre estos ágiles vehlculos y 
el resultado económico redundó en un ahorro de 100 mil libras 
este-.H"linas (unos ~)OO millones de pesos de 1990) pOt" aNo, pues se 
redujeron los gastos par accidentes a causa de la menor 
congestión de tráfico (39). Si eso se ahorraron al evitar las 
colisiones vehiculares, qué no nos ahor~arlamos nosotros 
reduciendo gastos médicas (ojos, oidos, garaganta, pulmones) y 
psiquicos, además de producción de gasolinas y demás elementos 
que necesita el auto para funcionar: y todo con introducir el 
ejemplo de la bicicleta. 

Estos supergastos además acarrean otros castos nacionales y 
sociales que se advierten por supuesto, desde la economía 
doméstic¿H UEsta es la auténtica polución física que r'ealiza el 
coche -nos dice Roderick Watson-. Los heridos X los muertos son 
solamente la punta del iceberg, los humas y los ruidos son sólo 
una parte del cuadro. El que pierde de verdad es el que gana, el 
hombre que C ••• ] 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 10 largo de los 
a"os los coches se van haciendo más potentes a medida que el 
conductor se va haciendo cada vez más débil" (40). Se nos antoja 
entonces reflexionar que la pregunta no es ¿qué ha hecho por 
nosotros el automóvil?, sino ¿qué ha hecho de nosotros? Así y de 
otras maneras es como se da"a a los iMdividuos, a la sociedad y a 
la economía doméstica. 

Tomemos en cuenta esa cantidad de personas que 
requiere de un vehículo particular para desempeNar 
Unos, porque su equipo de trabajo o estudio 
voluminoso (herramientas, refacciones, venta 
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articulos, planos, libros, lienzos, ~tcétera), y otros porque las 
distancias que deben cubrir son sómamente extensas (repartidores, 
contratistas, distribuidores, y también vendedores ambulantes). 
Excelentes estudios sobre viajes origen-destino nos revelan que 
la Ciudad de México es una urbe dinámica que es surcada 
diariamente por millones de gentes que viven y trabajan en puntos 
harto lejanos (41). La reestructuración de las calles a partir de 
los ejes viales y las actuales promociones para adquirir 
autom6viles nuevas, han seducida a mucha gente que originalmente 
no se dejaba impresionar por el autom6vil-slmbolo, pero que ahora 
sencillamente ha encontrado en él cierta operatividad que con el 
transporte colectivo no puede obtener. Ello hace que erogue buena 
parte de su salario en comprar y/a mantener la indispensable para 
que el auto funcione. Gasolina, aceite, afinaciones obligatorias, 
llantas, mantenimiento general, accidentes menores o mayores, 
,"'obo ocasiona 1, estac: ionam ient-os, tenenc ia, det~echos, segt.u""o, 
casetas y demás, forman parte ya del presupuesto familiar. 

y aunque parezca exagerado, no sólo los usuarios del coche 
resienten el peso económico del proyecto automovilístico. Los 
demás deben pagar puntualmente sus impuestos, parte de los cuales 
se revierte en más apoyo para más autos, en más contaminación y 
más accidentes que en conjunto causan más gastos médicos, más 
consultas, aspirinas y jarabes para la tos que no atacan el 
problema de fondo. El costo familiar y social de las horas 
perdidas a bordo de un trolebús embotellado en un río de carros 
es invaluable, como lo es también el precio del transporte 
colectivo dado en función de los costos y movimientos de los 
automóviles. Si 10 destinado a mantener las calles y demás 
elementos citados se encauzara para resolver el problema del 
transporte, me atrevo a decir que no sólo no habría pérdidas ni 
subsidio, sino que hablaríamos de empresas rentables que además 
ofrecerlan sus servicios a bajo costo. 

La lógica y las prácticas sin embargo, se han orientado en 
dirección contraria: andar en automóvil es caro, horrible y 
dificil, pero subirse al transporte póblico es una peligrosa 
aventura que rara vez nos emociona cruzar. Entre tanto, el 
acet"camiento del Estado y las tt"'asnacionales del autolllóvi 1 
continüa y aumenta. En el arranque sexenal del Lic. Carlos 
Salinas de Gortari se autorizÓ la apetura de fronteras para la 
libre importación de vehículos particulares a partir de 1992 (42) 
Y se bajaron los precios de los coches de fabricación nacional 
merced a un acuerdo entre las distribuidoras y el Gobierno de la 
Repóblica dizque para beneficiar a,los ciudadanos, como rezaba el 
anuncio difundido entonces por la Volkswagen de México. 
Pecaríamos de ingenuidad si treyésemos en la bondad de los 
fabricantes de automÓviles ya que los compradores siguen siendo 
los mismos, mientras que los sectores más desprotegidos 
evidentemente están muy lejos de adquirir cualquier vehículo de 
este tipo. De hecho su esfuerzo cotidiano consiste en estirar sus 
salarios incrementados en razón de 10 por ciento para abordar un 
transporte pÚblico con tarifas aumentadas casi simultáneamente en 
200 por ciento (43). El mismo segundo semestre de 1989 en que 
tales disposiciones (libre importación, reducciÓn de precios de 
autos y alzas al ~ransporte pÓblico) se ponlan en práctica, salla 
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el nuevo Reglamento de Tránsito elaborado por la Asamblea de 
Representantes del Distrito Federal, con lo que -se decia- se 
seguirla desalentándo el uso del automóvil particular. Con lo 
dicho antes se desmiente tal aseveración, pues se ve claramente 
que la prioridad y el presupuesto siguen beneficiando al 
automóvil; si en verdad hubiera voluntad politica para desalentar 
el uso del coche habri~ mil maneras de demostrarlo sin afectar a 
la ciudadanía. 

Puede decirse que en general esta subordinación polltico­
econ6mica a las decisiones de los paises industrializados y sus 
poderosos bancos y empresas, han arrimado a México "al borde de 
la ct"isis ecol6gica" que denunció la Asociación Mundial de la 
Biósfera a finales de 1989 (44). No es objetivo de este trabajo 
profundizar en el deterioro ambiental de la Naci6n ni de la 
ciudad, sin embargo resulta dificil disociar los padecimientos 
urbanos de los tres siglos de colonialismo europeo y los casi dos 
de neocolonialismo. Sigamos pues hablando de reglas. 

Sin duda entre las reglas más contundentes que impone el 
proyecto automovilístico están las del juego económico que 
refuerza la clasificaciÓn social urbana. Con el automóvil-símbolo 
describimos las marcadas diferencias entre los Propietarios y los 
No-propietarios y con el análisis del automóvil-regla vemos 
aterrizadas estas dife~encias que tratan de justificarse a si 
mismas como si fueran algo'natural. Ahí están los usos y 
costumbt"es imp lic itas en la pr"áct ica vial donde lI e l automóvi 1 es 
el ciudadano consentido ll (45) y el peat6n o el ciclista se 
detienen respetuosamente para dejarlo pasar y salvar de paso el 
pellejo. Pero aQn más, ahí están los reglamentos y las medidas 
que imponen desordenadamente los urbanistas y economistas 
oficiales, usolucionadot"es [cuyo] tipo de pensamiento cor"r'esponde 
al mismo con que se creÓ el problema y que seguramente hará 
posible la supervivencia de la ciudad, pero no exactamente con 
final feliz" (46). Ah! esta ese nuevo reglamento de tránsito 
hecho pQblico en agosto de 1989 donde s610 16 de sus 158 
articulos atienden al comportamiento relacionado con los no­
automovilistas, como si éstos desamparados sobrevivientes de la 
modernidad no fueran objeto también de observación en el 
"tt"ánsi to" pOt" las calles. 

Curtido de paradojas este capitulo, nos hace ver que los 
sobrevivientes mencionados constituyen una abrumadora mayoría; 
tal como lo dijimos, los peatones, los ciclistas, los usuarios 
del transporte colectivo y todos aquellos ocupantes de la via 
pQblica que no van en coche son un 85 pbr ciento de los 
ciudadanos que componen esta urbe que carece de sitios para 
caminar o de un buen sistema colectivo de transporte, como lo 
analizaremos más adelante. La verdad es que los no-automoVilistas 
son víctimas de este proyecto antidemocrático a tal grado, que 
poco se habla de ellos de manera oficial y casi no se les toma en 
cu.nta al planear, proyectar y legislar la urbe. En este sentido 
el reglamento de tránsito es una buena muestra, ya que dicho 
código se aplica y se conoce aún más que la propia Constitución 
de los Estados Unidos Mexicanos. Sin duda más ciudadanos saben 
qué sign i f ica un semáfot .. o en t"ojo o un disco con una IIE" 
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atravesada, que el tema del que se ocupa el articulo tercero 
consti tucional. 

Por supuesto los que son automovilistas se ven todavla más 
influenciados por el automóvil-regl~ y su comportamiento puede 
quedar determinado por la costumbré de andar con frecuencia al 
volante; de ahí su hostilidad y hermetismo cuando se ~ncuentran 
en situaciones colectivas con gente que no conocen. Pero además, 
las ciudades pactadas bajo la legalidad condicionada por las 
reglas que el automóvil decreta, forma ciudadanos habituados a 
delinquir. Michal Rache en su estudio sobre la conducción de los 
automóviles en Ft"ancia., asegur"a que "cada arra la cit"'culación vial 
transforma en delincuentes a un tercio de los ciudadanos y 
ciudadanas. Todas las demás actividades sociales reunidas 
-prosigue Roche- no dan lugar más que a una cantidad de 
infracciones indiscutiblemente inferior a aquella" (47). 

En general el ciudadano no identifica con preci&i6n el papel 
de los policías azules y los tamarindos; sus funciones se 
confunden y en todo caso el temor que inspiran es similar. 
Durante los a"os en que la Secretaria General de Protección y 
Vial idad albet"gó a los poI iclas que cumplían. la doble función de 
observar la vialidad y combatir delitos mayores, la población se 
olvidó de que podían atender labores distintas y ahora con el 
regreso de la diferenciación la situaciÓn sigue confusa. 
Generalmente vemos en ellos al enemigo del cual debemos 
ocultarnos. Una vez cometida una infracciÓn, la calidad del 
ciudadano en cuestión pasa a ser la de un delincuente que debe 
ser detenido y castigado. La diferencia psicológica entre un 
prófugo de la justicia que cometió un error conduciendo y otro 
prófugo que asaltó una farmacia es mínima; ambos huyen temiendo 
la actitud de sus perseguidores. Al romper la barrera de la 
legalidad urban~ por vez primera, el individuo queda en posición 
de aceptat" su ~l!.Qa mo..t:E'J. Y de incur"t"it"' en nuevas infr'acciones de 
otro orden. La experiencia de enfrentarse a la autoridad 
uniformada por una violación al reglamento de tránsito sirve de 
antesala para aceptar más fácilmente el riesgo de enfrentarse a 
ella nuevamente pero par otra causa; es decir que probablemente 
un infractor vial se familiarice tanto con la policía que no 
descarte -consciente o inconscientemente- incurrir en peores 
faltas, como un robo, ya que al cabo una mordida o una multa 
pueden dejarnos libres de toda culpa. A veces esto ocurre de un 
momento a otro~ y el ejemplo más didáctico es el del conductor en 
fuga que eslabona una serie de delitos colaterales que empezaron 
pasándose 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 televisiÓn donde la 
posibilidad de huir es alta gracias a las cámaras que filman., a 
los dobles del actor y a los efectos especiales. En la realidad 
estos hechos acaban en tragedia y golpes. 

Recapitulando. 

Para finalizar este capitulo central recordemos por qué lo 
hemos llamada aquí el automóvil-regla. Dos acepciones principales 
tiene esta palabra en nuestro lenguaje común: la de medir, y la 
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de regular o reglamentar. Por su influencia determinante en 
nuestra cultura urbana el automóvil ha logrado reglamentar la 
vida de la ciudad tanto en el orden legal que lo contempla, como 
en la dinámica que han adquirido nuestras actividades a partir de 
él, de su tamaNo, de su velocidad y de sus necesidades y 
posibilidades. Sus imposiciones generalmente terminan delineando 
regulaciones que afectan decididamente la convivencia social y 
que marcan evidentes diferencias en el uso y la ~istribuci6n de 
los espacios, de los bienes y de las prácticas econÓmicas en 
general; en proporción pocas gentes lo usan y todos sufrimos 
injustamente sus consecuencia •• Por eso se dice que el automÓvil 
fomenta la antidemocracia y el desperdicio; su culpa en el grado 
de deterioro ambiental que padece la Ciudad de México y de la 
salud de sus habitantes es muy grande y está ampliamente solapada 
por las autoridades mexicanas y por las transnacionales del 
automóvil. 

Pero por desgracia, aun falta recontar pecados del automóvil­
regla. Los espacios y los tiempos también son suyos. 
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Capitulo 5 

EL ESPACIO V EL TIEMPO A PARTIR DEL AUTOMOVIL-RE6LA 

"y cuanto más voy par" alla, más lejos queda; 
cuanto más de pt""isa voy, más lejos se va" 

JOAN MANUEL SERRAT* 

11 ••• ¡ya llegamos!, a dónde, no seas payaso, 
a. la met"itita chingada ••• ti 

JOS E AGUSTIN** 

El automóvil, como regla que tira lineas en un determinado 
contexto politico y económico tiene una clara repercusión en la 
dinámica de las sociedades reguladas por él. Pero quizá nada sea 
más evidente que la segunda connotaciÓn que recibe el automóvil­
regla: la de medir, la de alterar nuestra. percepción del tiempo y 
sus manifestaciones espaciales, la de hacer de esta ciudad y de 
muchas otr"'as, un espacio a su medida, a su esc~la, a su t"'itmo. 

Partamos de la negación de que el espacio es -como lo definen 
los dic:cionar"ios- el IImedio univer"sal donde se sit(lan todos los 
cuet"pos físicos ll o 1I1ae}·{tensión concebida en abstr"acto" (1). El 
espacio ·como el tiempo es -para nuestros fines- un producto 
social. Son una serie de procesos históricos, culturales y 
económicos, los que determinan el órden en 'el que se articulan 
los espacios y las sociedade. que los ocupan y crean. Los 
espacios de nuestra ciudad son el resultado parcial de nuestra 
complejidad histórica y el reflejo de lo que hacemos aquí y 
ahora. En ellos se observan los rasgos de la cultura urbana, del 
clasismo, de la desigualdad, del flujo de capital, del fenómeno 
demográfico, de las decisiones del poder central y de las 
respuestas de la sociedad civil y sus movimientos populares. Las 
políticas gubernamentales condicionan un or~en espacial pactado 
con las decisiones del gran capital; este orden, que es 
transgredido a menudo por las realid~des de la población que no 
puede acatar las disposiciones del estado, posee determinantes 
inamovibles que marcan la escala a la que debe ce"irse esta 
articulación de espacios; es decir, los términos en los que 
evoluciona la ciudad están de antemano condicionados por ~iertos 

elementos culturales. El autom6vil, como hemos visto en los 
capitulas anteriores, es uno de estos elementos que ha sido 
adoptado por nuestra ideologia y que parece inseparable de las 
distintas formas de urbanización que en México se han venido 
practicando. Olvidarlo en cualquier análisis urbano seria cometer 
una gran omisi6n que dificultarla la comprensión de los 
pt"oblemas. Este es el punto en donde podemos decit'" que la 
sociedad urbana ha creado al automóvil gue ha creado a la 
sociedad urbana~ ambos siguen creándose, depurándose, 
perfeccionándose continuamente en una interdependencia dialéctica 

* Joan Manuel Ser"t"at, "El hOt"'i zonte", Cada loco con 
At"'iola.. 1983. 
** José Agustín, Cer"ca d.el fuego, p.120. 
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hasta el momento en que tengan que de$aparece~. 

¿Cómo san pues las espacias urbanas ordenados en función del 
automóvil? Ya hemos aclarado que el espacia es una manifestación 
social y a la vez un elemento que aporta variantes para completar 
dicha manifestación social; la realidad percibida por un grupa 
humana está compuesta indisolublemente por las características 
históricas y geográficas 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 grupa 
humano, de esos espacios, de esa cosmovisión que se debate 
continuamente modificándose y evolucionando. Visto de manera 
inversa, las calles no son el recipiente donde están vertidos los 
automóviles y las personas; tampoco son el escenario que 
esperaba ansiosamente ser montado por una escenografía callejera. 
Los terrenos baldíos que hoy son calles, anteriormente eran el 
producto social determinado por aquel momento y por las 
muy particulares condiciones socioeconómicas, demográficas, 
políticas y culturales que en ese momento reinaban, al igual que 
las calles que se trazaron posteriormente sobre ellos han sido el 
reflejo social de otro momento histórico posterior. Si 
actualmente existen calles, avenidas y ejes viales, es porque 
reflejan 10 que somos ahora. Toda esta infraestructura es parte 
de nosotros mismos y nosotros somos parte de ella, aunque muchos 
quisiéramos que los espacios se ordenaran de otra manera más 
justa, más humana, menos dependiente de las reglas que dicta el 
automóvil; si los espacios de la Ciudad de México están 
injustamente distribuidos y tienden a la antidemocracia, como 
dijimos en el capitulo anterior, es porque son reflejo de una 
sociedad injusta e igualmente antidemoct~áticaa En estos términos 
los espacios urbanos registran como unidad de medida al coche: 
prácticamente no hay lugares a los que no tenga acceso este 
vehículo, ni disposición legal que lo contemple como actor 
omnipresente de la via p6blica. Por eso la ciudad occidental 
moderna ordena sus espcios tomándolo en. cuenta como fundamento 
certero y preciso de sus procesos de urbanización, como regla de 
todo un modo de vivir. 

Simplemente observemos cÓmo funciona la vialidad en la Ciudad 
de M6xico, por dónde y bajo qué condiciones transitan peatones, 
bicicletas, triciclos, motocicletas, camiones, autobuses, trenes, 
trolebuses y demás medios de locomoción y carga que en alg6n 
momento surcan la via p6blica. Para ninguno está pensada la 
ciudad más que para el auto particular. Cuando en 1967 se aprobó 
el primer trazo del Metro, se argumentó la necesidad de hacerlo 
subte¡·ráneo, 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 tranvías 
desaparecieron porque estorbaban al vehicuio 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 y 
glorietas, lugares físicos por los que antes paseaban con sus 
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familias y se encontraban con los vecinoé y amigos. Estos 
espacios son tan a la medida del automóvil, que el medio 
colectivo de transporte más creciente se derivó 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 aNos, no hay trazo urbano que 
no se base en las dimensiones del automóvil. Cada edificio, cada 
centro comercial, cada unidad habitacional debe contemplar 
lugares para un determinado nÚmero de automóviles. Los accesos 
hacia cualquer rumbo de la metrópoli se diseftan para ser 
allanados por coches. Va son pocos los andadores peatonales, 
nulas las pistas para bicicletas y reducidos los parques y 
jardines; es más, la absurda complacencia del auto ha llegado a 
la religiosa obligatoriedad de que los arquitectos proyecten para 
las casa habitación, recámaras exclusivas para que descansen los 
automóviles-regla: los garajes, casi siempre mayores que las 
piezas que ocupan los seres humanos para dormir durante la noche. 

Practicamente no hay callejón 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 
especialmente construidos para albergar a estas maquinitas que 
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, 111inois, existen dos torres de apartamentos, las 
"Mat"ina city", que dejan par'a estacionamiento de sus autos 30 de 
los 110 piS9S totales. No hemos tenido noticias si desde 1962 
(fecha en que se levantan las Marina city) se han construido 
estacionamientos más grandes en los Estados Unidos, pero en 
México también la tendencia es a hacerlos en todas formas y 
sistemas (subterráneos, automáticos, en espiral, con rampa, con 
elevador, en azoteas) y cada vez mayores (2). El trazo y la 
construcciÓn de las calles obedece a las propiedades del 
automóvil; su peso, su velocidad, su capacidad de frenado y 
arranque, son características definitivas para proyectar la 
vialidad de la ciudad y sus inmediaciones. Pero no sólo para el 
ancho de las vías o el alto de los puentes y túneles es tomado en 
cuenta; las dimensiones de toda la ciudad son una manifestación 
clara de la presencia del automÓVil-regla. La ciudad crece o deja 
de hacerlo en relaciÓn directa con los alcances y usos del auto, 
y a menudo se extienden decenas de kilómetros merced a la 
factibilidad que se tiene de llegar a lugares más lejanos por 
este medio. Loi kilómetros 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 físicamente ,modificados. 
Tenemos una nueva Ciudad de México a partir ,de que el automÓvil 
tomÓ el poder y la empezó a hacer -como se dijo- a su imagen y 
t-semejanza. Esta ciudad, la ciudad de los Fot"'d, 10.15 Cht"yslet"', los 
Volkswagen, los General Motors y los Nissan, es una ciudad que 
nos ha quedado grande a los seres humanos. Las distancias que 
ellos recorren nos son inalcanzables a pie y difíciles de 
recorrer en transporte colectivo, por la demás escaso, incómodo y 
despreciada por la cúpula social y nuestros educadores. Esta urbe 
juega además corf los tiempos del ciudadano, más allá de 10 que 
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significa el movimiento aparente de 10$ ast~os y del Sol, más 
allá del dia y la noche o de las estaciones del a~o, en fin, más 
allá del reloj de 24 horas y el calendario de 12 meses, la ciudad 
mide sus tiempos eh exhaustivas jornadas laborales precedidas por 
trayectos a la fábrica, la oficina o la escueia, y seguidos por 
otras horas de desplazamiento en el regreso. El tiempo social 
condicionado por el automóvil rompe los ritmos biológicos y 
culturales haciendo que el ciudadano enagenado renuncie a sus 
horas de sue~o 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 
cálculos más optimistas que imaginan una ciudad de puro 
automovilista. Por cierto que los defensores europeos y 
norteamericanos de este modo de vida programan la vulgarización 
del vehículo particular y con ello el fin del autom6vil-símbolo. 
En el futuro cercano -dicen- el auto se utilizarla tan comunmente 
como un cepillo de dientes o un lápiz; esta idea fantasiosa no 
podría jamás ser cierta en México, de entrada, porque no ha sido 
cierta en ningún lugar del mundo. Aunque en algunas ciudades 
norteamericanas ya sea practicamente imposible salir sin coche, 
acaso tal infierno se materializa gracias al modelo de desarrollo 
estadunidense que antes explicamos y que se basa en apropiarse de 
recursos humanos y naturales para su satisfacción, muy a peasr de 
los pueblos del mundo y del propio planeta Tierra. S6lo 
recordemos que el 37 por ciento de los 176 millones, 532 mil 
automóviles del mundo pertenecen a ciudadanos estadunidenses y 
que por si sola la General Motors produjo 4 millones y medio de 
unidades en 1986. ¿Cuánta energía y cuántos recursos son 
necesarios para dotar a la población estadunidense de automóviles 
para todos, y aún peor, cuánto se necesita para dotar a todos los 
habitantes del mundo? Se ha calculado que para que todos 
dispusiéramos de la energía que consume el norteamericano medio, 
serian necesarios cinco planetas Tierra rebosantes de recursos 
naturales y mano de obra casi esclava. 

Más sobre los tiempos de la ciudad 

Pero volviendo al tiempo que desperdiciamos a causa del 
proyecto automovilístico, pensemos en los .grandes 
embotellamientos que paralizan la ciudad y que afectan no s610 a 
los tripulantes del coche, sino a quienes no tienen culpa alguna 
y se ven detenidos o estorbados. ¿Qué cantidad de horas-persona 
perderá la naci6n los viernes por la tarde en la Ciudad de 
México? En Francia han calculado que los conductores de ese país 
están sentados 200 horas anuales frente al volante en promedio 
por persona recorriendo 250 mil millones de kilómetros en 
conjunto (3). La contradicción se refuerza: una máquina 
reproducida vastamente ~ara ahorrar tiempo, consume más horas y 
obliga a consumirlas a los no usuarios de lo que podría 
consumirse en traslados de tipo colectivo o muy probablemente a 
pie. Al ritmo en que se circula actualmente en la Ciudad de 
México (de 10 a 25 kilómetros por hora promedio), la bicicleta 
por ejemplo, cubre las mismas distancias en iguales tiempos que 
el auto, y lo supera con mucho en distancias cortas gastando 
infinitamente menos energía y dinero. En 1970, entre el 
transporte particular y el transporte colectivo conduelan de la 
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casa al trabajo a la población económicam~nte activa en 60 
minutos promedio. En 1986, dotados de cientos de kilómetros de 
ejes viales, consumimos entre 3 y 3.5 horas promedio para llegar 
de zonas de habitaci6n a zonas de trabajo y viceversa (4). 

Cuando termin6 el sexenio de José L6pez Portillo, se habló a 
los cuatro vientos de las encomiables obt"'as viales de Car"'los Hank 
mientras la realidad estimaba que 7.6 millones de horas-persona 
dia.r"ias se per"dian en tt"aslados de gente. IIEl costo económico de 
esas hor"as pet"d idas -d ice Jorge Legot"reta- se convier·te en 
realidad en uno social, pero exclusivamente para los 
trabajadores, cuyos niveles de desgaste psicoflsico llegan a 
l-imites e~·!tt"'emosll (5). Si no "e}·~clusivamentell, los ajett"eos del 
trasládo urbano y la pérdida de tiempo 51 afecta especialmente a 
los jornaleros que de por sí viven bajo un régimen de presiones 
económicas originado por su bajo salario y sus pocas 
oportunidades de evadirse mediante la calma que ciertamente puede 
traer un transporte cómodo 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 energía y su ánimo; si tan sólo entraran en la 
nómina ya sería un jugoso alivio. Un trabajador que haya laborado 
durante diez o más aNos en un mismo lugar y vivido en un mismo 
domicilio, habrá notado trágicamente que la distancia entre a~bos 
puntos se ha "alat"'gado". En t"'ealidad las distancias en la ciudad 
ya no se miden por kilómetros, sino por los minutos y las horas 
que tarda uno' en llegar a su destino. Es en este sentido válido 
decir que al trabajador en cuestión le queda la chamba del hogar 
cada vez más lejos. El ritmo del flujo vehicular lo dan los 
automóviles en su conjunto y la mentalidad que los sostiene, sus 
reglamentos y sus embotellamientos. Nadie más tiene la culpa y 
los menos responsables son los usuarios del transporte p6blico 
suped i tado al t"'i tmo automott"'i z. U'. 

La peor parte en la pérdida de tiempo se la llevan sin duda 
los propios automovilistas. No nada más se privan de entablar 
relaciones amistosas y sociales durante el lapso en que se 
desplazan (yen tal sentido el tiempo que piet"den se llama vida) 
sino que derrochan preciosos minutos en buscar estacionamiento, 
en reparar, lavar, legalizar, comprar o asegurar el auto 
haciéndose unos dependientes patológicos de él. Cuántos padres y 
madres de familia conviven más y dedican más tiempo a su coche 
que a sus hijos y renuncian a abandonarlo junto a la banqueta 
cua.ndo no encuentran estacionamiento seguro, donde nadie le daNe 
la carrocería o lo r6be asl tengan que esperar media hora 
haciendo cola. Además, cualquier falla o imprevisto nos hace 
llegar verdaderamente tarde a diferencia de la certeza invariable 
que da el caminar o las opciones que en ~aso de descompostura de 
una ofrecsn otras unidades del transporte colectivo. Las 
generaciones que se han educado bajo el signo del automóvil, 
difícilmente aceptan caminar cien o doscientos metros o quizá 
unos dos kilómetros que se recorren en 24 minutos a un ritmo 
suave y sin posibles retrasos, y ~bordan sus carcachas para 
desplazarse en 10 minutos y buscando en 5 más un sitio donde 
dejarlas, con su correspondiente gasto de combustible, - energía, 
estacionamiento y su cuota obligada de tóxico para el ambiente. 
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• It 

Es asombroso ver como existe gente que ya no'puede vivir sin. el 
coche y se angustia ante la posibilidad de perderlo o dejat~lo el 
dla qu~ no circula; son incapaces de avent~rarse a conocer las 
rutas de peseros y a cargar sus cosas bajo el brazo. Pero lo peor 
es que ya ni siquiera se plantean la posibilidad de salir sin él, 
porque otra de las. caracterlsticas del automóvil, sin duda, es 
que te crea dependencia y te vuelve negligente; de ello y de las 
generacionés de inválidos ya hablamos. 

El tiempo del automovilista, para acabar pronto, transcurre 
fuera de la dimensión temporal del resto de la población 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 . teoría de la relatividad se manifiesta apartando a los 
automovi.listas de una realidad perceptual camón, a la que 
regresan tan pronto como ponen un pie en la calle, se detienen 
para comer o se .cuestan para hacer el amor. Sin duda la manera 
más . ruda para volver a saber de la naturaleza de las cosas, es 
cuan~o un conductor no puede reaccionar ante un agente propio de 
su velocidad de desplazamiento y lI a tet"riza" intempestivamente 
contra un poste que guarda un comportamiento temporal ajeno al de 
esas m~.qu i nas. i E 1 choque, además de pérd idas ma ter"' i a 1 es y a veces 
uno que otro· muerto, constituye también un choque en la dimensi6n 
del tiempo. 

Tal vez quepa hablar de la policronla o monocronla del 
comportamiento temporal que maneja Edward Hall (6). Para este 
autor, la configuraci6n de los espacios (incluidos los espacios 
viales) tiene clara correspondencia con una percepción del 
t.iempo. ·El tiempo policrónico está representado por esos pueblos 
o individuos que gustan de atender diversas operaciones de 
manera casi simultánea y que prescinden de un orden riguroso y 
lineal 'al qúe anteponen mayor participación afectiva. A estos 
últimos yo los llamo "pueblos (o individuos) de cat"áctet" y 
temperafuento geográfico". Los mexicanos somos en general 
"geográficos" (polic:r"'ónicos) como los pueblos latinos y, a 
difet~encia de los sajones y escandinavos, nos gusta la fiesta y 
los~sp~cios abiertos, las plazas, los parques sin restricciones 
peatona:les o letr"et"os que pr"'ohiban pisar el pasto, y a fal ta de 
ello la! "c:asc:at""ita" en media calle. Otro es el comportamiento de 
los ,individuos monocr"ónicos -según Hall- o IIde ccu"acter y 
tempet"a~ento histórico tl

, gente poco amigable a la que se le 
dificutta la relación afectiva. Son muy estrictos y prefieren 
hacer" .:las cosas "a su debido '-tiempoll y mediante un ot"den 
estab ls.c::: ido (lI un lugar'" par"'a cada cosa y cada cosa en su lugar ll , 

dir"la mi mamá, "nada con eHceso, todo con medida", dir"1an los 
gr"'iegos). Por" eso los pueblos e individuos "histót"'icos" gustan de 
las ave'nidas: t"ectas o de la vialidad t"'eticular" (cuadr"ic:ulada) que 
l~s. fa:cilita llegar" a su .destino mediante una lógica vet"tical y 
set~ia •. ~ Sin que pt"etenda cat"actet"izat"' étnicamente a nadie ni 
presta~~e para arrebatos xenófobos, me queda claro que la de 
Mé~<ico es una ciudad de "geogr"áficos" (polict"ónicos) desmadt"osos 
y felices que gustarlan de andar a pie, a los que se les ha 
impuesto un modelo d~ desarrollo "hist6rico" (monocrónico) 
reinado por un elemento extranjero: el automóvil; respaldado a su 
vez po,~ ott"o at"'tefacto de ot"den "histÓt"ico" que se opone a la 
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música tropical y a su viveza: la televisión. UHistót"'ic:os" son 
los suizos y los alemanes, los ingleses, los que creen en un solo 
Dios y 'apuntalan las clases sociales, las c:olas en el super y el 
uso del automóvil; Uhistóricos" son quienes respetan las leyes de 
cot'te 1 iber"'al con celo y devoción. "Geográficos" son los 
guerrilleros y narcotraficantes en peque~o, los que les gusta la 
promiscuidad y las multitudes, los que siempre te invitan a 
comer, los que se divierten en Chapultepec y las familias que se 
suben cinco en una bici (7). 

Más sobre los espacias de la ciudad 

Si la percepción del tiempo se reordena con la irrupción del 
automóvil en la vida de l~ ciudad, con mayor evidencia se alteran 
los espacios que percibe la ciudadanía. La posibilidad de que el 
área urbana creciera nueve veces entre 1920 y 1960 se debe sin 
duda a la reducción de los tiempos que ofrecieron los primeros 
modelos del boom automovilístico. En la primera fecha abarcaba un 
át"'ea de 46.3 k i lómett .. os cuadr"'ados y en la segunda de 435.6 
kilómetros cuadrados, pero diez a"os después la mancha urbana 
alcanzÓ aproximadamente los 746 y en 1988, los mil 292 kilómetros 
cuadrados (8). En la década de los ochenta la industria 
automovilística ofreció los automóviles más potentes y' veloces 
que debieron de ser reglamentados por su enorme gasto en 
combustible; los fábricantes prefirieron ce"irse a la demanda de 
autos más compactos y de menor cilindrada y menor costo relativo 
a la ofer"ta. Los vehículos "que se vendían por'" mett"'O11 -como 
decla el ambiente popular- dejaron de ser fabricados y los 
enOt"'mes u For"'d Gala~·de", "Dodge Mónaco" y "Capt"ice Classic." 
pasaron a la historia aunque aÚn circulen especlmenes de esta 
clase. La percepción de los espacios viales, como es de 
suponer, se alteró también aunque en la medida de lo posible los 
fabricantes intentaron mantener la idea del lujo, la primacía, la 
seguridad, la rapidez, la elegancia y el status en los nuevos 
vehículos que incluso empezaron a hablar con el conductor para 
indicarle que faltaba gasolina o que debía abrocharse el cinturón 
de segut"idad. 

Los patrones de crecimiento urbano y la dinámica de 
poblamiento en muchos casos obedeció directamente al 
establecimiento de una vía nueva o la pavimentación y alumbrado 
de ciertas redes viales. Así la ciudad se extendió rebasando el 
anillo periférico y ~iguiendo como linea de expansión las 
carreteras que confluían hacia el Distrito Federal, y la mancha 
urbana conurbó a los peque"os 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 y 
dando nuevo valor a los predios adyacentes; avenida de los 
Insurgentes es un buen ejemplo. Cdincidimos con Manuel Castells 
en que el el crecimiento urbano no depende sólo del desarrollo de 
una infraestructura vial y el uso de ciertos modos de transporte, 
y que la circulaci6n está dada por la injerencia de los intereses 
económicos y la transferencia de los capitales al interior de la 
estructura urbana (9). Sea como sea, la manifestación espacial de 
todo esto, privilegia a un tipo de transporte y favorece ciertos 
comportamientos sociales. El automóvil cae como anillo al dedo a 
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los intereses económicos predominantes po~que reproduce las 
ganancias del grupo que decide al tiempo que enajena y educa a 
individuos antisolidarios y cdmpetitivos. Este vehlculo 
participó de modo inobjetable en la expansió~ urbana del siglo XX 
en el valle de México. Los doce cuarteles que conformaban la 
ciudad pronto fueron rebasados por colonias nuevas, varias de 
ellas para familias de altos recursos que hablan asumido los 
servicios y el simbolismo del automóvil moderno. 

Antes de todo esto, la ciudad habla crecido muy lentamente y 
bajo el trazo ordenado que la colonia habla heredado de 
Tenochtitlan. En 1800 ocupaba un área de 10.7 kilómetros 
cuadrados y todavía compartían los traslados los vehículos 
terrestres de tracción animal y las canoas y trajineras que 
navegaban por los canales; de hecho el transporte acuático 
perduró hast. el primer cuarto de nuestro siglo con bastante 
éxito. Para los a"os setenta del siglo XIX el transporte 
terrestre era de alquiler individual y colectivo con carruajes 
tirados por caballos a lo largo de calles mal definidas y 
frecuentemente carentes de pavimento; tampoco habla banquetas ni 
suficientes puentes para franquea~ acequias y canales, y a menudo 
los encharcamientos obstrula~ el tránsíto. Mientras las caneas 
transportaban alimentos y flores desde Xochimilco y ChaIco, tal y 
como se hacia antes de la conquista, los carruajes transportaban 
preferentemente una clase adinerada que a la postre se 
convertirla en la due"a del automóvil. Esos anos sirvieron 
también para dar la bienvenida al tranvía y al ferrocarril, ambos 
impulsados con vapor y elementos claves los dos de la expansión 
urbana y de la merma de los carruajes de alquiler que, de 
aproximadamente mil unidades en 1829, pasaron a ser 300 en 1891 
(10). Para las dimensiones y complejidad que tenia a finales del 
siglo pasado la Ciudad de México, los tranvías con energla de 
vapor que fue sustituida por mulitas, cubrían bastante bien los­
viajes que la gente demandaba, y hasta podemos decir que esta 
etapa culminada con la introducción del tranvía eléctrico 
configuró los aNos felices del transporte colectivo en México. 

La primera mitad del siglo pasado no fue de gran expansión, 
pero a partir de 1858, varias colonias y fraccionamientos amplian 
el área urbana y definen más claramente los barrios populares por 
un lado, y por otro las zonas residenciales que habría de 
construir y ocupar la oligarquía porfirista. Así en uno de sus 
meticulosos desplantes de eurepelsmo. Porfirio Dlaz decidió 
trazar el Paseo 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 automóviles después. La ciudad absorbió a campesinos de las 
inmediaciones y germinó al primer proletariado que constituyó una 
amplia clase trabajadora junto al campesinado con bastantes 
dificultades económicas, habitante de las nuevas colonias 
Morelos, La Bolsa, Diaz de León, Rastro, Maza, Valle Gómez, 
Romero Rubio, La Viga y otras, en tanto que se levantaban también 
zonas residenciales como la Juárez, la Cuauhtémoc, la Roma o la 
Condesa, perfectamente dotadas de servicios y de una supuesta 
exquisitez arquitectÓnica (11)p 
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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 precisión desde 1898 (12), los espacios 
urbanos empezaron a articularse mediante vinculas más estrechos y 
la idea de supremacía central se revitaliz6 en el porfiriato con 
la convergencia de vías férreas. La Nación, de aparente 
estructura federal, empezó de nuevo a erigirse en centro 
financiero, comercial, industrial y obviamente politico, y los 
estados de la federación pasaron a sostener a una metrópoli que 
dispendiaba enormes recursos en urbanizar selectivamente cada vez 
más territorios vecinos. De hecho una política poblacional del 
gobierno en este periodo facilitó el enriquecimiento de los 
fraccionadores que fueron levantando colonias a lo largo de las 
vías férreas de acceso al centro de la capital. Bien puede 
decirse que a pesar de la RevoluciÓn Mexicana, el centralismo 
perduró y que si bien emergieron sectores medios en la escala 
socioeconómica, los pobres siguieron trasladándose con pena y los 
ricos sofisticaron su elegancia al motorizar sus coches. 

El resto de la historia de la expansión urbana se acampaNa 
puntualmente de la evolución del pensamiento automovilistico y 
del vehículo mismo. Ya mencionamos el establecimiento de una 
planta de la Ford Motor Company en 1925 y de otras marcas 
competidoras anos después; los vehículos armados en México 
requirieron pronto de pavimentación e infraestructura a su 
escala. Las veredas peatonales o para bestias de carga no les 
servian; ellos requerian de verdaderas calles modernas y asi 
forzaron a la ciudad a adaptarse al mismo huesped en todas y cada 
una de las actividades p6blicas. En 1858 sOlo el 6 por ciento de 
las calles estaban pavimentadas para el tránsito de carruajes; un 
siglo después cada bar"r"io eHigla como inicio de su ur"banización 
la pavimen~aciOn de sus callejones que les hacian respirar en 
apariencia aires modernos. Para 1960 habla registrados unos 200 
mil automóviles que compartian las calles con cerca de 50 mil 
camiones y autobuses. Aquel.aNo todavía estaba vigente la ley 
ot"gán i ca de 1 DDF de 194:t que de tef"m i nab:9\ que los 1 í m i tes de 1 a 
Ciudad de México abarc~ban los 12 cuarteles en un área de 142.10 
kilÓmetros cuadrados equivalente al 9.3 por ciento del Distrito 
Federal. Rebasar esos límites para el automóvil, su proyecto y 
sus lar"gas avenid~::\s Itmonocr"ónic:as" fue bastante fáci 1. L·a 
poblaciÓn de la entidad completa había venido creciendo a un 
vertiginoso ritmo de 6.31 por ciento a la mitad del siglo, y diez 
aftos después lo seguia haciendo al 4k61 por ciento (13)0 Más allá 
de los limites cit"cunsct"'itos a la ley de 1941, la Zona 
Metropolitana de la Ciudad de México tenia en 1960, 5 millones 
400 mil habitantes (14). 

Aquí es preciso detenernos para aclarar los términos con los 
que hemos designado a la mancha urbana a lo largo de este 
t r"ab¿-\ jo. Ciet"'tamente no es lo' mismo la "Ciudad de Mé}·{ico ll 

delimitada en 1941, que la IICiudad de Mé~<icO" entendida. 
oficialmente desde 1970 y las variantes conceptuales y espaciales 
a las que se t"'efiet"en los tét"minos "Zona. metr"opolitana", 11 At"'ea 
ut"'bana" o simplemente "Distr"ita Fedet"al". Los límites del DF 
fijados en 1898 acogen a las actuales 16 delegaciones políticas y 
por supuesto no abarcan ning6n territorio del interior de la 
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Repóblica. Poco hemos utilizado la división federal porque la 
mancha urbana nd termina en el DF, sino que se continúa sin corte 
alguno por 17 municipios del Estado de México, junto con los que 
consti tuye la llamada UAt"ea ut"bana de la Ciudad de ME;'~n·dco", salvo 
en porciones no urbanizadas de los municipios citados o de las 
delegaciones políticas de Tlalpan, Milpa Alta, Xochimilco y en 
menor medida otras. Al fenómenb que junta unos espacios urbanos 
con otr'os se le llama. "conut"baciónll. Digamos que el IIAr'ea ur-'banal! 
incluye las porciones conurbadas que existen en todo el valle y 
excluyen las zonas rurales. Por el contrario, la "Zona 
metr'opolitana" no e}~cluye ninguna demat"cación política que entt"e 
en juego con la urbanización de la Ciudad de México, y por ello 
sus limites albergan no sólo a las 16 delegaciones políticas del 
DF, sino 53 mun{cipios del Estado de México y uno del Estado de 
Hidalgo (15). En 1941 los 12 cuarteles que formaban la ciudad, 
equivalian exactamente a lo que hoy son las delegaciones 
Cuauhtémoc, Miguel Hidalgo, Benito Juárez y Venustiano Carranza, 
asumidas como tales en la Ley orgánica de 1970. Para efectos de 
comprensión, aquí hemos venido dando un sentido amplio al término 
"e iudad de r-1é~·~ i col!, y al nombr'at"' la nos t"efet" imos a. tod.3;s las 
porciones conurbadas o semiurbanizadas que están irremisiblemente 
unidas a la economía de la capital de la Repóblica, que trabajan 
en ella o viven del trabajo de ella como partes integrales de un 
subsistema arti~ulado, entre otras cosas, por calles y avenidas 
en las que el automóvil-regla predomina sobre cualquier otro 
medía. 

Sin embargo no todo parece quedar claro con el párrafo 
anterior, pues de hecho hemos usado como sinÓnimos algunos de los 
términos definidos y así lo seguiremos hacienda por los 
siguientes motivos: económicamente, la capital de la Repóblica 
rebasa los limites del DF al igual que en la práctica de la 
organización popular. Si bien es cierto que la polltic~ oficial 
divide las entidades y que en caso de elecciones los vecinos de 
Azcapotzalco-Norte y Tlalnepantla-Sur votan bajo dos dinámicas 
bien diferentes aunque vivan a media cuadra, el transcurrir 
cotidiano y su marcada dependencia del proyecto automovilístico 
no difieren en lo absoluto. Bien hicieron las autoridades en 
repartir calcomanías de colores también en los municipios 
mexiquenses que se desenvuelven al mismo ritmo de vida que hemos 
tratado de interpretar a través de estos capitulas; muchas 
ciudades más del pals pueden también sentir el imperio ideológico 
del automóvil-símbolo, máquina y regla. 

Dicho lo anterior, resta entonces decir que la transformación 
de espacios rurales en urbanos y la absorción de población y 
recursos, se llevó a cabo bajo el inicio estructural que dejÓ el 
porfirismo y que no acabó de destruir ni la decena trágica de 
1913, ni el resto de los duros a"os de la Revolución Mexicana. Y 
lo que es más, fueron los dirigentes posrrevolucionarios quienes 
devolvieron de lleno su caracter centralista a la capital y la 
reedificaron en emulaciÓn patente de las urbes estadunidenses 
para craso error o franco desliz. Su punto más bajo y más alto 
(como se vea) 10 ha obtenido la más reciente generaciÓn de 
Qobernantes modernizadores y tecnócratas que idolatran sin 
decirlo, las imágenes del progreso sobre neumáticos silenciosos. 
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Todo se fue estructurando para albergar más y más automóviles y 
gente deslumbrada por la economía urbana, perra infiel que se 
manifiesta en hambre y miseria. En 1970 la zona metropolitana 
contó más de 9 millones de habitantes, casi el 20 por ciento de 
la poblaci6n total nacional. Estos se fueron distribuyendo en los 
barrios popul~res que 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 sólo el Distrito 
Federal contó 10 aNos más tarde con una cantidad igual de 
habitantes a la que correspondieron un millón 870 mil automóviles 
registradas. 

1990 empieza con una cantidad de automóviles estimada en 2 
millones 600 mil para una ciudad de 20 millones de personas; la 
repercusión espa~ial del proyecto automovilístico no deja lugar a 
cuestionamientas. Pero no únicamente los espacios físicos 
medibles se adaptan a las condiciones de circulaciÓn y 
preeminencia de estas máquinas, sino que la percepción que las 
automovilistas tienen del espacio urbano deja de parecerse a la 
del resto de los usuarios de la via pública, siendo esta la causa 
de problemas conceptuales de fondo sobre el uso de las calles y 
su reglamentación, ya que quienes disponen del poder para 
emitir leyes son siempre usuarios del auto. Tras observarlos, es 
de llamar la atención la transformación que sufren los 
automovilistas al treparse a sus unidades de transporte. Tan 
pronto como han cerrado la puerta y encendido el motor, olvidan 
que alguna vez (hace 3 6 4 segundos) fueron peatones y vivieron 
bajo otro ritmo de vida, otra dinámica y otras jerarquías que se 
desvanecen en el primer acelerón y quizás antes. De inmediato 
cobra valor posicional en su periferia lo que se ubica sobre el 
plano por el que guiarán su b6lido; en otras palabras, nada (o 
poco) de 10 que les circunda posee valor excepto aquellos objetos 
que les impiden deslizarse libremente por la calle. Una vez que 
las manos ya están en el volante, los sentidos se limitan a 
captar 10 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 árboles del 
parque, los monumentos coloniales a la derecha o la gente por la 
banqueta a la izquierda tengan la menor relevancia. La obsesión 
de seguir un carril recto hacia nuestro destino en el menor 
tiempo posible, traduce en estorbos, en obstáculos y por ende en 
enemigos, a todo el resto de los vehículos, a los semáforos, los 
cruceros y hasta los pobres peatones que en su calidad de cuerpos 
indeseados en la ruta, son susceptibles de ser acosados, 
agredidos y atropellados. Estando a bordo de un coche nada nos 
parece suficientemente justificable como para que el abuelo del 
auto de enfrente vaya tan despacio o a la seNora inexperta se le 
apague el motor; en vez de tocarnos el corazón le tocamos el 
claxon. Por eso es intolerabl~que un camión de volteo esté 
reparando un bache o que una bicicleta nos impida acelerar o dar 
vuelta, y a6n más inaceptable, inaudito y condenable, que un 
grupo de maestros muertosdehambre marche con mantas y consignas 
por la mitad d~ la avenida Juárez rumbo al ZÓcalo. 

Curiosamente es menos importante la plática con nuestro 
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copiloto o la de los ni"os que viajan en el asiento trasero, que 
la propia operación del coche, y cuando la conversaClOn deviene 
interesante, habrá que disiparla can un enfrenón súbito que 
vuelva a acaparar n~estra atención. Esta actitud absurda la 
cubrimos aduciendo que nuestra responsabilidad es manejar para 
evitar accidentes, y mientras, pasan los aftas sin plática y 
crecen los niNos educados bajo la idea de que el automóvil va 
primero. Y es que el due"o del coche inmediatamente adquiere otra 
dimensión espacial al subirse, pues su cuerpo de 70 kilos se 
convierte en una tonelada y su extensión orgánica acaba en las 
defensas delantera y trasera del vehículo. Por tanto, el hombre­
máquina se sentirá afectado si un ligero rayón desluce su 
carroceria o si alguien lo abolla o le roba alguna de sus partes 
(de sus órganos vitales), ° simplemente si alguien enfrente le 
impide pasar', pOt"'que a él como peatón, IInunca. nadiel! le h<i.~. 

cortado el paso, mucho menos en automóvil puede imaginárselo. Sus 
cuatro metros de largo y la velocidad que adquiere cuadra con 
cuadra, le alteran visualmente el mundo y todo parece peque~Q e 
insignificante, por ello le resta valor a los objetos que 
comparten con él el paisaje; esta es la razÓn de que los 
comerciantes anuncien - para llamar la atención-sus productos con 
letreros bestiales dirigidos precisamente a los automovilistas, 
la clase de mayor poder adquisitivo: la contaminación visual de 
la urbe está en realción directa con la dimensión espacial del 
automovilista. 

otra deformación espacial que sufre la ciudad vivida en coche 
y que nos afecta a todos, obedece al desprecio constante que el 
proyecto automovilista tiene por el medio. Con frecuencia nos 
quejamos sontra esta bellísima ciudad sin reparar en que la causa 
del desprecio no es la ciudad en si, sino la estructura que le 
hemos dado y el ritmo que le aplica el automóvil. Esto 
exactamente quiere decir que no conocemos la ciudad y que por 
esto nos abur"'r"'e, que se nos ha.c:e tedioso pasat" dtar'io pot" ,las 
mismas calles sin hablar con la gente y detenernos ante el mismo 
semáforo que se demora tanto. Para distraernos durante la espera 
recorremos el interior de nuestro automóvil, el tablero, la radie 
(que puede ser un alivio ocasional), el parabrisas, pero no 
volteamos a los lados si nos observan ni apreciamos el cielo o 
las estrellas que en México parecen ya no existir. Al reiniciar 
la marcha todo se vuelve espantósamente idéntico y rara vez nos 
enteramos de quién era el tripulante del auto vecino, de que a 
media cuadra se abrió un nuevo museo o de que en los álamos del 
camellón aún existen pájaros, insectos, hojas, todo un 
ee: O~:5 i s tema .. 

Un terrible daNo que ha causado el citado proceso de 
modernización, es la falta de observación de la naturaleza. 
Civilizaciones enteras dedicaron su tiempo más productivo a mirar 
al cielo y deducirse como pueblos, a observar el ciclo del agua o 
el crecimiento de las plantas y verse identificados cen un medie. 
Gracias a ellos estamos aqul, destruyendo el ambiente y olvidando 
que nuestra hermandad es con la naturaleza, no con las máquinas, 
no con la televisión. Desde el interior de un coche todo 
transcurre como en televisión, todo es irreal y desdeNable: el 
Centro Histórico es una leyenda inasible y la contaminación un 
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discurso intrascendente. Por 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 
abor"dan el tt"'anspot"te colect i vo, todo ese t"uido "que nosott"os no 
creamos ll • Nuestra relación con el exterior a partir de las 8 pm. 
se establece a través de esa ventanita que es nuevamente el 
televisor. Al día siguiente lo mismo; salimos a la calle 
escudados en nuestra porción de hogar que nos aisla del espacio 
popular, en nuestra parcelita de propiedad privada que nos 
defiende de la colectividad y cruzamos la ciudad a 20 Ó 25 
kilómetros por hora, sin ver nada diferente y aborreciéndonos 
más. La naturaleza y evolución humanas nos diseNaron 
perfectamente para desplazarnos a 5 kilómetros por hora. A esa 
velocidad nuestros sentidos son capaces de captar los fenómenos 
de una manera tal que nos permita vivir en comunidad. La 
comunidad se rompe cuando se deja de percibir el espacio y los 
fenómenos por parte de algunas personas (los automovilistas), y 
entonces br'otan las alter"aciones físicas: el efecto d_9.ld . .Qlet:,., la 
aber"r"ación de la 1.u;;;., la impenett"ab~lid.§\d . ...ge la._~ .. !I1atet:.:.i.ª_; y las 
altet"aciones individuales: el stt'~.§.§.gt, la D..§1!['osi~, la pat"'§\noi..i-'3.­
Si no oimos bien Q si no vemos 10 que la naturaleza nos presenta, 
dif)cilmente tendremos gusto por ella, por las ciudades de 
nuestra cultura o por la gente que puebla las calles llevando 
evidentes mensajes de realidad. 

"El automóvi 1 -dice Hall- no sólo enciet"t"a a sus ocupantes en 
una concha de metal y vidrio y los aparta del resto del mundo, 
sino que además reduce la sensación de desplazamiento por el 
espacio [ ••• Jo Los suaves muelles, los suaves cojines, las suaves 
llantas, la direcciÓn hidráulica y los pavimentos monótonamente 
suaves, crean de la Tierra una experiencia nada real [ •. MJ. Los 
automóviles -continúa- aislan al hombre no sólo de su medio sino 
también del contacto humano. Sólo permiten los tipos más 
limitados de interacción, por lo general competitiva, agresiva, 
destructiva" (16). Por desgracia, la vida que se desperdicia con 
los automóviles ha pasado a set'" un vicio de alcance na.cional, 
como la drogadicción. El adicto a las drogas sabe de la 
destrucción que está practicando con su cuerpo al igual que el 
alcohÓlico, quien siente también cómo se le va la vida peru no 
puede evitarlo. El automovilista, toda proporción guardada, es un 
vicioso del automóvil y gusta de perderse bellos episodios de la 
sobriedad espacial; prefiere aburrirse al volante que reconocerse 
enmedio de una sociedad urbana, y en ocasiones cree evitar su 
frustraciÓn mediante el reto de la velocidad y el supuesto 
control que ejerce sobre una máquina. Por eso maldice cuando el 
tránsito es muy lento y no puede acelerar, o cuando la calle 
tiene topes o baches que le obligan a conducir más despacio. 
Cuando por el contrario la avenida está libre, multiplica las 
probabilidades de causar un accidente y pone en riesgo a los 
usuarios de la vía pública. A fin de cuentas el vicio de conducir 
y la dependencia del automóvil son más peligrosos socialmente que 
los desmanes mínimos y limitados que por 51 solo provoca un 
borracho. La ebriedad constante o la ingestión de psicotrópicos 
son responsabilidad individual del propio consumidor porque, si 
bien hay también causas sociales, él es el más perjudicado; la 
mala conducción en cambio, puede provocar accidentes por exceso 
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de velocidad o por descuidos que da"an invariablemente a más 
gente que el reponsable. Así tenemos que en las fiestas 
decembrinas los periódicos responsabilizan al alcohol de la 
cantidad de accidentes automovilísticos pero no r~paran en que la 
culpa no es del ron ni de la forma de beberlo, sino del auto y la 
forma en que nos han enseNado a manejarlo; las fiestas de fin de 
aNo siempre han existido, desde los célebres cinco Olas Aciagos 
del calendario azteca en los que no haclan más que consumir 
fermentados para evadirse de la mala suerte sin que esto les 
causara tantas muertes. La condena moralista debla incluir mejor 
al automovilista que a otros ciudadanos por la magnitud de las 
da"os que llegan a ocasionar: anualmente el coche lleva más 
cuerpos a la tumba que el pulque o el tequila, que la mariguana, 
los hongos o la cerveza. 

A la fecha, no he jamás oido a persona alguna que defienda 
el proyecto automovilístico con argumentos sólidos y sin caer en 
la contradicción o el autoritarismo empresarial; la culpabilidad 
del automovilista se manifiesta desde el momento en que pretende 
privatizar el espacio que debe ser de todos. Al circular debe 
atenerse a una reglamentación social que comprende normas y 
costumbres de convivencia por estar en un lugar público viaJando 
en un artefacto súmamente peligroso, pero sin embargo actúa como 
si fuera el dueNo de la calle, sin duda por sentir que el 
interior de su auto es extensión de su domicilio. Este 
razonamiento nos deja en una situación compleja en la que el 90 
por ciento de los espacios viales utilizados en la Ciudad de 
Méndco se hallan., en un momento dado., "pr"'lvatizados ll por'" los 
automovilistas que abarcan con sus armatostes esa porción de la 
calle, desplazando as! a otr"'os modos de transpot"'te; " e l 
transporte individual ocupa 10 veces más área vial (4 m2/persona 
contra 0.4), pero moviliza por hora 9 veces menos personas que el 
colectivo" (17). 

Para terminar este capítulo dedicado a las dimensiones 
espacio-temporales en las que incurre el automóvil, sinteticemos. 
El uso de este vehiculo altera la vida de una ciudad a tal grado 
que podemos tranquilamente seNalarlo como el objeto-sujeto que 
determina el ritmo al que se vive y la estructuración de los 
espacios. Un cambio en la política de transporte y vialidad 
podr1a reestructurar los espacios para hacerlos más humanos y más 
habitables a un ritmo más acorde con los tiempos de la naturaleza 
del hombre. Si mágicamente un dla los automóviles dejaran de 
existir, la ciudad se transformarla en una ciudad de seres 
humanos capaces de convivir con nuevos planteamientos de armonia 
y solidaridad. Si lo presentamos como utopía es porque de hecho 
no pretendemos erra~icar al coche y a sus usuarios, pero sl 
detener el voraz y desmedido imperio del automóvil sobre una 
hermosa ciudad que no la debe pero sl la teme" 
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geográficos y su coexistencia depende de permanecer dentro de un 
umbral en el cual no haya demasiado desequilibrio: ni tanto 
desmadre ni tanta rigidez. En fin. 
(8) Jorge Legorreta, ag. cit~, p.32. 
(9) Ver Manuel Castells, La cuestiÓn urbana, p.230. 
(10) Manuel Vidr'io., IIEl tt"anSpot .. te de la Ciudad de t"1éndco en el 
siglo XIX II

, en Atla§ de la Ciudad de Mé}dco, p.69 .. 
(11) Mar'ia Dolot"es MOt"'ales t1. ItLa e~<pansiÓn de la Ciudad de 
Mé~,dco (1858-1910)11., en Btlas de la Ciudad de t1éHico, p.64 .. 
(12) LOt"emzo Meyet''' .. "S<istemas de gobier"no y evolúciÓn politic¿~ 
hasta 1940 11

, en B..tl,ª-.fL-qe la Ciddad de t1é~<ico, p.373. 
(1~3) Mat"ia Eugenia NE~gt"ete y Héctot" Salazat"., "Dinámica de 
ct"scimiento de la poblaciÓn de la Ciudad de Mé~·~ico (1900-1980) ", 
en fit)as de la Ciudad de Mé~·{ico, p.127. 
(14) Maria Eugenia Negrete y Héctor Salazar, ibidem, p.128. 
(15) Bu Gt"'aizbot"d y H. Salazcu", IIE~·~pansión f1sica de la Ciudad de 

Mé}.d cc) 11 , en Atla~ de la Ciudad de MéHico, p.120 .. 
(16) Hall, Q~. c:ih, p.216-217 .. 
(17) Jorge Legorreta, og. cit., p.40. 
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SEGUNDA PARTE 
Capitulo 6 

LOS PEATONES Y EL SABOR DE LA CIUDAD 

"Hablamos del caminat"' a pie 
con la más entraNable fe 
de los que saben a d6nde van ll 

GABRIEL GARCIA MAROTO* 

A finales de nuestro siglo XX el autom6vil rige la vida en la 
ciudad, pero no siempre ha dominado nuSstros hábitos y nuestra 
cultura; de hecho este vehículo acaba de irrumpir en la historia 
como un microbio que sólo 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 aNos) 10 hemos pasado caminando 
(1). Por eso resulta absurdo que en sólo tres o cuatro décadas de 
invasión automovilística hayamos alcanzado tal menosprecio por el 
mejor modo de traslado que jamás se haya practicado. La posieion 
vertical, la diferenciaci6n coordinada de los movimientos 
cOf'pot"ales, la asignclción genética de funciones pat'a los pies y 
para las manos fueron un punto importante en la evolución de 
nuestra especie; la acci6n de caminar contribuy6 al proceso 
evolutivo a la vez que fue un producto del mismo. Hoy los 
automovilistas caminan poco y se han hecho más inútiles 
seguramente porque como clase privilegiada se sienten en la 
cúspide, en el vértice de la perfección que no necesita andar a 
pie como el resto de los animales. Lejos de adoptar una posición 
contra la investigaci6n tecnol6gica ° de caer en reduccionismos 
ecolo~icistas, se puede afirmar que caminar es seguir siendo 
na tut"'a 1 es. 

Fue la naturaleza del planeta Tierra la que nos trajo a través 
de sus 4 mil 500 millones de aNos 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 más que una especie entre 
tantas; son los invitados más recientes a la fiesta biol6gica que 
ciertamente no alcanzará su mejor momento con la coronación del 
automóvil como rey absoluto sobre los seres vivos y sobre los 2 
millones de aftas de existencia de la humanidad. Es evidente que 
la aparición del coche como símbolo de nuestras aspiraciones 
sociales no es más que una aberraciÓn. Mientras dure habrá que 
se"alar sus daffos para acelerar su disminución numérica y 
conceptual hasta que alcance su justa medida; para ello es 
preciso hablar de las ventajas de ser peatón o usuario de la via 
pública y del transporte colectivo o la bicicleta. De esto nos 
encargaremos en el presente capitulo y los dos subsiguientes. 

En 1974 se edita por primera vez el libro de Breines y Dean, 
La revolución del peatón (2), cuyo titulo refleja el esfuerzo 
que se debe ap 1 icar pat~a 11 r'etornat .. 1I a la human i zac ión de una 

* Gabt"'iel Gar'cia Mar'oto, \lE! caminar' sobr'e dos t"'uedas, una 
necesidad de México", en Espacios, secc. de planificaci6n. 
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ciudad con "calles sin automóviles", como dice el subtitulo de la 
misma obra. La idea es hacer un. revoluci6n en el urbanismo donde 
se contemplen las necesidades de la sociedad que vive y crea la 
ciudad, una verdadera revuelta que rebele y desenmascare los 
intereses que ordenan los espacios viales y en gran medida las 
prácticas humanas; se necesita dar un vuelco extraordinario a la 
historia reciente para poder reconquistar el derecho al uso de 
las calles pat"'a caminat", pat"a at"'t"ebatat"le al auto los espacios 
naturales que miles de aftas fueron nuestros y de todos los seres 
vivos. Hoy los defensores del proyecto automovilístico tienen más 
poder que nunca, pero también la sociedad civil que sobrevivió a 
los sismos de 1985 está más organizada y preparada para tomar lo 
que es suyo, nuestro, de todos. 

Pero no fue necesario esperar hasta 1974 para que alguien 
criticara la supremacía del automóvil ° propusiera el respeto por 
el peatón~ ANos antes, otros norteamericanos también fueron 
pisando las colas del proyecto automovilístico. Uno célebre es 
Ralph Nader, el enemigo confeso número uno de la General Motors y 
asiduo defensor de los consumidores estadunidenses; él denunció 
en la década de los 60 los riesgos de tripular los modelos 
norteamericanos en su libro Inseguro a cualquier velocidad (3), 
10 que le valió ser objeto de atentados ilegales contra su 
persona moral por parte de la empresa citada. Nader donó el 
dinero de su indemnización (270 mil dólares) para seguir 
seftalanda la irresponsabilidad de la General Motors y otras 
empresas con respecto a la contaminación y daftos a la salud de 
los consumidores de su país. Otro personaje odiado por la mafia 
automovilística es sin duda Edward T. Hall, citado ampliamente a 
lo largo de este texto y autor de varios ensayos desde los mismos 
aftas sesenta; a su trabajo podemos citar los estudios sobre la 
modernidad de Marshall Berman. 

Es comprensible que los criticas más agudos del automóvil 
hayan nacido y vivido precisamente en Nueva York o en las 
ciudades californianas, ya que su contacto forzado con el 
automÓvil les permitió reflexionar al respecto. Por esto mismo 
llama la atención sobremanera encontrar autores que en el México 
que apenas rebasaba los 100 mil automóviles hubieran advertido 
los riesgos de su reproducción desmedida. Perdido entre las 
páginas de una revista editada por la Secretaria de 
Comunicaciones y Obras Públicas, un articulo de Gabriel Sarcia 
Mat"'oto seftalaba desde 1955 la necesidad de II cam inat" sobt"e dos 
ruedas" (en alusión a la bicicleta) y criticaba los 
deshuman izados valot"'es del 11 hombt"'e máquina-motot"-cat"bLtt"adot ... -
ac.:elet"ador"-fr'enos... .. (4). En su "Elogio del caminat.. a pietl 
t"esal ta la idea de que todas las "conquistas pat"ticulat"es y 
colectivas se han hecho y seguirán haciéndose, camin~ndo sobre 
[las] plantas [de los piesJ, sentándose sobre la tierra, mirando 
y viendo [ ••• ] con la intención de penetrar la realidad ll (5). 

Las aproximaciones a lo real -antes ya se dijo- son 
inalcanzables a la velocidad que se desplaza un automóvil y sólo 
se pueden experimentar al ritmo en que nuestros sentidos 
perciben. Podemos decir que existe un rango de lo audible, lo 
visible, lo olfatible y lo palpable; éste se sitúa siempre a 
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velocidades de desplazamiento inferiores a lo 5 kilómetros por 
hora, pues nuestros órganos perceptores se han desarrollado para 
recabar la información al ritmo del peatón. Como simple prueba 
imaginemos el intento de escuchar en motoneta a 30 kilómetros por 
hora a alguien que pregona desde una esquina cualquier verso, o 
peor aGn, pensemos en un saludo de mano entre dos motociclistas 
que chocan sus palamas a una velocidad resultante de 60 
kil6metros por hora~ ¡Cuántos huesos rotos no habría por reiterar 
la amistad a cada cuadra! Más frecuente todavía que los 
anter'iot"es supuestos, es el de los automovi 1 istas que lino 
alcanzan a vet,,1I la seNal o el obstáculo con el qL\e se estr"ellan, 
y en ninguno de los casos alcanzarán los ciudadanos motorizados a 
oler una fuga de gas en el barrio o un guiso que preparan los 
vecinos. Todo lo anterior es absolutamente perceptible y 
practicable a la velocidad del peatón; por eso en los barrios y 
pueblos donde la gente camina hay saludos en la calle, pregoneros 
y ven~edores ambulantes, infinitamente menos accidentes, más 
silencio, y por supuesto, menos incendios inesp~rados y más 
invitaciones a comer. 

Pero además no existe actividad cotidiana que no pueda 
realizarse sobre las plantas de los pies, aunque es cierto que 
nuestra estupidez como constructores de urbes nos haya llevado a 
extremos en los que no exista un mercado en kilómetros o una 
escuela y mucho menos un centro de trabajo. Aón as1 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 que 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 e~ capitulo 5 y podemos llegar a apreciarla más. 
Caminando es como 17 millones de personas viven diariamente en la 
Ciudad de México utilizando menos de una quinta parte de la vía 
póblica (la qu~ ocupan las banquetas) y convergiendo 
constantemente en las estaciones y vagones del Metro, en los 
camiones y peseras, en los parques y andadores y por supuesto, 
en los estacionamientos y ot~illas de la calle donde los 
automovilistas se convierten en seres humanos tras dejar su 
vehículo de lado. La cordialidad y el conocimiento mutuo que se 
deriva de caminar en las calles, genera un clima de generosidad 
reciproca, de solidaridad y de conciencia ciudadana: asl parecen 
demostrarlo los ejemplos de ciudades peatonales como Pekin, 
Santiago de Compostela o Estocolmo, donde los crimenes son 
reducidisimos en comparación con la Ciudad de México. Para no ir 
más lejos pensemos en las ciudades mexicanas que aGn no han sido 
abatidas del todo por el proyecto automovilístico: ¿cómo es ahi 
el comportamiento de la gente con sus vecinos? ¿cuál es el indice 
de criminalidad? ¿cuántos ac~identes son mortales? ¿qué grado de 
contaminación tienen? 

Libres de la angustia y la presión de manejar o de ser 
atropellados, los peatones de una ciudad posible se educarlan más 
humanamente por su interrelación constante. Los niNos vivirlan 
desde temprano la vida social sin barreras artificiales como las 
calles pat~a autos o los autos mismos, que enCiet"Tan a otr"os niFlos 
de otras clases socioeconómicas. Valdría la pena que cada padre 
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automovilista le preguntara a sus hijos si él paseo prefieren 
hacerlo a pie por un jardin o mirando las paredes grises de los 
edificios desde el asiento trasero del coche. También valdría la 
pena evaluar lo perdido por la segunda y tercera generaciones de 
ciudadanos educados en la fe del progreso occidental, alimentados 
con sopa de latá en comedores donde la televisión siempre esta 
encendida, habitantes "supet"'ior"esll de una ciudad que no e~·~iste 
fuera de los cristales de un lujoso autom6vil • Muy probablemente 
el resultado de la modernidad sea un incremento en la negligencia 
e ineptitud de las clases dominantes, y una superexplotación y 
miseria de sus servidores urbanos y rurales. La evaluación en 
todos los casos parece ser negativa. 

El urbanista danés Jan Gehl ha estudiado detenidamente la 
vialidad en algunas ciudades europeas llegando a la pronta 
conclusión, para el caso de Copenhague, de que en el pasado lItado 
el espacio urbano estaba dedicado a los peatones y a sistemas de 
transporte, estos últimos se movían bajo las condiciones dadas 
por los peatones. Setenta aftos después -continúa Gehl- el 
escenario ha cambiado por completo, los peatones han sido 
desplazados de la plaza y obligados a caminar por estrechas 
acet"as" en el mejot" de los casos (6). Las calles y par'ques que en 
otro tiempo desemp_Naron una función social amena y conciliadora 
en México y en Dinamarca, hoy han sido abandonadas por los 
peatones que se encierran mejor en sus domicilios porque al 
gobierno se le ocurrió autorizar la construcción de avenidas y 
estacionamientos donde antes habla bancas, prados y columpios. Es 
verdaderamente triste y hasta patético ver a los niNos de diez 
aNos correteando la pelota a media calle o en los huecos que 
dejan los coches ausentes del estacionamiento de la vecindad. 
Cuando ni una canchita queda para tirar a gol o jugar a la 
comidita, no será improbable ver a los adolescentes probando 
nuevos juegos y pasatiempos como el hurto, el cemento, el 
pandillerismo o la prostitución. La más grande paradoja se deriva 
de la persecución a estos grupos de edolescentes congregados en 
bandas urbanas por medio de las conocidas razzi~s que organiza la 
policia; seNalar su culpabilidad les ha sido fácil a los agentes 
que los extorsionan, pero la verdad es que parte de la solución 
no está en multiplicar el nQmero de patrullas y depurar el 
armamento, como se ha venido haciendo en los últimos sexenios, 
sine en abrir espacios liberándolos de tanto automóvil y en 
promover programas deportivos y culturales creados por los mismos 
jóvenes, no inventados por psiCÓlogos o burócratas. 

Otro de los estudios de Jan Behl comparte la opiniÓn de 
algunos urbanistas occidentales en el sentido de que pueden 
existir tres o cuatro ciudades modelo por su tipo de vialidad y 
disponibilidad peatonal. Nosotros hemos hablado de Los Angeles 
como el prototipo de la ciudad automovilística. Ahi es 
prácticamente imposible trasladarse sin coche; cuando éste falla, 
a las puertas del domicilio aparecerá otro rentado para que el 
día no se estt"'opee .. La conviv·encia y la cot"dialidad 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 cadáveres para la morgue (7). Los pobres 
lo son en extremo y la mentalidad del californiano medio respalda 
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esa abyecta desigualdad. Puede decirse que Los Angeles, nuestro 
primer ejemplo, encarna de lleno los logros del american way 01 
li.f!t. 

En este tabulador internacional que presenta Sehl, está el 
caso de otra ciudad norteamericana cuyo costoso disefto ha logrado 
abatir las desventajas del peatón, pero de cualquier modo ha 
quedado lejos de ofrecer otra concepción de ciudad: se trata de 
Radburn, N~eya York, donde se han separado 'las rutas para 
peatones de aquellas que usan los coches. El sistema Radburn no 
es funcional porque el peatón acaba inventando rutas alternas que 
a veces cruzan autopistas para poder llegar más pronto, y el 
problema del enfrentamiento entre autos y gente surge de nuevo. 
Para México este sistema es impensable dado nuestro disgusto 
habitual por' que se nosmat"quen r"'utas pt""ec isas (aquellas de lino 
pise el pasto l

'). Algunas ciudades escandinavas que intentaron 
adaptarse al sistema Radburn optaron por abandonarlo a principios 
de los aNos setenta, cuando en Delft, Holanda, se concibió un 
sistema que daba verdadera prioridad &1 peatón en las calles que 
dificilmente eran transitables por automóviles. El sistema Delft 
facilitaba la marcha a pie por los caminos más cortos y sin 
interrupción, mientras que los vehículos de motor debían 
transitar entre árboles, macetones, bancas, empedrados, rutas del 
tranvía, ciclopistas y a través de largos caminos por los que 
rodeaban su objetivo (8). 

Por su parte Edward T. Hall habla de Paris como de una ciudad 
donde la distancia entre el torrente vehicular y los andadores es 
tal, que invi ta vet"dader"amente a caminat ... Además d ice que. sus 
callejuelas estrechas que impiden el tránsito de demasiados 
vehículos son un ,"ecot"dator"io constante de que "Pat"is es pat"a la 
gentel! (9) • En desacuet""do con él, Bt"eines y Dean cri t ican 
airadamente la conquista de Paris por el proyecto automovillstico 
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 
por el lapso vacacional que se vive sin el acecho 
automóviles. Por fortuna los dise"adores italianos 
decidido me te 1'"' Fer"t"at"is o Lambor"ghinis flotantes pOt" los 
para poderlos luego estacionar sobre la plaza de San 
Quien en Venecia posee un coche lo deja a las afueras 
ciudad y entra caminando; Venecia tendrá problemas, pero 
que ocasiona el automóvil individual. 

vol vet" , 
de los 

no han 
canales 
Mar'cos. 

de la 
no los 

Muchas ciudades merecen ser mencionadas por sus laudables 
intentos de rehumanizarse y de cerrar áreas exclusivas para el 
tránsito peatonalo Florencia, por ejemplo, o Munich, donde el 
ciet"t"'e de su "centa"o histór"ico" aumentó en 60 por ciento el flujo 
peatonal y sus actividades, reduciendo además enormemente los 
gastos por gasolina y otros conceptos ligados al coche. As!, de 
cada experiencia en las urbes del mundo podríamos tratar de sacar 
buenas ideas pat"a confecc lonat"" un modelo 11 adecuado 11 que fuet"a 
aplicable a la geografía de la cuenca de México, sin embargo no 
se trata de eso. Al contrario de lo que se piensa 
tradicionalmente en urbanismo o en geografla, los modelos 
ec 1 éc ti cos u Ot" i 9 i na 1 es que se puedan at"mcu'" no SOn. ... I~:.im¡¡~~:,:qúe 
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estorbos teóricos que dificultan una urbanización propia y 
autóctona, casi casi artesanal, que la gente sie~ta suya. y es 
que no se trata de encauzar el torrente peatonal para que camine 
cómodo y aprisa, sino de hacer todo lo posible para vivir las 
calles, para que el ciudadano las disfrute y las utilice no sólo 
como rutas obligadas, sino como escenarios donde todo pueda 
ocut"r"it .. , donde podamos hallar y hallar""nos, donde podamos "salvar,1I 
nuestra existencia frente a otros con el espíritu callejero que 
canta el compositor italiano Giorgio Saber. En tal sentido 
solamente los mexicanos sabemos qué preferimos y cómo lo 
queremos; sólo los chilangos sabemos qué es necesario y qué 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 
suelo y no mediante reportes oficiales de indices de 
contaminación o datos estadísticos que intentan ilustrar a los 
regidores de nuestra urbe, dentro de la cual, sólo los habitantes 
y colonos de cada barrio podrán proponer los necesarios cambios 
ligados a la funcionalidad general de la metrópoli. Ni el sistema 
Radburn, ni el sistema Delft ni ningún otro modelo podrá ser 
aplicado a la vida de la Ciudad de México por la misma razón que 
no puede aplicársenos la modernidad estadunidense o el progreso 
occidental por más que lo intenten. Creo haber demostrado lo 
anterior en los capítulos precedentes. 

De las banquetas a las zonas peatonales. 

Pero prescindir de modelos prefabricados no quita la 
posibilidad de tomar en cuenta ciertos requerimientos 
indispensables para retomar las calles y hacerlas accesibles al 
peatón. El arquitecto espa"ol Fernando Chueca Goitia, habla de 
cinco tipos de condiciones básicas para completar una zona 
peatonal y entre ellas menciona el cierre de zonas céntricas al 
tráfico vehicular y el cuidado de la economla local y las 
actividades del área (10). Hasta ahora no habíamos hablado de 
"zonas peatonales", sino' de vías públicas donde al caminante no 
se le arrebatara su derecho irrestricto de andar a pie en 
cualquier dirección. Creo que es importante diferenciar una "zona 
peatonal" que se podr""ia logt"ar a pat"tir"' del ciet"t"e de var"ias 
manzanas, de una via pública por la que pudiera transitarse 
caminando sin que excluya a otros vehículos. La necesidad de 
hacer zonas peatonales surge de una ciudad ya deshumanizada que 
intenta recuperar espacios para un transeunte cualquiera llamado 
"peatón 11. Con f'azón dice Ft"i tz Stubet" que una debemos hab lar de 
'peatones', ya que cuando se les menciona en la ciudad es 
precisamente cuando ya es demasiado tarde " (11). Es claro que en 
la Ciudad de México podemos hablar de que es bastante tarde y por 
ello hablamos del rescate de lo§ peatones. 

Principalmente dos organizaciones de la sociedad civil han 
venido defendiendo en México la delimitación de zonas peatonales 
y concretamente el cierre definitivo del centro histórico 
(Upatr"imonio de la humanidad ll declat"ado por"" la UNESCO): la 
Asamblea de Barrios y el Movimiento Bicicletero. En sus 
documentos hablan de crear una gran zona peatonal que para ser 
puesta en pr.ctica tome en cuenta la dinámica del área, 
predominantemente comercial. Ya en ocasiones se ha practicado en 
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el Distrito Federal el cierre de centros delégacionales o de la 
misma plaza de la Constitución y calles circunvecinas, ante 10 
cual, los comerciantes de las áreas bloqueadas han levantado 
protestas un tanto infundadas contra las autoridades capitalinas. 
Esgrimen argumentos en torno a las pérdidas que pueden tener por 
la falta del tránsito vehicular y hasta han llegado a poner 
carteles de protesta en sus aparadores. En realidad el comercio 
de la zona no sólo no se reducirla sino que llegarla -a 
incrementarse porque la gente podría pasear tranquilamente viendo 
la mercancía y habi~ndo llegado al zócalo -en el caso del Centro 
Histórico- en Metro o dejando sus autos estacionados en lugares 
ex profeso a las afueras de la zona. En Europa han comprobado que 
el cierre de las calles al tráfico de automóviles ambienta 
favorablemente las zonas incrementando las visitas periódicas de 
la gente y por consiguiente las ventas. En este sentido es 
c:ot"t"'ecto decir"' can Breines y Dean que 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 par los recién mencionados autores como 
lila calle más civilizada de la ciudad más civilizada" del mLlndo. 
Igualmente se ha calculado que el incremeto comercial tras el 
cierre del centro de Munich, Alemania Federal, no tiene 
comparaCIón con las ventas anteriores, además de que la gente 
permanece más tiempo en la calle debido al poco ruido y humo que 
se generarla por el tránsito 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 resul~ado del despliegue peatonal es indescriptible, 
pese a que sólo se hace por un dla a la semana. Medidas análogas 
se han tomado en calles comerciales de Roma, Bogotá, Amsterdam, 
Bastan y muchas otras ciudades que eran amenazadas por­
automÓviles y que tras la prueba han permanecido cerradas y 
definitivamente remodeladas para el uso peatonal y ciclista. 

El cierre del Centro Histórico. 

Las pruebas que se han hecho en México no han fracasado, pero 
han sido tímidamente respaldadas por la gente y las autoridades. 
Uno de los peros que se ha puesto es la carga y descarga d~ 

mercanclas en zonas cerradas a coches y camiones. La operación 
sin embargo podría realizarse durante horarios precisos o aún 
mejor, mediante triciclos y bicicletas de carga cuyas bondades 
reseNaremos en el último capítulo. Los estudios sobre la creación­
de una gran zona peatonal comunicada por ciclopistas y algunos 
tranvías nos hacen suponer que los límites podrlan ser bastante 
amplios"cr"eando ver"dadet"as "islas peatonales ur"'banas H como las 
que se analizan en La revolución del peatón (12). Hay varias 
propuestas sobre el centro histórico. Algunas, las más 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 p~rlmetro 

(" pet"ímett"'o AII
, vet" mapa) del centt"o, del imi tada al Sur por" las 

calles de José María Izazaga y San Pablo y al Oeste y el Este por 
el Eje Central y Anillo de Circunvalación respectivamente, pero 
incluyendo una prolongación que abarque la Alameda y el Palacio 
de Bellas Artes. Al Norte estaría delimitado por el Eje 1 Norte 
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(13). Otros centros delegacionales deben ta~bién construir su 
área exclusiva para peatones y vehículos no motorizados, y por 
supuesto hablamos de entrada, de Coyoacán, 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 y 
ciclista. Habrá ciudadanos que incluso propongan la 
peatonalízaci6n de todo el Centt"'o Histót"'ico desde su "pet"'1mett"'o 
BII que ya inc luye apt"o~·dmadamente una cuat"'\:;a pat'''te de la 
Delegaci6n Cuauhtémoc y de muchas zonas igual de extensas, con 
las que se senta .. "lan las bases par'a la humaniz'aci6n de la ciudad. 

Esta IIhumanizaci6n" est¡:u'ia dada no sólo pot'" la. demar"'cación y 
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 automóvil 
restringiendo su tránsitd por ciertas zonas, pero obstaculizando 
jut"'idicamente (con r"eglamentos) ,y físicamente (con vuel tas, 
semáforos y andadores) su status hasta ahora invulnerado. Ya no 
debe gastar tanto el gobierno en construir un puente peatonal 
elevadlsimo, sino en detener la velocidad y el flujo de los 
autom6viles para que los caminantes crucen con toda seguridad una 
avenida. 

Ahora bien, ¿qué tan viable puede ser humnanizar esta ciudad 
donde reina el automovil y reinará aún por varios aftas? Yo sigo 
pensando que la principal responsabilidad la cargan los gobiernos 
federal y capitalino. Su voluntad podrla persuadir (yen su caso 
conminar) a las empresas enemigas de ciudades humanizadas y 
facilitar el trabajo y la consolidación de las ideas de la 
sociedad civil. La sociedad civil por su parte, constituye la 
fuerza más espontánea, más masiva y máé democrática que la hace 
por sí 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 dinámica urbana y han conseguido en cada 
contexto, logros de trascendencia como son las nuevas viviendas, 
servicios, libertad de acción y organización, logros laborales y 
estudiantiles, etcétera. Esta generación de movimiento~ urbanos 
nos ha enseAado mucho y ha recobrado ~alores que parecían 
perdidos. La ~olidaridad, hoy conVertida en una emocionante 
palabra de la demagogia oficial, es patrimonio de la gente que se 
ha encontrado en las calles y que ha revivido ciertamente algo 
muy parecido a la esperanza. Su peso se ejerce contra las 
institu~iones decrépitas y no en apoyo a ellas; así los partidos 
politicos han tenido que evolucionar para alcanzar a las masas 
que los tienen bastante rebasados salvo en tiempo de elecciones, 
donde éstas utilizan a aquellos y no al revés, como se cree. 
Asimismo el órgano que pretendió acallar los reclamos de 
participación popular, es decir la Asamblea de Representantes del 
Distrito Federal, fue rebasado y sólo adquirirá relevancia cuando 
obtenga capacidad de legislar y decidir para el Distrito Federal 
algo más serio que un reglamento de tránsito. 

Estas 
dinámica 

masas son las que juegan un papel 
de las vías pÚblicas de la ciudad y 
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redisefrarse el espacio urbano y las át"eas peatonales. Por esto 
mismo es que los espacios publicas deben posibilitar las 
actividades multitudinarias (fiestas, ferias, conmemoraciones, 
exposiciones, mitines, bailes) y tambien las actividades que los 
personajes anónimos buscan en la urbe (tranquilidad, soledad, 
relajamiento, anonimato, lectura, descanso, sol, besos, 
limonada). En coincidencia Jan Gehl habla de catorce puntos más 
que deben contener' los espacios públicos, que se resúmen en la 
protección (contr~ accidentes, lluvia, robo, basura), la apertura 
de posibilidades (para ver, oir, sentarse, jugar, ejercitarse, 
platicar") y la cobet"tur"'a de necesidades (bafros, cafetet"ías, 
tot"ter'las, bare$, cort"eo, misceláneas, teléfonos) (14). 

Ante todo esto que de ningún modo suena descabellado, no 
parece ser gratuito ~l vertiginoso incremento de manifestaciones, 
marchas y mítines públicos que ha vivido la Ciudad de México de 
unos aNos pa~a acá, cuyas primeras experiencias de esta época 
reciente son los actos convocados por el CEU en 1987. Si bien 
puede ser esta -efervescencia de caracter coyuntural, es 
significativa la forma de volcarse por sitios antes ajenos donde 
practicamente no hubo sector que no decidiera tomar la vla 
pública para expresarse caminando por sus calles: en la 
actualidad decenaa de manifestaciones son protagonizadas por 
maestros, empleados, particulares, servidores públicos, 
estudiantes, trabajadores, defensores de los derechos humanos, 
grupos de apoyo a las luchas antiestadunidenses, satanizadores y 
defensores del condón, obreros, campesinos, partidos politicos, 
sindicatos, colonos en reclamo de servicios, de vivienda, de 
agua, de fijación de limites estatales, transportistas, 
bicicleteros, artistas, toreros, médicos, músicos y tantos otros 
gremios y causas que se dieron cita precisamente en la calle, 
como un preludio de lo que pueden ser las demostraciones 
pacificas y espontáneas de una ciudad excitantemente viva, de una 
ciudad que nos pertenece a todos, no sólo a los automovilistas. 

La década mundial de efervescencia polltica comprendida entre 
1960 y 1969, se manifestó de manera especial en el medio urbano, 
y 10 más socorrido para llamar la atención, consistió en detener 
el tráfico automovillstico 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 
pública en un intento por detener esa vertiginosa vida y hacer 
correr el tiempo más despacio (15). La imagen es sugerente y 
hasta cierto punto desgarradora; la deseperación y la impotencia" 
se ponen de manifiesto tal y como sucede cuando el amor se ha 
desvanecido y los exnovios se abrazan fuerte por última vez sin 
saberlo, con la esperanza de que esa evidente verdad no sea 
cierta. En buena medida, los habitantes de la Ciudad de México 
nos hemos abrazado a un cadáver cuyo esplritu se ha fugado con 
otro. Los gritos de la calle son la decisión que tenemos de 
revivirlo, de devolverlo a la banqueta desde la vorágine del 
pavimento ardiente donde 10 éncontramos atropellado. 
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Capitulo 7 

AL CALOR DEL TRANSPORTE COLECTIVO 

"Tt"'istes, ter"'t"'ot"íficas o jocosas, 
las historias que suscitan los 
trolebuses y camiones superan, o 
al menos alimentan, las más febriles 
fantaslas ll 

HERMANN BELLINGHAUSEN* 

o lo que es lo mismo: 

liLa ilusión viaja en tt"'anvia ll 

LUIS BUf..1UEL** 

Al papel que juega el automóvil como atomizador de la 
convivencia humana, se oponen sin duda el calor y la integración 
que surgen de la utilización del transporte colectivo en sus 
distintas modalidades. Su caracter masivo llaga a impulsar la 
relación interpersonal y el diálogo sin invadir necesariamente 
los terrenos del anonimato que muchas veces buscan los habitantes 
de las ciudades más pobladas. Los viajes en el transporte publico 
pueden convertirse en una agradable experiencia díaria que se 
cristaliza en las incontables hist6rias que han encontrado 
escenario en los vagones o unidades del servicio colectivo que 
circula por"la red. Hoy en día es inimaginable vivir sin el Metro 
o sin la omnipresencia de las peseras, tanto por la indispensable 
tarea que cumplen, como por lo hondo que han arraigado en la 
cul tut"a ur"bana. 

Cierto es, sin embargo, que el sistema de transporte actual y 
los servicios complementarios que se ofrecen a la población son a 
todas luces insuficientes. Muchos rumbos de la ciudad han quedado 
sin cubrir y las rutas mejor trazadas todavía adolecen de 
incapacidad para trasladar con rapidez y comodidad a los 
ciudadanos que 10 demandan. El nUmero de unidades no ha crecido, 
ni con mucho, al ritmo de la población, y la política económica 
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 
autorreproducción. Nunca ha habido un plan seriamente integrado 
que incluya todos los modos -privados y pUblicos- para todas las 
delegaciones y municipios que componen la ciudad. Por todas estas 
razones que se han atacado s6lo 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 energía humana. Lo palpable son los apachurrones y 
el mal humor, los robos y la temperatura sofocante, el cansancio 
y los miles de abdómenes, brazos y piernas que combaten por el 

* Hermann Bel1inghausen, Ct"ón..ica de multitt;.ldes, p.51. 
** Luis Buftuel,título de su película ~a ilusi6n viaja en tranvía. 
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espac io vi tal. 

Pero no son estas las caracateristicas que definen al 
transporte colectivo, sino acaso las particularidades de la vida 
diaria en esta histórica urbe, lo inevitable de una situaci6n de 
enorme envergadura por los millones de alm~s que quedan 
involucradas. Que uno se la pase mal en el Metro o en el camión 
no significa que el Metro o el camión sean malos en si y por si 
mismos, o que 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 h~n satisfecho ampliamente las necesidades de 
movilidad de sus habitantes creando o conservando un ambiente 
cordial y participativo que es más seguro en la medida en que 
menos automóviles existan y que hace más cotidiana la experiencia 
callejera, el vivir la calle en comunidad, el reconocerse corno 
pueblo ante las mismas oportunidades viales y ante los mismos 
fenómenos móviles. Sin duda el alcance mayor lo han tenido las 
localidades que han puesto énfasis en su sistema de 
transportación privilegiándolo por encima de las prerrogativas y 
ventajas que en otras lados se conceden al automóvil. Pienso 
desde luego en ciudades latinoamericanas cercanas a nuestra 
realidad: La Habana, por ejemplo, donde la extrema dificultad 
para conseguir un auto particular lleva a compartir las calles en 
circunstancias similares para unos y otros, a enlazarse 
socialmente a través de las pláticas en la parada y sobre las 
"guaguas", a convivit" sin la dispe,"sión que ocasiona el 
automÓvil. Y aunque en La Habana también hay colas de espera y 
apretujados, el caso nos puede traer a la reflexión por la baja 
criminalidad y la escasa agresividad que hay entre los usuarios 
de la vía pública (1). Si se piensa que los afros 
posrrevclucionarios de la isla caribefra son los que han traído en 
exclusiva este tipo de prácticas urbanas, podemos para 
desmentirnos, revisar una buena lista de ciudades europeas y del 
llamado Tercer Mundo que gozan de situaciones análogas, sin negar 
con ello, que en los paises conocidos como socialistas la 
vialidad se simplifique por las restricciones a la propiedad 
privada de los vehículos y de las vías de comunicación que muy 
probablemente se mantendrán luego del proceso de camOlOS 
profundos que actualmente caracteriza a dicho bloque. Muchos son 
los defectos de IdS paises de economía centralmente planificada, 
pero en materia de transporte urbano, la superioridad de su 
enfoque me parece al menos visible. 

Por supuesto no se puede ignorar cierta disposición histórica 
hacia algunos modos de traslado o de urbanización que no 
repercutan de manera definitiva sobre la vida de los pueblos y su 
idiosj.nc,"asia; con esto quiero decir" que si la Q..et"estr'oika llega 
a La Habana, y aun si las reformas socialistas son rebasadas por 
el juego del libre mercado, los cubanos seguirán discutiendo 
amenamente en las banquetas como lo hacen los italianos 
met"idionales que compiten contt"a los Fíat y los Lancia en sus 
callejones legendarios. Asimismo, los alemanes con o sin muro 
podrán seguir siendo fríos a la charla aunque cubramos de peseros 
sus territorios nacionales. En realidad lo que proponemos es que 
la~ condiciones para el calor humano y la convivencia estén 
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dadas, más allá de las caracterlsticas de cada pueblo, porque el 
caso contrario definitivamente s1 trae efectos secundarios que 
dispersan y da"an a la sociedad. El auto particular, es un hecho, 
colabora con la diferenciación social y con la desigualdad de 
oportunidades entre individuos; esto es lo que se cuestiona y lo 
que debe evitarse. 

Muy coman en otras ciudades europeas es el caso del tranvía, 
aNejo medio de transporte que sintetiza un importante logro 
industrial que ha trascendido más allá de la moda y los a"os, 
sirviendo con la misma eficiencia siempre y consu~iendo bajos 
costos en comparaciÓn al resto de los vehículos, además de que ne 
contaminan y llevan mucho más pasaje que los autobuses 
convencionales; Amsterdam puede ser un buen ejemplo. 

Parecido al tranvía está el singular cable car (trenecito 
movido por cable subterráneo), precursor de todo el transporte 
colectivo eléctrico y símbolo tradicional de la ciudad de San 
Francisco, California. El cable car se inauguró en 1873 en dicha 
ciudad y veinte a"os más tarde 28 urbes de los Estados Unidos ya 
habian aceptado el sistema que permite ahorrarse el esfuerzo 
humano o animal de subir las cuestas más empinadas de estos 
lugares. La ciudad de Veracruz, en México, también fue partícipe 
de la tecnologia decimonónica que le dio vida al trenecito de 
cable. Lamentablemente ahí, como en todas las ciudades 
estadunidenses, el automóvil lo desplazó y 10 o~ligó a 
extinguirse. El 15 de febrero de 1942 corrió el altimo viaje del 
cable car en San Francisco y la tradición tuvo que esperarse 42 
a"os para volver a'darle vida merced a un proyecto que, al costo 
de 60 millones de dólares, reconstruyÓ tres lineas que hoy usan 
especialmente los turistas (2). La Ciudad de México utilizÓ más 
bien trenes jalados por mulas y pasÓ al siglo XX con el tranvía 
eléctrico que mencionamos en el capitulo 2, pero también fueron 
marginados estos modos por el proyecto automovilístico. Pese a 
ello, el transporte pQblico sigue siendo el pilar de la movilidad 
urbana. 

Una de las discusiones más encontradas es la que se refiere 
al costo del transporte. El ObF ha demostrado tibieza al encarar 
este y otros problemas pues a mi juicio, la logica de cobrar todo 
el costó del servicio al usuario es un error. Los subsidios 
aliviaron esta situación pero se convirtieron en una pesadilla 
para el gobierno por lo que ha decidido eliminarlos. En eso no 
estamos en desacuerdo, pero el dinero faltante debe ser puesto 
por los particulares que vayan a' hacerse cargo del transporte 
colectivo y muy especialmente por quienes se benefician de este 
servicio que, contra creencia, no son especialmente los usuarios. 
Esto puede conseguirse, cuando menos en parte, con estas tre~ 
disposiciones generales: 

1.- Que el uso de la via pQblica por vehículos contaminantes 
particulares (léase automÓviles) sea gravado con altos impuestos 
destinados específicamente a retroalimentar el transporte 
colectivo a través de una caja de ingresos supervisada por una 
junta de ciudadanos y administrada por la Asamblea de 
Representantes del OF; otros montos serian recaudados por esta 
caja como se verá. 
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2.- Que las empresas y fábricas que emplean grandes cantidades 
de mano de obra sean tabuladas para exigirles la compra de 
determinado nQmero de abonos de transporte para que sean 
distribuidos entre sus trabajadores de manera obligatoria. 

3.- Que las transnacionales del automóvil, además de estar 
sometidas • las disposiciones 1 y 2, contribuyan de manera 
especial a la construcción o financiamiento y reparación de 
unidades de transporte colectivo con el riesgo de perder - si no 
cumplieran- el acceso al mercado mexicano. 

Estas tres medidas que parecen 16gicas (1l que pague más el que 
más tiene y el que más provecho saca") definitivamente llevarlan 
a un enfrentamiento con las empresas nacionales y transnacionales 
que los gobiernos mexicanos no estarían dispuestos a fomentar. 
Sin duda serian las medidas de una pals independiente política y 
económicamente, de un país soberano, de un gobierno con libertad 
de acci6n, de un gobierno valiente, de un gobierno como el que 
nosotros no tenemos. 

Es cierto que existen en otras ciudades del mundo muy diversos 
y sofisticadas medios de tansporte colectivo, pero analicemos por 
partes los modos que funcionan en la Ciudad de México. Para ello 
cabe comenzar can la aclaración de que hay unos modos mejores que 
otros, pero cualquiera de ellos que se desarrollara a 
profundidad, romperla los esquemas que defienden al automóvil 
evidenciando su torpeza energética y económica. Es decir que 
cualquier tipo de transporte con unidades de gran capacidad que 
se escogiera desarrollar, ofrecerla soluciones al problema del 
traslade masivo en la ciudad. No asl el transporte individual que 
ha demostrado sus amplias limitaciones y su rotunda fracaso. 

Para empezar hemos elaborado un cuadro que intenta ofrecer una 
visualización preliminar de la situación del transporte en la 
Ciudad de México. No se pretende demostrar, a la manera del 
positivismo, realmente nada, pero se presenta como una imagen 
instantánea de los pros y los contras de cada modo. Destaca de 
entrada la posible clasificación de estos modas por su fuente 
energética que los hace o no contaminantes; tenemos también las 
velacidades aproximadas y la capacidad de movilización que 
repercuten en la economía del usuario y la economía nacional y 
asimismo hablamos del espa~io que ocupan, de su capacidad de 
transporte y de otras características como la seguridad. Se 
incluyen todos las formas de traslado que se utilizan en la 
ciudad, o cuando menas las principales, aunque el análisis de 
este capitulo se centre solamente en las colectivas. El cuadro 
sin duda merece una explicación mayor que ofrecemos en seguida 
del mismo y que aclara algunas de las aventuraciones presentadas 
y explica los términos en los que se presentan los datos y 
especificaciones. 
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CUADRO SOBRE LA EFICIENCIA DE LOS DIFERENTES MODOS DE TRANSPORTg 

MODO 
ESPACIO OCUPADO 

POR PERSONA 

en a má~<ima 

t"eposo velocidad 
pet"mi t ida 
o posible 

CONTA­
MINACION 

cantidad 
de conta-
minantes 
emitidos 
del total 
veh i CLt 1 at" 

CAPACIDAD 
DE CARGA 

por" pOt" 

par'sona pet"sona 
en en 

peso volumen 

L 
~at~~" J baja 
~~(.36 m3) 

media 1; media 

____ -..i.-._(_6_(_) _k 9 ) .r 1. .. ~o ~.:.) 

alte. J alta 
, __ --'-_(_2_5_C_) _k g) __ ~ 3 _ m3 ~ 

media, I ~ .. m;dia 
~ ____________ ~ ________ ~ ____________________ ~_(_6_(_)_~_~g_~~) m3) 

med i a~ed i a 
(80 kg) (2 m3) 

--~---------~----------~------
al ta, . ~ I ,,~ed ia 

, ___ '"'--____ --J.. ______ "--_(_3_Ü_O, ~ .. _t1'_,:!-_' )_-1 

ba,ja baja 
(7 kg) (0.36 m3) 

baja I f,. baja 
¡--______ .L...-____ ......... ____ -..J. _____ ...L-._(_·7_~_::g_;_I, L~· 36 m3) 

baja 1, baja 

J--. ______ "--_____ .......... ____ --' _____ -'--_(_7_k~_.l(. O .. 36 m3) 

baja 
(7 kg) 

baja 
(0 .. 36 m3) 

baja I , .. , ~~ja 
t-______ "--____ -'-____ ---I. _____ ..I.-_(_7_~:_:g_)_~~~3) 

baja 
(7 kg) 

baja 
(0.36 m3) 

IMPORTANTE: VER EXPLICACION AL FINAL DEL CUADRO 
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••• continuaci6n 

CAPACIDAD EN PASAJEROS MOVILIDAD 

habitual má}~ ima pot"'cen- velocidad velocidad distancia 
o nominal pOt" taje pr"omedio má;·~ ima de t"'eco~-

por" unidad de la en la pet"mi t ida r"t"ido t"a.-

unidad población Ciudad de o posible zonable o 
M que Mé>~ ico posible 
O utiliza al día 
D el modo 
O 

1 muy alto baja baja muy cor'ta 
( 1001.) (5 km/h) (20 km/h) ( 10 km) 

2 muy baja muy .... ~ajal muy bajo media media media 
( 1 ) (.;:. , (0.741.) (15 km/h) (35 km/h) (40 km) 

'"l!' 
'-' muy baja muy bajo baja media cor'ta 

(3) (0.14%) (10 km/h) (20 km/h) (20 km) 

4 muy baja muy baja muy bajo alta muy alta lat"ga 
( 1 ) (3) (0.291.) (40 km/h) (60 km/h) (70 km) 

5 muy baja muy baja medio media muy alta 1at"ga 
(3) (4) (7.081.) (20 km/h) (60 km/h) (50 km) 

6 muy baja muy baja medio media muy alta muy lat"'ga 
(1.2) (5) (14.81..) (20 km/h) (60 km/h) ( 100 km) 

7 baja baja alto media alta media 
(11-27) (11-35) (31.131..) ( 15 km/h) (40 km/h) (40 km) 

8 media media s.l to l' media alta med ia, 
(75) (100) (31.42%) (12 km/h) (40 km/h) (40 km) 

9 media media bajo media alta media 
(90) ( 150) (2.141.) ( 12 km/h) (35 km/h) (40 km) 

10 alta alta nulo media alta media 
( 130) (180) (O~~) ( 12 km/h) (30 km/h) (40 km) 

11 alta alta muy bajo alta alta media 
(395) (425) (0.131.) (30 km/h) (40 km/h) (40 km) 

12 muy alta muy alta medio alta alta lat"ga 
(1,520) (2,220) (12.131.) (34 km/h) (50 km/h) (50 km) 

IMPORTANTE: VER EXPLICACION AL FINAL DEL CUADRO 
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M 
O 
D 
O 

1 

2 

3 

4 

6 

7 

8 

9 

10 

11 

12 

ECONOMIA ENERGIA SEGURIDAD 

costo al costo gasto t"iesgo t"iesgo 
usuat"'io a la ener"gét i- pot" dit"ecto 

pOt" mes nación co pOt"' vehículo del 
en persona en movi- usuar" io 

dólares tt"anspor"'- miento ( t"obo, 
tada (ac:c:iden- golpes, 

tes) asfi~·da) 

-
nulo LUlO 

¡ 

bajo ¡muy bajo ¡ alto 
($ 0.0) 

- _._----
muy bajo L muy bajO¡mUy bajo ¡muy bajo 

I 
bajo 

(o. 45c:vs) 

muy bajo L muy bajolmuy bajo ¡muy bajo 

1 

medía 
. (O .. 55c:vs) 
1----" --

medio 1 bajo 

1 

alto 

! 

muy altO! bajo 
($ 17.60) 

muy altol alto 

I 
muy altO! muy altO! muy alto 

($147.35) I 
muy altO! muy altO¡ muy altO¡ muy altO¡ bajo 

($156.10) 
.. -

medio ! alto 

I 
alto 

I 
muy altO! muy alto 

($ 22.10) 

bajo I medio 

I 
medio 

I 
bajo 

I 
alto 

($ 3.50) 

bajo I medio 

I 
bajo 

¡ 

bajo 

I 
alto 

($ 3.50) . 

bajOL~ bajo 

I 
bajo 

! 

alto 
($ 3 .. 50) 

bajo I medio 

¡ 

bajo 

I 
bajo 

I 
alto 

($ 3 .. 50) 

bajo ! medio 

! 

bajo 

I 
bajo 

I 
alto 

($ 3 .. 50) 

IMPORTANTE: VER EXPLICACION AL FINAL DEL CUADRO 
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EXPLICACION DEL CUADRO: 
Más que una explicación propiamente dicha, de 10 que se trata 

es de hacer ciertas precisiones a un cuadro de fácil lectura pero 
mentiroso hasta la ~ared de enfrente; no puede ser de otro modo 
tras la intención de reducir cientos de ideas a una serie de 
cuadritos ambiguos y ampliamente subjetivos. Precisamente la 
subjetividad llega al extremo de que los resultados de toda la 
tabla se presentan mediante una palabra significativa o una frase 
que intenta dar una idea de la eficiencia particular de un móvil 
ccn respecto a los otros ante cada variable. Asi encontramos 
cuadras en los que tal vocablo na viene acampaNada 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 10 generalu Como se advirtió 
en un principio el presente cuadro no intenta demostrar nada, 
sino solamente mostrarlo. Pese al trabajo que resume, el cuadro y 
sus explicaciones son en todo caso prescindibles. 

De las variables: 
a) Espacio ocupado por persona: El cálculo se hizo con base 

en el área que ocupa el vehículo sobre la via pública en un 
momento dado. Si está en movimiento el área ocupada será mayor 
por efectos de la velocidad y la dificultad para controlarlo. 

b) Contaminación: Del total de las emisiones tóxicas 
imputadas a los vehículos de transporte a excepción de los 
camiones foráneos y de carga, se desglosó un porcentaje 
aproximado para responsabilizar a cada modo de la cantidad (no de 
la calidad o peligrosidad) de los contaminantes que produce. 

c) Capacidad de carga: Tomado en cuenta que los vehículos 
cargueros son más máquinas de trabajo que transportes de 
pasajeros, los hemos eliminado de la tabla para tomar solo 
aquellos que nos interesan. Para este rubro se toman en cuenta 
dos variables que corresponden al peso y al volúmen que una 
persona puede portar sin muchos problemasa Para todos los 
transportes colectivos se supuso que cada usuario es capaz de 
llevar en brazos lo mismo que un peatón. La capacidad del 
automóvil contempla a un solo pasajero en la unidadu 

d) Capacidad en pasajeros: Esta variable sirve para 
visuali±ar de inmediato qué modo de transporte resulta mejor por 
unidad tomando en cuenta todos los demás parámetros. El 
porcentaje de usuarios por cada modo es súmamente ilustrativo. 

e) Movilidad: Incluye las variables de velocidad y distancia; 
ésta última presenta cifras fácilmente superables por algunos 
ciudadanos y jamás imaginables entre atrasa Se buscó la media de 
una ciudad en la que el tránsito fluye casi siempre muy lento 
independientemente del modo. 

f) Economía: El costo al usuario se tasó en dÓlares 
estadunidenses para que fuese más significativo y contempla todos 
los gastos que se requieren por mantenimiento y demás, sin 
incluir el precio de compra del vehículo dado el caso. El costo a 
la naciÓn es dificil de calcular, pero queda más claro en la 
redacción de varios de los capitulos de este trabajoR 

g) Energía: El gasto energético por persona transportada no 
es cuantificable salvo en los términos en que lo hicimos en el 
capitulo 8. No obstante el rubro es significativo. 

h) Seguridad: A 10 largo del texto se ha pretendido demostrar 
que uno de los factores inequívocos que generan inseguridad en la 
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urbe es el automóvil. Sin él los resultados de casi todas las 
casillas se verlan 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 vehículo 

de transporte, por lo que no se le incluye en algunas de las 
columnas como cifra para ser tomada en cuenta; tal es el caso del 
t"ubr'o IIcapacidad en pasajer'osll, donde se supone que en algún 
momento del dia practicamente todos somos peatones (100%). 

2) Bicicleta: La bicicleta no es insegura por s1 misma, sino 
en las condiciones de tráfico de la ciudad. 

3) Triciclo de carga: Como el camiÓn de carga que no 
incluimos en el cuadro, el triciclo es principalmente una 
herramienta de trabajo más que un medio de transporte, pero que 
representa parte de nuestro interés central por evidenciar sus 
bondades e~plicadas en el capitulo 8. Nótese p~r ejemplo la 
increíble capacidad de carga que puede llegar a tener y las 
posibilidades para llegar a trasladar personas a la manera de un 
ta}·d. 

4) Motocicletc:\~ Definitivamente ningún vehículo pu.ede tener' 
tanta variedad en su~ modelos y caracteristicas como la 
motocicletau Del país o extranjera, de qué cilindrada, de qué 
marca, de qué tamaNo, 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 número de 
usuarios que es dificil cuantificar. No obstante puede 
representar al vehículo más ágil y rápido de la Ciudad de México. 

5) Taxi: la capacidad de personas depende del tipo de auto 
habilitado como taxi; la mayoría son minitaxis para tres personas 
en los que además no permiten subir mucha carga. 

6) Automóvil: el promedio de pasajeros por unidad es de 1.2 
7) Peseros: La principal aclaraciÓn estriba en los dos tipos 

de vehículo que mayoritariamente se han abocado a brindar este 
servicio: el minibus y la cambia En realidad son dos transportes 
diferentes que no es fácil encasillar dentro del mismo modo sino 
por su forma de operar y administrarse. Cualquiera que sea el 
caso podemos seftalar que en reposo (en su base) ocupan muchísimo 
lugar, y que destaca el alto riesgo que representan. También 
debemos sefta1 ar'" que el t"ubt"o lIespacio ocupado en t"eposo", los 
peseros ocupan mucho dado que sus bases se instalan casi siempre 
de manera arbitraria sobre la via pública a diferencia de los 
módulos destinados al estacionamiento de autobuses o trolebuses; 
por supuesto a veces algunos de estos módulos tampoco se dan 
a.bal1;to y las unidadt:~s quedan ,toda la noche sobr'e la cal le .. 

8) Autobus: Su forma de contaminar es 10 que más alarma al 
ciudadano, y sin embargo sólo representa el 1% de la can~idad de 
los tóxicos emitidos. El costo al usuario por mes, como en todos 
los modos de transporte que siguen, el equivalente al precio de 
un abono. 

9) Trolebús: Sus rutas limitadas podrían combinarse con otros 
modos; en el cuadro ningún tipo contempla esta posibilidad. 

10) Tranvía: Ninguna cifra tiene sentido desde el momento en 
que no existe este modo en la Ciiudad de México, pero sin embargo 
10 presentamos para evidenciar el error de haberlo retirado; todo 
está basado en datos de cuando circulaban. 
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11) Tren Ligero: Si se ampliara la red podría ofrecer el 
mismo kilometraje a los usuarios que los otros modos colee ivos. 

l2) i;~ 1 canee 
esp i 1 .. 

NOTA: CASI TODOS LOS DATOS FUERON OBTENIDOS DE LAS FUENTES 
CITADAS A EXCEPCION DE ALGUNOS QUE FUERON CALCULADOS DIRECTAMENTE. 

'rí'-'anv:L:;~ y Hchato!! pOr"' €?1 pr"imer" cuadt"o de la Ciudad de Mé~cieo~ 
Automundo, mayo 1974, p.95 
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Las autobuses urbanas de pasajeros. 

Durante las dos primeras décadas del siglo XX se gestó el 
autotransporte como organización más o menos sistematizada que 
creció a costillas de los problemas que el tranvía eléctrico no 
pudo resolver por conflictos laborales internos entre la empresa 
y los trabajadores. Mientras las huelgas sacudían al ambiente 
tranviario, los camiones de carga tuvieran que integrarse al 
traslado de pasajeros mediante la improvisación de tablas que 
funcionaron cama asientos. El nacimiento de este modo de 
transporte no fue la importación de autobuses de pasajeros, sino 
la habilitaciÓn de vehículos antes destinados a la carga de 
materiales y productos; esta es la razón de que en México aun a 
los autobuses de pasajeros más modernos les sigamos llamando 
II cam icJnes". 

En 1923 nace la temible Alianza de Camioneros de México como 
una organización cooperativa que no se parecía al pulpo que más 
tarde fue. La infraestructura que requirió el camión para 
circular era la misma que el automóvil, y esta es una de las 
razones del apoyo estatal para abrir carreteras y calles y 
t"estr'ingit" la EH~pansión en ciet"nes del sistema de tt"anvia.s .. A fin 
de cuentas pavimentar tenia ese dobl~ propósito y tender rieles 
sólo servía para trasladar a gente del pueblo y acrecentar los 
problemas gremiales de los transportes eléctricos. Esta política 
de preferencias al automotor fue seguramente bien vista por las 
jóvenes transnacionales del automóvil que fabricaban también los 
camiones y autobuses que se iban requiriendo. 

La Alianza de Camioneros derivÓ en una gran corporación que 
tuvo bastante peso en las decisiones de política urbana al 
vincularse al sector público para obtener subsidios a la gasolina 
y refacciones que necesitaban. A lo largo de su historia marcaron 
rutas y asignaron líneas ~rbitrarias que en buena .medida 
condicionaron la expansión urbana a partir de ejes de 
comunicación vial que ellos mismos trazaban .. Su poderlo creció y 
la calidad de los servicios nunca pudo cubrir las necesidades de 
los usuarios que tal como ahora, pertenecían a los estratos 
socioeconómicos más castigados. La Alianza pudo engordar con los 
aumentos de tarifas que les autorizaban pera a cambio muy poco 
hicieron. Esta situación les permitía además 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 que 
fue la Alianza en coincidencia con la industria automotriz la que 
abogó por la suspensión de las obras entre 1970 y 1977, pero 
también su poder decayó a la par de un crecimiento de 
organizaciones afines desligadas del pulpo autotransportista. Los 
permisos y ventajas de la Alianza de Camioneros de la RepÚblica 
Mexicana terminaron en 1981 cuando su líder, Rubén Figueroa, 
chocÓ políticamente con el Regente Carlos Hank, favoreciendo las 
condiciones de la mal llamada II mLtn icipalización" del 
autotransporte y el nacimiento de la Ruta 100 tal y como la 
conocimos hasta 1989u 

Despojar a los particulares del servicio de autobuses trajo 
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consigo un considerable mejoramiento en la organización y 
seguridad de los mismos, ade~ás de brindar a los operadores y 
trabajadores unas condiciones laborales mucho má~-humanas, pero 
sin embargo los camiones no pudieron ser la solución deseada en 
esa etapa que de la noche a la maHana terminÓ con una huelga que 
se resolvió en unas horas el 3 de mayo de 1989 con la 
desaparición de la Ruta 100 y su posterior integración al Sistema 
Metropolitano de Transporte. En ese momento se hablÓ de la 
existencia de 6 mil 796 unidades de las cuales sólo el 35 por 
ciento estaba en condiciones óptimas de circular, 30 por ciento 
requería mantenimiento y el resto reconstrucción total o de 
partes que les impedían operar (3). En resfimen, teníamos unas 3 
mil unidades recorriendo nuestras calles. El primer aNo del 
sexenio de Carlos Salinas no hubo dinero para aumentar la flota 
de autobuses y ni siquiera para mantener y reparar los que 
existían. Seis meses después de la frustrada huelga se anunciaba 
la inclusión de autobuses con motores anticontaminantes basados 
en tecnologia japonesa para dar comienzo a las reformas 
capitalinas en la materia. 

El 26 de febrero de 1990 se publicó, junto con la 
prolongación del programa Hov no circula, una lista de siete 
decisiones para abatir los indices de contaminación en donde se 
manifestaba el DDF por el cambio de todos los motores de los 
camiones de pasajeros; también se decidió que los autobuses del 
Estado de México se atendrían a los resultados de la verificación 
vehicular y se ratificó la idea de introducir camiones de lujo 
par"a IIdesalentar el uso del automóvi 1"., elemento que se seguía 
considerando como el problema principal de la vialidad y la 
contaminación del valle de México. AQn asl, la solución está mal 
planteada porque los usuarios del camión, de lujo o no, seguirán 
siendo los necesitados de transporte y no los admiradores del 
automóvil-símbolo y máquina que mientras tengan dinero preferirán 
viajar" individualmente. El autobQs de Ualto confor'tl! 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 automovilí~tico; sólo en esas 
mentes puede caber. Mientras tanto el aUitomóvil-regla seguirá 
abriéndose espacios para avanzar en sus conquistas; de ello 
hablamos en el capitulo 4 y 16 aseguramos aquí con mayor 
determinación: mientras se siga beneficiando al automóvil con la 
concesión de espacios, de energía, de trabajo, de presupuesto y 
de facilidades fiscales, ninguna medida cobrará efectividad. Al 
optar por un transporte colectivo jerarquizado con unidades de 
lujo que corran por Reforma o por colonias de altos ingresos, se 
adquirió de facto una zonificación que creará ghettos dentro de 
la urbe. Las colonias periféricas tendrán los desechos de la Ruta 
100 o carecerán del servicio y sus habitantes no podrán pagar el 
pasaje de los autobuses destinados a la clase privilegiada. La 
calle, otrora de todos, será otro escaparate de la brecha social; 
la sociedad de castas estaré patente cuando menos en el 
transporte del DF y su área metropolitana. Un gran detalle se les 
olvidó a los diseNadores de esta infortunada medida: el automóvil 
es un símbolo y como tal no será desechado voluntariamente por 
los ricos de Las Lomas o del Pedregal; aunque haya autobuses de 
lujo, cómodos, con mQsica, vidrios polarizados y bar, siempre 
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querrán demostrar su desprecio por lo colectivo exaltando su 
figurita individual a bordo del Chrysler más insultante y 
moderno. Recordemos que en su momento la Alianza de Camioneros 
intentó intr'oducit" autobuses de lujo (los llamados "Delfl.nes ll

) 

que costaban 3 ó 4 veces más que los ott"OS (los "chatos ll
) y no 

funcionaron; luego tuvieron que recortarles los asientos para 
permitir que entrara más gente parada. Tampoco parece enga~ar a 
nadie el vistoso hecho de que los nuevos camiones 
anticontamiantes introducidos desde las filtimas semanas de 1989, 
lleven horribles paisajes ecologistas pintados con brocha gorda 
en la parte trasera: el gris de su carrocerla no les da más 
velocidad ni eficiencia que el amarillo que lucian antes; las 
medidas cosmético que cuestan mucho pero no sirven de nada deben 
ser erradicadas de la politica oficial en materia de transporte. 

otro punto de contacto entre el camiÓn y el automóvil, es 
precisamente la lucha por el espacio vial y la confrontación 
politica que ha desatado su forma de contaminar. El primer punto 
constituye una clara aberración atentatoria contra la democracia 
urbana potque se ha obstruido el flujo de vehlculos de interés 
soc ial pon iéndolos a compet i t" con más de 2 mi 1.10nes y med iD de 
unidades individuales. Sólo tÓmese en cuenta que los puros 
camiones del DF realizan 7 millones de viajes-persona-dia (4), es 
decir, casi un millÓn más que los que hacen los automóviles, 
pen'o con, 1 a enot"me di fet"enc i a de qU€~ e 1 tata 1 de los autobuses I?n 

uso ocupa un espacio urbano de unos 75 mil metros cuadrados, 
mientras que el espacio ocupado por todos los autos suma 21 
millones de metros cuadrados~ En cuanto a la contaminaciÓn que 
producen los camiones reseNada en el capitulo 3, no parece tener 
sentido seNalar su posible culpabilidad por la ~isma razón de que 
es un solo motor transportando de 75 a 100 personas, mientras que 
para trasladar a igual nÚmero de gente es necesario contar con 
entre 60 y 75 motores tanto o más contaminantes por el tipo de 
tóxicos que despiden de la combustión incompleta de su gasolina; 
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 usan como por la proporciÓn en los 
contamin'antes que desecha (5). De hecho tenemos un clar'o ejemplo 
de que la contaminación imputable a los camiones es poco 
significativa: el 3 de mayo de 1989 el Indice Metropolitano de 
Calidad del Aire se~aló 155 puntos del contaminante significativo 
en la zona Suroeste, la más contaminada de la ciudad. Ese día, ya 
antes citado, ningÚn autobús circuló dado que el sidicato de la 
Ruta 100 había hecho el paro que inmovilizó al DF. No hubo 
entonces tiempo de traer camiones del Estado de México ni sacar 
al ejército a transportar gente. El dla anterior, un martes 
cualquiera, el IMECA seNaló tan sólo 114 puntos del mismo 
contaminante para la misma zona más contaminada. Con ello 
queremos decir que las unidades de la Ruta 100 no influyen de 
manera definitiva en la emisión de tóxicos, 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 y otro 
tipo de vehículos no tiene punto de comparación en cuanto que un 
auto puede pasarse medio dia ocupando un lugar pfiblico junto a la 
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banqueta sin servirle a nadie, mientras que el autobÚs recorre 
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. Con 
ello se ve que no son sólo los 100 pasajeros que puedan ir 
subidos en la unidad en un momento dado, sino los miles y miles 
que usan este medio a 10 largo de la jornada. Imaginemos la 
inversiÓn espacial de dos o tres automóviles estacionados en 
comparación con un autobús dando incansable servicio: ambos (un 
camión o 2 ó 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 sistemáticamente privilegiados 
con respecto a los habitantes de las demás entidades federativas, 
pero tanto nosotros como ellos, somos víctimas del reinado de los 
automóviles. AÚn así es oportuno denunciar que la Capital de la 
República está mejor atendida que el resto del pais, y una buena 
muestra puede ser los transportes que operan con amplias 
diferencias dentro de la propia Zona Metropolitana. Para atender 
a los habitantes de las delega~iones políticas del DF se ha 
sobresubsidiadn el transporte y ~e han introducido siempre los 
vehículos pioneros por su tecnología o comodidad. El tipo de 
camiones que se usan en el DF son generalmente más cómodos, 
tienen mayor capacidad, producen menos ruido y ofrecen el pasaje 
a un costo menoru Guadalajara o Monterrey serian dos buenos 
ejemplos de menar calidad en el traslado de la gente, sin tomar 
en cuenta por el momento quiénes administran cada sistema local, 
que en última instancia deberla ser regulado par los gobiernos de 
los estados. Acaso el ejemplo más claro de desigualdad sean las 
unidades del Sistema de Transporte Troncal del Estado de México, 
que prestan servicio desde 1982 hacia las afueras del DF en los 
municipios conurbados. Esta paraestatal opera sólo un 10 por 
ciento de los autobuses del Estado pero sus modelos dejan mucho 
qué desear, al igual que el de todas las empresas mexiquenses, en 
cuanto a la seguridad, la cobertura de rutas y el mantenimiento 
de tarifas. La Ruta 100 tiene también entre su parque, algunos de 
estos camiones Dina de motor delantera, ruidosos, incómodos e 
inseguros, pera afortunadamente no son la mayoría. Pero en 
general el caracter económico de los autobuses queda claro al 
pensar que no necesitan más infraestructura para circular que los 
autobuses mismos con las calles ya existentes; si adquirimos hoy 
un camiÓn nuevo, hay mismo puede trabajar, a diferencia del Metro 
-por ejemplo- que requiere de la infraestructura más costosa y 
tardada. 

La forma en la que operan las autobuses suburbanos del Estado 
de México, se parece a aquella con la que la Alianza de 
Camioneros trabajaba antes de la estatización, pues lilas 
choferes obtienen sus ingresos (de acuerdo a la fórmula] salarios 
según el boletaje vendido y el número de vueltas realizadas. En 
aras de un mayor ingreso, realizan las famosas carreras entre 
unidades para captar más pasajeros en el menor tiempo posible" 
(7). Por ello los accidentes no se hacen esperar y las protestas 
ciudadanas tampoco; este es el mismo método de operación que 
utilizan las peseras. Por ello pensamos que sigue siendo 
recomendable el modelo de tutoría estatal para la administración 
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del transporte. No ocultamos el temor que tendríamos por el 
posible retorno de la mala experiencia que como form3 de servicio 
dio la iniciativa privada. La inseguridad de los pasajeros, el 
desmoronamiento de las unidades y la explotación de los 
operadores no pueden ser prácticas que retornen al manejo del 
autotransporte. Con ello no se pretende defender el esquema tieso 
y obsoleto de que lo privado es malo por definición y lo público 
bueno, o peor aun, la visión contraria de que la privatización 
garantiza calidad mientras que la intervención estatal es 
sinónimo de desorden. Más allá de esos esquemas es fundamental la 
presencia estatal para impedir abusos de la IP y la presencia de 
la sociedad civil para denunciar arbitrariedades por cualquiera 
de las partes. El hecho, sin embargo es que la Alianza de 
Camioneros fracasó en su oportunidad mientras que la Ruta 100 
elevó la eficiencia del autotransporte; quizá ~ólo faltó apoyo y 
voluntad politica para sacar adelante este proyecto paraestatal 
nacido en 1981. 

Todas estas deficiencias se derivan a nuestro Juicio, del 
descuide que tradicionalmente ha existido con respecto al fomento 
de un transporte de verdadero interés social, vigilado y regulado 
por autoridades municipales y par el propio gobierno del DF, 
instancias oficiales que distraen su tiempo y esfuerzo parb 
atender las demandas de la minorla automovilista. Por ello 
queremos proponer que al incremento del nÚmero de unidades y al 
cambia de sus motores por anticontaminantes, se sumen: 

a) La redistribución de rutas para enlazar autotransportes 
capitalinos con mexiquenses. 

b) La reordenación del transporte de la ciudad para optimizar 
su aprovechamiento, donde el camión jugarla un papel fundamental 
por su flexibilidad de circulación, su alcance e independencia 
por unidad y su relativo bajo costo de introducción al servicio. 

c) La definición de carriles exclusivos para autobuses donde 
los automÓviles no les estorben ni puedan meterse. 

d) El mantenimiento de un vínculo estatal en la toma de 
decisiones y en la propia administración de las supuestas 
cooperativas en proyecto de formación; evitar la consolidación de 
pulpos. 

e) La instalación 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. La caja, a 
la que podrían integrarse los municipios mexiquenses, se 
utilizarla para beneficiar al transporte público de autobuses y 
quizá de otros medios. 

El Metro. 

El contacto del Metro con el proyecto automovilístico se 
limita al traslado de la gente desplazada de las calles para 
conducirla por túneles a su destino mediato. De ah! en fuera el 
Metro no entra en pugna con el automóvil y por eso -entre otras 
cosas- tiene éxito como medio de transporte. Una dinámica propia 
rige sus tiempos y velocidades a pesar de que las líneas havan 
sido trazadas de acuerdo a puntos económicos de importancia en

J 
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superficie con influencia de algunos intereses secundarios. 
Además, claro, el hecho de que el modo sea subterráneo, obedece 
precisamente a la voluntad de evitar la competencia por el 
espacio con los coches aunque esto sea inmensamente más costoso y 
oscuramente más feo y sofocante. Qué bien estaría una ciudad con 
puro metro de superficie, quizá parecida a aquella que en los 
a"os sesenta ~e proyectó, comunicada con una extensa red de 
monorriel; varios de los tramos nuevos se han hecho ahora 
elevados con lo que todavía se deja libre el espacio para el 
automóvil-regla y de paso se ahorra una parte en la construcción. 

Nuestro Metro, visto como elemento fusionado irremisiblemente 
con la Ciudad de México, es ahora componente inextirpable de la 
cultura chilanga y máximo generador de odiseas desde que empieza 
el día hasta que concluye. Las narraciones que cualquier viajero 
puede contar han, hecho historia en los articulos y notas de 
varios periódicos capitalinos, pero también han desarrollado su 
propia leyenda casi mitológica en los relatos de José Emilio 
Pacheco, o de José Agustln y la Reina del Metro. Chava Flores se 
murió de cantarle y hasta Rockdrigo González le compuso a la 
estación Balderas. La lista de artistas que han hecho de les 
vagones sus musas es "realmente larga, pero la lista de los 
romances flechados en cada andén, en cada convoy o en cada 
taquilla es practicamente tan extensa que taparla de papel los 
túneles 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 125 estaciones del 
Metro en cualquiera de suS 8 lineas que están por ampliarse, y 
como toda la ciudad, el Metro tiene sus particularidades 
desagradables que pueden ser los mismos apachurrones, pero más 
gravemente las bolseadas y los carteristas. De lo bonito que hay 
y que jamás podrá apreciar una automovilista es fundamentalmente 
la gente, paradÓjica alternancia entre lo que uno desea ver y 
tocar y lo que uno quisiera ver desaparecer ••• y todo es cuestión 
de cantidades: la diferencia entre un tren de horas pico y uno a 
media tarde puede ser la diferencia entre los golpes y los besos. 
En uno es dificil respirar, observar, convivir, pero en el otro 
caso las condiciones están dadas para presentarse ante la gente 
con cualquier pretexto, a pesar de que nuestra idiosincrasia nos 
dificulte romper loé silencios y abordar pláticas amables. Las 
ventanas no son escapatoria para la vista de nadie po~que no hay 
nada que ver dentro del tOnel, por lo que queda regresar la 
mirada y rozarla con otros tripulantes para hallar interlocutores 
potenciales. Aventarse a ver qué pasa es siempre interesante, y a 
menudo ocurre que la respuesta es una aceptación tácita al 
diálogo y al intercambio de opiniones. Parecerla que a los 
mexicanos 10 que nos falta en cuestión de convivencia urbana es 
dar el primer paso, porque el segundo ya lo tenemos dado. Así 
pues, los habitantes de esta ciudad tenemos derecho no sólo a un 
buen metro, sino al metro en donde se pueda convivir y recrear 
ambientes de relajamiento e integración social en el entendido de 
que no somos ganado al que es menester trasladar y ya. 
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Hablemos de la conveniencia económica de ampliar el Metro y 
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 óptimo, 
como dijimos, hubiera sido hacerlo por la superficie y dejarse de 
problemas, pero una extensión del simbolismo que explicamos en el 
capitulo 2, se apoderó de los modernizadores de aquel entonces 
para copiar lo que en Nueva York o Paris existía desde mucho 
tiempo atrás. El Metro -pensaron- por definición es subterráneo y 
no vamos a hacer el ridículo en el escenario mundial. El 
argumento fuerte era efectivamente que el nuevo sistema Jiberarla 
espacios de la superficie, tal y como ocurrió, porque además se 
reubicaron lineas de autobuses y terminales de camiones foráneos. 
En cambio se levantó por la superficie los tramos meridionales de 
la linea 2 por Clazada de Tlalpan, lo que en un momento dado 
demuestra que se pudo haber excavado sólo en las partes realmente 
céntricas y mandar en otras al automóvil por vialidades alternas. 
Muchos de les tramos de las lineas 3 (Av. Universidad, Av. 
Cuauhtémec) y 7 (Av" RevolUCión), para hablar de lineas paralelas 
a la 2 cen características similares, sen un ejemplo de que la 
perforación fue una moda constructiva que benefició al proyecto 
automovilístico y que le salió caro a la Ciudad de México. 

"Para fines de 1988 -dice Jorge Legorreta- el costo aproximado 
de un kilómetro de METRO, incluyendo unidades e infraestructura, 
era de 100 mil millones de pesos; en comparación, el del tren 
ligero era de 10 mil, y el del trolebÚs de 1,034 millones de 
peses" (8). Este quiere decir que por cada kilómetro de Metro la 
ciudad pudo haber tenido 10 de tren ligero y quiZá 20 Ó 30 de 
tranvías y cerca de 100 kilómteros de trolebu~es, con 10 que el 
problema del transporte se hubiera aproximade a una solución en 
la medida que dichos trolebuses o trenes invitaran a las 
autoridades a dejar de apoyar al automóvil particular. Así, la 
moda que hoy gozamos con el Metro tiene un costo económico alto y 
repercusiones no contempladas en el momento de su construcción, 
abanderada desde los restiradores de la fuerte empresa Ingenieros 
Civiles Asociados (ICA). "Para la empresa, -dice Bernardo 
Navarro- el inicio del Metro significa no sólo un contrato 
multimillonario más. Significa también una modificación en la 
relación con el gobierno del DF dado su acceso a la planeación 
del transporte ll (9). ICA programa entonces sus futuros ingresos a 
cesta de la desorganización de las autoridades y traza las lineas 
por donde más le conviene con miras a la futura expansión de las 
obras y de acuerdo a sus recursos técnicos y financieros, no a 
las necesidades de la población. En el asunto, ICA· incluye 
hábilmente a sus filiales para sacar una tajada máyor, pero la 
hace a costa de la optimización del proyecto, pues las primeras 
tres lineas se saturan, pero vastos tramos de las otras cinco 
quedan, hasta la fecha, subutilizados. Por cierto, hay quien 
asegura que las obras del Metro en el tramo de las últimas tres 
estaciones previas a la terminal Universidad de la linea 3, se 
hicieron subterráneas para aprovechar la maquinaria parada que 
quedaba de las excavaciones del drenaje profundo; para ello fue 
necesario perforar una colada de lava bastante gruesa y cavar por 
debajo de ella a muchos metros de la superficie. ICA otra vez se 
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manchó l~s manos (y se llenó los bolsillos). 

Esta empresa sale al cuento en este tratado de los espacios 
públ icos de nuestr"a ur;"be por'que "a pat"tit'" del Mett"'o, ICA perfí la 
su papel como planificador real de l~ Ciudad de México l' (10). Sus 
voraces ganancias se consolidan a partir de los programas 
aceptados por Dlaz Ordaz Y López Portillo principalmente, 
mediante los cuales proyecta el Metro por una lado, y en 
~ompetencia con éste, el fomento de más obras vi~les y de 
estac ionamientos pat"a que el automóvi 1 pueda seguí t~se 
desarrollando. Su estrategia consistió en afirmar que con su 
tr'a.zo del Me't;,·"o los automovilistas abandonat"ian sus l.midades pat .... a 
abordar los vagones anaranajados, mientras que en la realidad 
hacian crecer el problema discordante entre transporte individual 
y transporte colectivo para asignarse chamba asegurada de 
antemano. Esta actitud recuerda un poco la postura que adopta 
Israel ante los conflictos mundiales: apoya a dos ejércitos que 
se combaten por un espacio y se beneficia con las desgracias 
sociales que se generan. El capital no tiene patria. 

Al parecer fue la Comisión de Vialidad y Tansporte Urbano 
(Covitur) y la Comisión General de Transporte las que detuvieron 
un poco la tendencia urbanizadora y desmedida de ICA al proponer 
proyectos propios desde el sector pública. De cualquier modo, 
treinta a"05 antes de acabar el milenio, conocimos un modo de 
transporte nueva y eficiente, costoso pero limpio y rápido, y 
hasta donde se ha apreciado, barato al usuario aunque 
insuficiente. Sean o no positivos sus costos de construcción y 
operaclon, lo cierto es que la mayoría de los usuarios se han 
convencido de que la ciudad 10 necesita. Por ello, proponemos que 
se continúe con la ampliación de la red aunque pudiéramos sacar 
más apoyando modelos más baratos de traslado masivo. Como 
complemento a esto se podría: 

a) Continuar las lineas del Metro pero haciéndolo un 
transporte de superficie que en sus extremos menos concurridos 
-según estudios- pudiera conectarse con líneas del tren ligero, o 
dE?l lla.m~1.do ""'1ett"o 1 iget"oll par'a abatir" algunos costos .. 

b) Redoblar el esfuerzo persuasivo mediante campaffas 
educacionales y preventivas para impedir que en las horas pico y 
en las estaciones donde converge la mayor cantidad de' usuarios, 
se genere tal c~ntidad de accidentes, robos y demás actos de 
i nsegut" i d,'::\d .. 

c) proveer de abonos de transporte a los trabajadores a cuenta 
de las empresas y fábricas donde laboran de acuerdo al punto 2 
expuesto al inicio del presente capitulo. 

d) Continuar con el excelente servicio de mantenimiento y 
limpieza y mejorar el de informaciónu 

F'CH-' úI timo fal ta hab lat~ del 11 Mett"('1 Liget"oll, que según se sabe 
es más pesado que el Metro convencional, pero que puede prestar 
un servicio parecido al del Tren Ligero que corre de TaxqueNa a 
Xochimilco a un costo de construcción y operación menor. El 
proyecto está anunciado para concluir en etoNo de 1991 
comunicando el Oriente del DF con Los Reyes La Paz a 10 largo de 
la calzada Ignacio Zaragoza (11). Para su construcciÓn se aplicÓ 
la lógica de la economía (tren de superficie con tecnologla 
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mexicana) aunque estrictamente su trazo no perjudique en 10 más 
mínimo al tránsito automovilístico. En cada caso el acierto no 
puede ser completo por el temor velado que infunde el automóvil y 
sus defensores. El riesgo de este último modo puede ser el mismo 
que corre el Tren Ligero, que en seguida también veremos. 

Trolebüs, Tranv1a, Tren Ligero, Tren Radial. 

El Servicio de Transportes Eléctricos del DDF fue formado 
mediante decretos expropiatorios emitidos a fines de los a"os 
cuarenta y principios de los cincuenta para más tarde convertirse 
en el patito feo del transporte público de la Ciudad de México. 
Los tranvías tuvieron una importante labor pero el progreso los 
agarró por sorpresa y -como en la película de Rogar Rabbit­
alguien se empe"ó en destruirlos contemplándolos como un servicio 
caduco y anacrónico que debla ser sustituido por puentes y 
av(~:·m:idas;;. Sin emb¿;l.t"'~jO., el STE es el único or"'ganismo que Q.f.#---.?..hi.Y-.9. 
representa alternativas universales para allanar el camino hdcia 
posibles soluciones que se caractericen por ser eficientes, 
económicas y anticontaminantes. Su historia en nuestro pafs es 
triste y conflictiva, y muy pronto se le acabó el gusto de ir a 
la vanguardia tecnológica porque llegÓ la avalancha motorizada 
que en los aMos treinta ya habla conquistado el gusto de la 
posrrevolución mexicana. Hubo de pronto vehlculos más modernos, 
pero estos no lograron superar las nobles características del 
tranvía eléctrico que nunca contaminó, nunca costó más que los 
otros y nunca mostró obsolencia en sus recorridos callejeros. 

Es el rubra económico el que hay que destacar, principalmente 
porque nuestro país adolece de la falta de presupuesto para 
invertir en bienes p6blicos 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 
necesario desplegar servicios baratos para que todo mundo tenga 
acceso a ellos y no al revés. Los tranvías son, siempre han sido, 
la solución más aproximada a las demandas populares. Su desuso es 
un mal paso en la historia y su regreso, mientras no se acepten 
alternativas tecnológicas que lo superen (camiones solares o algo 
asl), es por fortuna inminente. Dejemos que ellos mismos narren 
€~l mom€-?f1to sublime con el que se bor'r'aba la tt"¿;l.diciÓn: 11 Con 
motivo de la construcciÓn de los ejes viales en la ciudad C ••• ] 
tuvimos que afrontar el grave problema de la desarticulaciÓn y 
desapariciÓn de la red de tranvlas~ ya que a través del Eje de 
Coyoacán, se le daba acceso de entrada y salida anuestro equipo 
al depósito principal de Tetepilco. Por tal motivo [ ••• ] las 
11.nE?':'ii.s quedar'on Ccu1cl'::-?ladas ll (12). 

Aftos después, durante la regencia de Ramón Aguirre, a los 
talleres donde una tarde de Marzo de 1985 fueron a parar los 
últimos tranvías, alguien entró para desempolvarlos y sacar 
ciertas piezas que servirlan de base técnica y física para la 
inauguraclon del infortunado Tren Ligero. Primero un tramo y 
luego ott"c'1, el Il modet"no" tt"'en de tecnolog la mé~·dco-canad iense, 
cubrió la ruta Taxque"a-Xochimilco con muy ~ocas unidades y con 
ciertas deficiencias que todavla 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 que analizamos en el apartado anterior. Su 
viabilidad ecoriómica s610 es superada por los trolebuses, pero 
por encima de ellos, el Tren LIgero e~ rápido y lleva más gente. 
Como dijimos, sus costos de construcción son diez veces menor~s a 
los del Metro y su marginación debe explicarse por la cantidad de 
defectos que tiene en su armado, pues, como se dijo, sus 
principales piezas son vestigios de los viejos tranvías; éstos 
son sus antecesor'es directos y, si la tecnologcia les hubiese 
preparado algunas modificaciones, practicamente serian eternos. 
Su~.; "-cieles son tan dut"ader'os que pese a tener' decenas de affos, 
ahl siguen tendidos a lo largo de ciertas calles donde esperan 
pacientemente ser rescatados. A pesar de sus infinitas ventajas 
el Tren Ligero no ha sido suficientemente apoyado y aón a veces 
debe detenerse para dar el paso a los automóviles que cruzan sus 
vi a.s ~ 

Pero al Tren Ligero se suman un total de 400 trolebuses que 
como elefantes en caravana se desplazan entre el tráfico 
vehicular para realizar unos 720 mil viajes-persona-dla en sus 26 
rutas cableadas principalmente a 10 largo de los ejes viales. El 
1\ tr'ole ll es LH1 gf.~mE~t"os:;O amigo del ciudadano mientr'é\s no lo 
sorprenda en contrasentido. Parece ser cierto que su poca 
agilidad lleQ8 a entorpecer el tráfico y que sin trolebuses los 
autos llegarían más pronto; es entonces importante delimitar los 
carriles para que los trolebuses puedan correr libremente 
separados del resto de los móviles, lo que les puede dar, por un 
lado, agilidad propia, y por el otro, mejor disponibilidad vial 
para todos los usuarios de la calle. Podrlamos pensar en una 
ciudad plagada de trolebuses en vez de automÓviles y estaríamos 
resolviendo de entrada el problema de la contaminación; después 
hallarlamos que sin ~utos los trolebuses podrían desplazarse 
libremente y sin tanta torpeza para darle eficiencia a este modo 
de transporte, y por último encontrarlamos el enorme ahorro que 
representa en gastos energéticos, de tiempo, de mantenimiento y 
demás costes de operaciÓn. ¿Cómo? 

SeNalamos al hablar del Metro que por cada kilómetro de éste 
podrían construirse 100 de trolebuses. Imaginemos pues, que en 
vez de ha~er optado por el Sistema de Transporte Colectivo que 
actualmente cuenta con 141 kilómetros, se hubiera construido ~u 

equivalente en lineas de troleb6s, o sea, unos 14 mil kilÓmetros 
aproximadamente. Esto superarla unas 25 veces la red existente y 
contribuiría indudablemente a satisfacer la demanda de transporte 
de la ciudad, ya que realizarla más de 18 millones de viajes­
persona-dla, 4 y media veces más de los que realiza el Metro. 
Podríamos demandar entonces que no s~ descontara su promoción 
para los futuros planes de transporte. 

Con respecto a los modos que ocupan al Servicio de Transporte 
Eléctrico del DDF, cabria recomend~rl 

a) Que se privile~ie el pase del Tren Ligero por las 
intersecciones viales para ahorrarle tiempo y detenerlo 
Únicamente en sus estaciones. 

b) Que se incrementen las unidade~ del Tren Ligero y se 
reparan las que están fuera de servicia. 

c) Que se construyan nuevas lineas para complementar a las del 
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Metro y que se considere, en los términos del apartado anterior, 
la probable sustitución de las lineas del Metro en proyecto por 
una opción más económica y benéfica que compita por el espacio de 
la superficie urbana con el proyecto automovilístico. 

En lo que toca a este óltimo punto, queremos aquí resaltar el 
derecho que la población capitalina se ha ganado de desear más 
kilómetros de Metro. Si la tendencia es realmente esa. los 
chi langas están en su der'echo de t"eclamc:u" más pt"'esupuesto p¿H'a 

más transporte sin un consiguiente aumento en tarifas. Los costos 
deben ser absorbidos por el proyecto automovilista, culpable 
mayoritario de las deficiencias que sufrimos. 

A través de las propuestas expresadas a lo largo de este 
capitula, nos hemos inclinado por la viabilidad económica de las 
obras tomando en cuenta que México está quebrado y debe mucho. De 
la deuda y los problemas económicos los mexicanas somas los menos 
culpables y en todo caso las cuentas deben ser aclaradas por los 
gobiernos ~riol1os de nuestro país con los gobiernos 
imperialist2s de fuera. En este sentido se juegan ideologías y 
concepciones diversas que a fin de cuentas son el t~asfondo de 
este trabajo y que, a mi parecer, son simbolizadas, por un lado, 
con la imagen del automÓvil y la consiguiente deshumanización 
social, y por el 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 
máquina sigue vigente y en las ba~allas definitivas las opiniones 
se polarizan y la disyuntiva adquiere niveles trágicos: destruir 
a la máquina o dejar que nos destruya. Equilibrar y ponderar esa 
lucha por racionalizar el uso de los recursos y sus productos 
industriales, es la magnitud de la responsabilidad de quienes nos 
gobiernan ahora y nos gobernarán en el futuro. 

Otra historia es el proyecto del Tren Radial anunciado 
oficialmente en febrero de 1990, pues no depende del STE del DDF, 
sino de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, aunque se 
dice que en su ~uesta en marcha colaborará el Departamento y los 
gobiernos de los estados de México, Hidalgo y Morelos. El estudio 
pt"(~?vio demostl'"'ó que los c.inco tr'enes eléctr'icos t"adiales II son 
viables técnica, econÓmica y financieramente. El propósito -dijo 
la SCT- es crear un conjunto de nuevas ciudades fuera de la zona 
conurbada del valle de México y de las cadenas monta"osas que 10 
circundan en un radio aproximado de 70 kilómetros, comunicados 
con la metrOpoli con trenes eléctricos de via doble con 
velocidades de 120 kilómetros por hora l' (14). Por ahora es 
dificil pronosticar el destino de este proyecto monumental del 
cual incluimos aquí su esquema, pero el apoyo al proyecto 
automovilístico se pone de manifiesto en el mismo documento 
publicado por la SCT al anunciar la construcción de obras viales 
y carreteras que absorberán más de 2 billones de pesos 
autorizados por Caminos y Puentes Federales de Ingresos y 
Servicios Conexos, por la propia scr y por la inversión privada 
en la concesión de cinco de estas obras. Por supuesto hablamos 
de pura infraestructura vial destinada a favorecer la circulación 
de vehículos en el la Zona Metropolitana de la Ciudad de México; 
na es incumbencia de esta investigación, aunque no deje de 
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preocuparnos, lo que se erogará haciendo las carreteras de todo 
el pa1s en vez de abocarse ciertamente al crecimiento de las vías 
férreas que sirven a más gente sin favoritismos sociales tan 
mat"cados. 

Pesaras y Taxis. 

Tal vez ningún medio de tr"'anspot"te colectivo haya at"t"'aigado 
en tan poco tiempo tanto en el ánimo de la gente como las combis 
peseras y todos sus símiles. 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 dueNas de la calle 
y son centros donde la plática de los desconocidos se fuerza para 
darle un rostro humano, feo si se quiere, pero humano al tránsito 
por los si~ios comunes más populares y los que no lo son tanto. 
Las aventuras que pueden ocurrir a bordo de un microbús son 
insospechadas hasta que uno se trepa y por verle las piernas a 
alguien se da con f-:?l tubo en la cabeza. IIDónde te subiste y a 
dÓnde te p lensas bajar,,1I son los íntet"'camb ios ob 1 igados, pet"o una 
vez roto el silencio, las conversaciones pueden surgir y el hielo 
se derrite por esfuerzos colectivos que duran varias cuadras, y 
hasta el contacto flsico de mano a mano al pasar ~or favor el 
dinero de un pasaje. Hasta marzo de 1990 por lo menos, las 
cambie colectivas fueron tema de unos treinta números de una 
fotonovela semanal de difusión popular que llevaba por nombre 
liLas peset"as: cada vuel ta una aventut"'a 11. El fenómeno no es 
gratuito y si muy ilustrativo de lo que se ha generado en torno a 
ellas. Lamentablemente la fama de este medio de traslado no se 
sitúo. precisamente en sus cualidades, sino en sus pavorosos 
defectos que opacan sus virtudes. 

Las peseras 5~ han reproducido como ratas a lo largo y ancho 
de todo el territorio nacional instalándose en las calles de los 
centros urbanos y suburbanos. Su inicio se ubica en las épocas 
navideftas de los a"os cincuenta, cuando la demanda de transporte 
rebasaba ya las posibilidades de los taxis, de los camiones y del 
tr"i:.'1nvía, por" 10 que vat"ios núcleos de dueftos de a.utos 
particulares se avivaron dando servicio a los que lo necesitaban. 
Las autoridades les concedieron permisos que duraban un mes y que 
más tarde hicieron hábito en ellos, pues las ganancias pasaron a 
ser" bastante jugosas. Estos fuet"'on los llamados IItolet"'ados ll que 
más tarde se agruparon y afiliaron al PRI para hacerse de 
privilegios. Las mafias crecieron y se diversificaron, pero todas 
al amparo de las centrales de trabajadores oficiales; un buen 
estudio de este problema lo presenta Jorge Legorreta en su 
publicación del Centro de Ecodesarrollo (15). Pero los taxis 
colectivos además son para la gente un sinÓnimo de violencia, de 
agresión, de accidentes y de alteraciÓn de tarifas. Su invasiÓn 
no respeta casi ningún reglamento de tránsito ya que no se 
tientan el corazón para inventar vueltas donde no existen, para 
enfrenarse donde menos parece adecuado y 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 choque, de un asalto o de un 
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atropellamiento en que haya estado envuelto algan pesero; todos 
sabemos que es imposible discutir con un chofer de ellos sin que 
aparezcan de quién sabe dónde, varios más, armados de llaves y 
desarmadores. 

Su arranque histórico puede ser un poco la explicaci6n de su 
carácter. Los peseros son automóviles que se trazaron rut~s y 
adquirieron poder gremial pol1tico,un poder diferenciado del 
poder que da el statu~ o del simbolismo mismo del auto 
particular, pero que los llevó a pulir esa actitud prepotente y 
agresiva con que se conducen en la vja pública y con la que se 
atreven a desafiar a todos los peatones, ciclista$ y 
automovilistas aventándoles lámina en instantáneas de muerte. La 
industria que los fabrica es la industria de1 automóvil y los 
espacios que generan y ordenan son análogos a los que ordena el 
auto particular; aÚn peor es su comportamiento colectivo, ya que 
pese a vivir la paradoja de ser transporte para la gente que no 
tiene coche, terminan siendo más temidos en la calle que 
cualquier otro vehlculo. Tomar las calles para ellas no ha sido 
reconquistar los espacios públicos para el pÚblico, sino 
reprjvatizarlos en su favor y para su provecho sectario; muestra 
de ello son también ~l subarrendamiento de placas o la. inmensa 
flotilla de combis robadas que se convirtieron en taxis 
colectivos. El negocio creció y las unidades se agrandaron con el 
tiempo. Antes de ser combis para once personas fueron coches para 
seis; ahora son microbuses para 27 sentados y para 40 cuand~ el 
descaro toca fondo. 

La política que favoreció su proliferación y la multiplicación 
de sus rutas fue bastante clara, primero como jnstrumento de 
poder y de apoyo al PRI y luego como la válvula de escape que 
permitió a las autoridades reprivatizar el t~ansporte. Cuando la 
Ruta 100 se hizo demasiado incosteable, se per~itiO que las 
mafias peseras adquirieran microbuses que, aunque cobraran más 
caro al público 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 el transporte urbano volvía 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 150 mil combis a esta modalidad de 
más capacidad que compitió en espacio y tiempos con los 
autobuses. La idea del Regente Manuel Camacho 80115 fue de 
introducir 38 mil micros más y sumarlos a los 25 mil ya 
existentes para reorientar las prácticas del transporte colectivo 
en la Ciudad de Méxicou Ya en 1988 realizaban más de 10 millones 
de viajes-persona-dla en la Zona Metropolitana, dejando atrás a 
cualquier otro modo y haciendo -por ejemplo- el doble que el 
Metro. Cabe mencionar que las cifras que se den con respecto a 
las actividades y el nÚmero de las peseras, será una 
aventuración, ya que frecuentemente ~ise"an nuevas rutas y crecen 
en su matricula incluso al margen del control estatal. 

En el caso de las pesaras como en ningQn otro, creo que es 
definitivo su control por una iniciativa privada voraz, secundada 
y protegida por el p~rtido oficial y por organi¡aciones del 
sistema. Parecería que la alianza fuera pactada por el mismísimo 
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diablo y que los alcances obtenidos la hacen en los hechos una 
serie de mafias indestr~ctibles. No parece fortuito que en la 
pesera se combinen la agresividad del automovilista con la 

. prepotencia de la IP y la suciedad de los sectores más tur~ios 
del gobierno. Realmente seria diferente si el Estado controlara 
este transporte y los trabajadores estuvieran asalariados y 
protegidos bajo el manto de un contrato colectivo. El servicio 
adquirirla otro cariz y no se generarla la situación que les 
obliga a conducir como cafres entre enfrenones intempestivos y 
arrancones súbitos que ponen en peligro la seguridad de todos. En 
las condiciones actuales cada vuelta representa más ganancias y 
por ello las efectÚa a gran velocidad y recogiendo gente en 
cualquier parte, aunque para ello tengan que cerrarle el paso a 
otro auto o desplazar del arrollo a un ciclista. De aquí sin duda 
v i ene aque 11 o de que 11 cada vue 1 ta es una aven tUt~é:111 , per'(.'J con 
costos sociales altísimos que parecen no importarles. 

Ahora bien ¿qué podemos hacer con las pesaras para insertarlas 
en una ciudad más humana? Las pese ras al transporte son lo que 
las misceláneas al comercio. Es decir, son puntos comunes donde 
la gente se reúne y cruza palabras elementales que pueden derivar 
en convivencia; la disposición de los lugares para sentarse en la 
combi invita al diálogo y al juego de miradas, a situaciones en 
las que se obliga la participación, 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 aunque es cierto que la proximidad empieza a entibiarse. 
Sin embargo este es el gran valor rescatable de este modo de 
traslado. La comparación contraria estarla dada por el torrente 
automovilístico que no sólo es incapaz de conversar sino que 
obliga a esquivar miradas y a poner caras agrias ante la 
presencia de más ciudadanos; ésto equivale gráficamente a los 
grandes supermercados donde uno puede hacer compras monumentales 
sin decir una sola palabra. Entonces ¿qué elementos funcionarian 
para rescatar a las peseras? 

Si bien municipalizarlas se antoja imposible, si podemos pedir 
su reglamentación en cuanto a rutas, comportamiento y 
adm i ni str"'ac i6n: 

a) Que se ~eordenen las rutas de todo el transporte urbano 
jerarquizándolo con base en la importancia de los servicios que 
prestan. Esto es, que el Metro siga siendo el eje estructural del 
desarrollo del transporte colectivo y que a partir de su 
estructura se ordenen los trenes, camiones y trolebuses, y que 
los peseros sólo 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 
vehículos se dedicaran a cubrir áreas no dotadas del servicio en 
vez de competir en las mismas rutas contra los autobuses y el 
Metro. Ello, efectivamente conllevaría un incremento en el nÚmero 
de unidades de los demás modos para fortalecer las rutas de mayor 
demanda. Ahora bien, un grave problema se desprende de esta 
propuesta: mandar combis a cubrir los lugares más apartados es 
útil a manera de estrategia, pero no como realidad económica. 
Resulta que justamente en los lugares más apartados es en donde 
vive la gente de menos recursos; al enviarles cambis '0 microbuses 
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estamos llevándoles un servicio caro. Lo aconsejable seria en 
todo caso, que ese tipo de transporte en esas zonas fuera 
subvencionado y por lo tanto muy barato. 

b) Que 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 están siendo 
reglamentadas a este respecto. 

c) Que se les asignen carriles para que tampoco compitan entre 
ellos ni con los demás vehículos poniendo en peligro la 
integridad de los usuarios de la vla pÚblica. 

d) Que se vigilen las tarifas de recorrido y banderazo. 
e) Que los conductores de los taxis colectivos respeten, 

mediante disposiciones legales, a los peatones, a los ciclistas y 
a los usuarios de la via pQblica en general. 

f) Que se difunda información educativa entre los operadores 
para que identifiquen la importante labor social que realizan y 
que los usuarios tengan la posibilidad de denunciar malas tratos 
a los pasajeras o violaciones al reglamento de tránsito y de 
las anteriores dlSposiciones. Que haya un organismo civil 
encargado de cumplir y hacer cumplir estas medidas. 

g) Que se revise periódicamente el estada de las unidades y 
del motor además de someterlas a la verifi~ación 

anticontaminantso 
h) Que se estudie -como también en casos ya se ha hecho- la 

reubicación de bases para evitar apropiaciones de la via pública 
y sobre todo, para bajarlas de las banquetas, camellones y 
parques donde se han enquistado algunas veces. 

i) Que se investigue a fondo y sin reservas ni solapamiento su 
organización administrativa y se evite la corrupciÓn y 
explotación de los trabajadores del ramo. 

j) Que se acondicionen las unidades para hacer, ya no cómodo, 
sino al menos soportable el trayecto, sobre todo de los nuevos 
mi c t"obuses. 

Finalmente, los taxis individuales son otra forma de relación 
humana que existe, con matices, en todas las grandes ciudades del 
mundo. Su limite consiste precisamente en el tipo de gente que 
puede costear un pasaje caro (casi tan cara como el auto 
particular) y francamente de lujo. La pertenencia de este modo de 
traslado al linaje del automóvil es incuestionable y su 
participación en la ordenación de los espacios viales no difiere 
de la del proyecto automovilístico; su desperdicio energético 
quizá sea aun mayor que el del coche particular, porque circula 
al estar libre sin realmente ir a ninguna parte, y al ser ocupado 
traslada habitualmente a una a dos personas cuando mucho. El 
ambiente que se genera al interior del vehículo, se inscribe sin 
duda en una dinámica social de chofer-patrón, que sin embargo 
puede aportar interesantes intercambios de ideas como los que 
buscó el geÓgrafo William Bunge al retirarse a la vida apacible 
del conductor de taxi. A mi juicio este servicio no debe 
desaparecer en tanto que puede ser usado como servicio de mera 
emergencia o ligado a las terminales de autobuses o al aeropuerto. 
para recibir pasajeros y turistas ~argados de equipaje. Sin 
embargo tampoco veo conveniente su proliferación basada en el 
pt"et;e~·~to del pt"ogt"ama HO"y:'-'no cir'cula que les ha dejado clientela 
cautiva que se queja de la alteración de tarifas. Apoyar su 
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Capitulo 8 

EL ~JOR DE LOS TRANSPORTES EN LA MEJOR DE LAS CIUDADES 

liNo podemos pt"'etendet'" c:onstt"uit"', ni pr'oyectar, 
una ciudad acabada, perfectamente equilibrada 
y transparente. Seria una ciudad inmóvil, 
muer'ta, total i taria, imposible" 

JOHDI BORJA* 

"Cuando un mecanismo comienza a pet"'feccionar"se 
se va pat"ec iendo a la b ic IC le,ta 1I 

ANONlt10** 

ti Thet"e i s no bad wea thet" fot'" b i kes, 
only bad clothing" 

S.BREINES y W.J.DEAN*** 

Tal vez a lo largo de este trabajo se haya caído derrepente en 
algún reduccionismo por el afán de demostrar lo que pese a todo, 
creemos haber demostrado; esta es, que el proyecto 
automovilístico es un fracaso económico, social, humanístico, 
espacial, técnico, conceptual, labot"al, financiero, politico, 
científico y cultural, y que acaso s6l0 se defiende desde la 
trinchera de las actividades comerciales, bastión del que caerá 
por su propio peso dando lugar a nuevas formas de defensa del 
capitalismo y de las transnacionales, pero ciertamente estas 
futuras formas no tendrán cuatro ruedas. 

Como haya sido, se ha cuidado en todo momento no atentar 
contra los intereses de las mayorías urbanas y por el contrario, 
se ha pretendido defender los derechos humanos de ese abstracto 
pujante y viviente llamado gent~. En este sentido el análisis 
espacial de la via p~blica ha sido definitivo y la denuncia de 
las atrocidades que hace el proyecto automovilístico nos ubica en 
un plano poco tratado anteriormente. El estudio del espacio 
público realza su importancia por ser el escenario donde se 
manifiestan más claramente las desigualdades y los problemas de 
la ciudad, y ante ello, no podemos dejar de proponer alternativas 
tendientes a mejorar la situación de los conflictos 
identificadosu Es imposible apartarnos de nuestra realidad 
socioeconómica latinoamericana para que las propuestas no se 
disparen en utopías, y por ello empezamos afirmando que no 
aspiramos a la ciudad perfecta. Esto no quirere decir que no 

, tengamos derecho a imaginarla y que precisamente a partir de ello 
podamos apuntar hacia la meior de las ciudades posibles 

* Jor"d i Bar"' ja. IIHac ia la ciudad democr"'át iea ", en La Jot"nada 
§'§J.!lanal_tJo. _]:4, 4 de feb .. "'et"o de 1990, p. 26. 
** Ricardo Navarro y otros. La.bici~leta y los tric~clos p.l08. 
Los autot"es citan la ft"ase anteponiendo: lIc:omo decia alguien". 
i('** S. Breínes y W. J. Dean. The peqestr"ian t"evolut ion, p. 87. 
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conformada por espacios públicos democratizados y agradables 
donde la gente cr'ezca sana y alegt""e. Esa ciudad real, "inacabada ll 

pero factible, deberá contar también con la mejor de las 
dinámicas posibles, y para ello deberá arribar en la implantación 
concertada de medios de transporte eficientes, baratos y 
anticontaminantes, propios de espacios reordenados en función de 
las necesidades colectivas y no de un elemento aislado. Nuestra 
manifestaciÓn ha sido clara a este respecto: privilegiar con 
seriedad el transporte común, público y sin restricciones a costa 
de quienes insisten en fomentar una ciudad tensa y agresiva por 
medio del coche. 

Se ha hablado de la generosidad socioeconómica y espacial del 
transporte colectivo en el capitulo anterior y sólo resta con­
cluir con el panorama que tendría la Ciudad de México si nos 
decidiéramos humanizarla. 

De la bicicleta al automóvil 

IISU imagen impt"'egna nuestt"a cul tUt"a de consumidor'es lo mismo 
que nos deslumbra desde el televisor. Es un hombre apuesto, 
arrogante, muy preocupado por su aspecto externo; rico (debe 
tener un coche), seguro de 51 mismo aunque lleno de sentimientos 
humanitarios; sobrealimentado, sobrepagado, optimista, interesado 
en todo, complaciente. Para tal individuo, la bicicleta tiene un 
estigma de pobreza o de excentricidad, únicamente 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 
seriamente un proyecto urbano que la invite a participar de 
manera integral en el transporte de ciudadanos y en la generación 
de un ambiente más humano. Atrás quedó, dijimos, la imagen del 
pueblo bicicletero; ahora se habla de la modernización, del 
"mundo de la autopista" como lo llama Ber"'man. 

La modernización es un concepto entraNado a la política 
económica de finales de siglo en nuestro país, y por más que se 
pretenda apelar a las definiciones del diccionario, dicho 
concepto no involucra adentrarse en las necesidades de la 
actualidad. Si así fuera, es decir, si se analizara profundamente 
lo qUE.~ r"equit"'e la ciudad fuodet"~w par'a satisfacet" en lo elemental 
a sus pobladores, no se desdeAaria la importancia de caminar por 
la calle sin riesgos, el valor humano de la comunicación y la 
convivencia social, ni la per'fección técnica dela bicicleta. La 
f)u,dac!_-1!lfl.Q.§H"'n.ª deber"'la ser' entonces una ciudad pat"a todos. F'et"o 
como el concepto que hoy se maneja en el discurso oficial se 
c~::~ntt"a en la cc:m.sol idación de la desigualdad, no hablámos aquí. de 
la modernización sino para atacarla y muy concretamente para 
echarle en cara su deshumanización simbolizada por el triunfo del 
automóvil sobre otros vehlculos indiscutiblemente más cordiales. 
De todos ellas hemas guardada a la bicicleta para el final porque 
consideramos que es la máquina más completa y efectiva para 
enfrentar los problemas aquí planteados. 

Libélula mecánica, Máquina para la convivencia, CentaUt"'o 
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cartesiano, Peque"a reina, Unidad hombre-máquina (2), son algunos. 
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 biografía tiene irónicas similitudes con el 
nacimiento del automóvil. De hecho son las fábricas de bicicletas 
del siglo XIX las que sient~n 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, Peugeot, Opel, 
Rever (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 
modeles del automóvil, encontraremos bicicletas o triciclos con 
motor, sin más (4). Pero la verdadera importancia del paradÓjico 
vinculo entre ambos es la fabricación en serie, por un lado~ y la 
forma de irrumpir en el mercado, por el otro. Las lineas del 
armado automotriz de ahora surgen de las lineas del armado de las 
bicicletas decimonónicas. 

La bicicleta se consolidó en Europa y principalmente én 
Inglaterra en el verano de 1878; la gente empezó ~ entender el 
fenómeno del ciclismo como algo cotidiano y sus reacciones fueron 
proporcionales al estrato social del que provenían: unos la 
rechazaban abiertamente y otros la velan con simpatía. Quienes se 
encontraban por encima de la pobreza pudieron contarse entre los 
audaces bicicleteros que, erguidos, guiaban sus velocípedos 
construidos con una enorme rueda delantera de casi un metro y 
medio de diámetro y una trasera de unos 50 centímetros. La lucha 
por el espacio vial no se hizo esperar y los carros tirados por 
bestias le competian, al igual que algunos peatones que se 
sentlan amenazados por esos enormes y frágiles artefactos. Tal 
como ahot"a, los ciclistas fuet"on blanco de múltiples agt"esiones 
que entonces consistlan en apedreamientos repentinos por parte de 
los cocheros que guiaban vehlculos de tracción animal. Manadas de 
peque~os jóvenes se divertian obstaculizándolos y uno que otro 
transeunte arengaba a los perros para que persiguieran al 
ciclista. Esta respuesta era lógica porque la bicicleta venia a 
interrumpir la calma de poblados donde las gallinas salian 
huyendo despavoridas y'los ni"05 tenian que empezar a cuidar sus 
pasos. Además, la respuesta podla también deberse al tipo de 
gente que usaba esos velocípedos; estos eran comunmente hombres 
t"iC:C.1S:; att"'a.ldos pOt"' la novedad qu.e los llevó luego a fot"'mat"' 
aS<:JC: i ,:ac iones como 1 a B i cyc 1 i s ts' Toqt" i nq Club, que p r'oteg 1 Q. los 
derechos de los usuarios y difundía informaciÓn sobre carreteras 
y rutasa En un principio la ley las obstruyó también, pero en 
1888 se les aceptó en Gran BretaNa como vehículos de transporte 
susceptibles de ser reglamentados. La evolución técnica de los 
mecanismos que impulsaron la bicicleta ligados siempre a una 
cadena de tracción, fueron completando los elementos necesarios 
para montarle en un momento dado, un motor que ahorrara el 
esfuerzo invertido por los mósculos del tripulante. Ese momento 
narrado en el capítulo 1, distanció para siempre a estos dos 
tipos de vehículos que ahora parecen irreconciliables. Las clases 
sociales de econom1a holgada tomaron el camino siempre seguro de 
la moda y se desprendieron de las bicicletas para tener acceso al 



naciente automóvil. Este hito en la historia del transporte 
individual es crucial para deslindar a la bicicleta de la 
modernización a ultranza y de los conflictos que esta arrastra. 
La bicicleta se depuró y sofisticó al tiempo que "iba 
popularizándose, mientras que las innovaciones t.cnicas del 
automóvil 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 Limitad. 

Pero al extenderse el uso de la bici, ésta adquiriÓ otra 
connotación social como instrumento de trabajo y de transporte 
popular; alll la gente que la usaba la redefinió y los diseNos 
tuvieron que adecuarse a la nueva demanda que ahora requería de 
vehículos igualmente ligeros, pero sólidos y resistentes para 
c:at"'ga,.... bul tos o cajas y dut"at .. mucho. El medio pasó a ser"" del 
puebla y conservÓ las más sencillos principios de la máquina sin 
perder su belleza y eficiencia. Quizá en esta evolución se basan 
quienes piensan que el coche puede llegar a convertirse en un 
vehículo de corte popular. Falso sin duda; tan sólo 
refelxionemos sobre el infierno que seria una Ciudad de México 
con 20 millones de automóviles (uno por persona) en un gesto 
ridículo del alma populista y modernizadora. Simplemente ninguno 
podría circular. Por su parte, el auto optó por una tecnología 
derrochadora, sucia, contaminante, contraeconómica, diiapidadora 
de recursos y, por su propia naturaleza, inaccesible e 
impopularizable. Además la bici nunca perdió el contacto con lo 
humano, el diálogo en la calle, la identificación de que era un 
instrumento dei hombre y para sus servicios y no una 
transformación súbita de éste en máquina in$ensible y temida. 
Mientras la bicicleta no hizo da"o a nadie, el auto no dejÓ 
titere con cabeza. 

"Por'" tanto, tenemos el caso f(3.scinante de una máquina cuya 
ingen ter"fa básica viene" ~ de 1885, per"o cuyas par-tes pueden 
realizarse de plásticos aeroespaciales y de aleaciones que fueron 
desarrolladas originalmente para enviar al hambre a la Luna" (5). 
¿Por qué el diseNo ha variado tan paco en más de un siglo? Porque 
es sencillamente insuperable. He aquí la respuesta que andábamos 
bu~~cando pat"'a comp letar"' el pt"'ogr"ama: de transpor .. te en .las grandes 
ciudades. Nada sobra en su diseNo y parece nada faltarle; veamos 
sus atributos en competencia directa con las defectos del 
automóvil reseNados a lo largo de la primera parte de este 
t r"'aba jo .. 

La bicicleta ante los atributos del automóvil-máquina. 

Asegura con sarcasmo ~l Dr. Enrique Calderón Alzati que la 
falta de prestigio social de los biciclsteros se funda en su 
incapacidad para contaminar. Esboza los persistentes métodos para 
contaminar que utiliza la Ruta 100 y culpa de la lluvia ácida a 
las termoeléctricas de la Comisión Federal de Electricidad que 
operan en Tula y Teotihuacan y en las cuales se produce la 
energía que mueve los vagones d.l Metro. El bióxido de azufre que 
desechan dichas plantas al Norte de la ciudad, es arrastrtado por 
los vientos dominantes hacia el vall~ y se precipita 
pluvi~:tlmente. Con ello -sugie,"e el D' .... Caldet"'ón- "podemos decir" 
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con orgullo que el Metro de la ciudad de México es quizá el 6nico 
del planeta que devuelve a la población citadina toda la energía 
requerida para transportar a sus pasajeros en forma de lluvia 

. ácida '! (6). Si esto es cierto, y parece que efectivamente 10 es, 
estaremos hablando de un transporte eléctrico anticontaminante 
cuya fuente de energía es terriblemente contaminante, con lo que 
surge la certeza de que la bicicleta es el único vehículo urbano 
que no contamina de manera constante en 10 absoluto. Es más, a 
juicio de Watson y Gray, tendremos el caso del único tripulante 
que IIdeja el ait"e aÚn más 1 impío del que lo encuentr'a pOt"que las 
particulas contaminantes que el ciclista inspira se quedan 
atrapadas en las mucosas que cubren los epitelios bronquiales y 
branquiolares " (7). Si estas aseveraciones parecen exageradas, 
vayamos entonces a la salud ecológica a toda prueba que envuelve 
a las bicicletas y a las tricicletas de carga. 

De entrada podemos decir de ellas que transportando por unidad 
prácticamente el mismo número de pasajeros que un auto (el 
promedio en la Ciudad de México de pasajeros por auto es de 1.2, 
el de las bicicletas debe ser parecido), no contaminan nada y por 
tanto no generan enfermedades de ningún tipo a los seres humanos, 
y antes y al contrario, propician un ambiente de salud flsica por 
el ejercicio cotidiano que involucraría trasladarse en ellas y 
que favorece a la circulaciÓn y la respiración. El hecho de que 
hoy en dia'~ andar"' en bici sea más daf1ino que andar"' en auto, 
obedece a que la contaminación producida por éste la respiramos 
todos, pero en 51 misma la bicicleta es absolutamente inofensiva. 
Los mismos accidentes que sufren los ciclistas y peatones -como 
vimos en el capitulo 3- no son imputables a ellos sino al 
proyecto automovilístico que hace insegura la ciudad. De ser por 
los bicleteros, el error mayor al conducir puede derivar en 
raspones y golpes superficiales, y a lo más en un brazo roto si 
es que el vehículo se utiliza adecuadament~ para el simple 
t r"~\s 1 ado. 

La esquizofrenia producida por la dinámica que el automóvil 
impone a la ciudad, no se reproduce con la bicicleta w y de manera 
inversa, ésta genera calma y relajami3nto. Esto por supuesto es 
impensable en las condiciones actuales de tránsito en México, 
pero en otros lugares o tiempos los doctores recomiendan, para 
efectos de distensiÓn y desintoxicación mental, un recorrido en 
bicicletaa "Las bicicletas -di ,jo una vez el distinguido 
cardiólogo Dr. Paul Dudley White- son la respuesta tanto para el 
cerebro como para el cuerpo. Mejorar la circulación y el tono 
muscular, controlar el peso y relajar el espíritu son algunos de 
los beneficios qLte tt"ae apat"ejados el uso de la bici 11 (8). "El 
ejercicio se convierte en una diversión" (9) dice una guia 
estadunidense para promover el u~o constante de este medio de 
locomoción, advirtiendo de paso que el ejercicio infrecuente o de 
fin de semana puede ser más daf1ino que benéfico" Y es una 
di~ersión parque "andar en bicicleta se vuelve paseo; es que 
so6re [~llaJ es imposible tener prisa, o al menos no tiene caso, 
parquew la prisa no la acelera; se le haya a no hecho tarde, su 
tripulante tiene que seguir paseando hasta que llegue a su 
destinoD Es el tiempo libre a destiempo, el ocio de un paseo o 
contrapelo del negocio del transporte ll (10). Por eso relaja, 
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divierte y ejercita, y por si fuera poco te lleva al trabajo o a 
la escuela. 

Tampoco produce contaminación por ruido, ya que no hay nada 
más silencioso y parecido al vuelo de las aves que una bicicleta 
en movimiento, a tal grado que en los paises donde éste es el 
medio de transporte predominante, es obligatorio el accionar un 
timbre constantemente y en cada esquina para evitar encontronazos 
sorpresivos; en Pekin, el trauma de las horas pico consiste en el 
"esc2\ndaloso" campanilleo de SLtS 5 millones de bicicletas 
tratando de advertir su paso por las vías de acceso. Igualmente 
la contaminación visual que produce el proyecto automovilístico 
no es compartida por estos vehículos cuya suave imagen no deja de 
parecer simpática e interesante, contribuyendo con ello al 
paisaje estético de la urbe, al contrario de otros medios de 
tt"¿:\llSpcw·te que, pot"' su masa, por" su volumen, pot'" el humo que 
despiden y por el estruendo que hacen, acaban por desgarrar la 
composición artistica que la Ciudad de México conservÓ por 
cientos de a~os. La bicicleta es bonita; sus proporciones y 
dimensionE?S 58 ba~¡an en la figura humana. "No es una. máquina más 
potente que su operador [yJ considerada como Objeto [ ••• ] es 
tremendamente funcional. Mecánicamente está desnuda,casi todas 
sus partes son visibles y de fácil comprensión. La ligereza ha 
sido siempre un objeto prioritario en su construcción porque 
utiliza únicamente la fuerza humana para su propulsión. Por 
consiguiente no ~a habido accesorios extravagantes que hayan 
interferido en su sencillo funcionamiento. A este respecto, ha 
permanecido pura ll (11). Su disociación del automóvil a fines del 
siglo XIX la hizo desistir del encanto del superdasperdicio. 
Ahora y siempre, la bicicleta ha sido ,eficiente como herramienta 
por encima de las posibilidades de cualquier otra y de cualquier 
animal o vehículo. 

Observemos el cuadro de la página 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 él se muestra 
la eficiencia del sistema hombre-bicicleta, dado por,el peso en 
kilogt"'amos contt"a el gasto en calot"fas/gt"amos/kilómett"'o .. En estos 
términos el ratón es altamente inefic~ente por la gran cantidad 
de energía que requiere para desplazar su propío peso. La mosca y 
el colibrí, de peso aan menor, también consumen mucha energía 
para volar mientras que el gran peso y volumen de un Jumbo jet en 
pleno vuelo sólo puede ser sostenido por grandes cantidades de 
energía que en proporción rebasan la eficiencia de los animales 
mencionados. Obsérvese la gran eficiencia del peatón, del caballo 
y del ~almón en relación a sus respectivos pesos y véase también 
cÓmo con un mlnimo de energia gastada el sistema hombre-bicicleta 
deja muy atrás al automóvil y a todo el resto de los 
c:oncut"san tes. 
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Se ha calculado que un auto llevando en promedio a menos de 
dos tripulantes, consume 500 kilocalorlas por per~ona por 
kilómetro recorrido, mientras que las mismas personas en 
bicicleta consumirlan s610 12 kilocalorlas en esa misma distancia 
(12). Dicho de otro modo y comparando la alimentación que 
necesita un ciclista para generar el equivalente energético a un 
litro de petróleo, el bicicletero da 400 kilómetros por litro 
cuntra los 8 Ó 10 que hace un auto; por cada 25 de esos litros 
hipotéticos, la bici recorre 10 mil kilómetros, mismos que un 
coche harla gracias a unos mil litros de gasolina que para su 
combustiÓn requieren de más de 2 millones de litros de oxigeno 
puro, generando mil litros de gas, un millón 300 mil de bióxido 
de carbono y 300 mil litros de monóxido del mismo elemento a 
t€-?mpet"a tUt"'a~:; y p t"'9S iones not"'ma 1 E.~s 11 (1 ::;;;) • 

¿Qué la hace tan eficiente? La bicicleta tiene un dise"o tal, 
que permite al tripulante usar los músculos más potentes del 
cuerpo en el movimiento más fácil para vencer la fuerza de 
gravedad, la resistencia al aire y la fricción contra el suelo 
sin el menor problema. Esto da pauta para que un ciclista reduzca 
su gasto de energía en 4/5 de lo que necesita un peatón para 
recorrer la misma distancia, y lo hace a tres veces mayor 
velocidad. Un caminante es entonces cuatro veces menos eficiente 
y un automÓvil lo es trescientas (14). El cuadro (el armazÓn) de 
las bicicletas convencionales está basado en la resistencia 
geométrica que se desprende de una buena estructura; la mejor 
seria el triángulo equilátero, pero habría incomodidad al 
montarla. Por ello todas las bicicletas tienen un armazÓn en 
forma de diamante o trapecio que es -de cualquier modo- "mucho 
más resistente que cualquier puente, aeroplano o automóvil, 
porque es capaz de transportar casi,50 veces su propio peso, y 
resiste una carga de dos toneladas aplicada verticlamente sobre 
el f.~~·d;t"'emo postEH"'iot ... del tubo tr'aset"'o" (15). 

F'et ... o ad€unás la· inef ic ienc ia ener'gét ica del automóvi 1 se 
remonta al momento mismo de su fabricación. Segón la Asociación 
de Consumidores de Inglaterra, con la energía necesaria para 
hacer un coche se podrían fabricar mil bicicletas. Esto redunda 
en los costos que se invierten y globalmente en el precio 
energético que tiene que pagar el país. El Centro de Estudios en 
Tecnologías Apt"'opi<3.das pat"'a Amér'ica Latina (-GETAL), no 'coincide 
plen[-:\m€~ntf.~ en f.:?sta últ;ima cifr'a y se limita a decir" que " un 
vehiculo motorizado de 3,600 libras (\700 kilos) de pesa, usa 
alrededor de .cien veces más materiales que una bicicleta ll

• Ante 
tales datos, los autores del excelente estudio La Bicicleta y las 
1x.: .. :i:.J..:;.i.El.p .. ~.~ .. ~ ausp ic iado pot" dicho Centt .. o, hacen el siguiente 
razonamiento: 11 ••• en un pal~ como Estados Unidos, si en vez de 
haber un carro individual por cada dos habitantes [que en 
realidad san másJ, hubiera un carro por cada ~res habitantes (o 
sea un nivel per cápita similar al de Alemania Occidental y mayor 
que Suiza o el Japón), y los recursos así ahorrados se hubieran 

.destinado para producir bicicletas, se le podría haber dado una 
bicicleta a cada habitante del planeta, y EE.UU todavía tendría 
el nivel más alto de vehículos por habitante en el mundo, con la 
única diferencia de que además cada ser humano tendría su 
bicir.:lf?ta" (16). 
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Durante el uso de un automóvil, seftalamos, el derroche de 
recursos se multiplica, en cambio con la bicicleta no existe ni 
mínimamente un oasto que los hiciera siquiera comparables. Frente 
al costoso mantenimiento del automóvil la bicicleta no necesita 
más que aire eventualmente en las llantas y reparaciones menores 
que uno mismo puede hacer sin ser experto en el asunto. A los 
diez aftos un auto está 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 prácticamente eternos. 
Con ello tenemos de entrada, la posibilidad de que la población 
tenga acceso a un vehículo barato que no requiere de papeles 
(antes 51 necesitaba licencia y placas y quizá en el futuro 
cometan la estupidez de volver a pedirlos) ni gastos burocráticos 
de otra lndole y cuyo precio de adquisición es infinitamente 
inferior al del automóvil más barato. Para ser precisos, por el 
precio de contado de un Volkswagen Sedán 1990 en plena promoción, 
era posible comprar 55 bicicletas tipo turismo de las marcas 
Phillips, Búfalo o Hércules, o 51 marca Benotto; si se prefería 
tener buenas bicicletas para salvar las cuestas de la ciudad, se 
podían adquirir 41 de la misma marca con cinco velocidades o 35 
con diez cambios de marcha. La mejor bicicleta de venta en el 
mer~ado nacional, y la más cara, valla 18 y media veces menos que 
el mismo Volkswagen.y 93 veces menos que un automóvil Century 
fabricado por la General Motors. Por el precio de este último se 
podían comprar 163 resistentes triciclos de ~arga marca Windsor o 
194 marca Mercurio. Hasta ah! las contradicciones de la economía 
vialu 

Quizá sólo quede revisar la comparaclon entre los tiempos y 
los espacios abarcados por un automóvil y los que utiliza para 
los mismos fines una bici. En realidad basta con recordar 10 
dicho en el capitulo 5: al ritmo actual del flujo vehicular en la 
Ciudad 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 algún embotellamiento, y 
las distancias cortas (de hasta 5 kilómetros) donde la bicicleta 
supera ampliamente a cualquier otro medio de transporte. Destaca 
la maniobrabilidad de esta última y su capacidad para subir y 
bajar banquetas, cruzar lotes baldíos, trepar a mano ha~ta un 
quinto piso y evitar semáforos y otras, prohibiciones. Con ello 
los tiempos pueden reducirse y aún más, cuando ante el problema 
de 105 estacionamientos se ha inventado con gran éxito y difusión 
en distintos paises, la bicicleta plegable que acaba ocupando un 
espacio de 25 centlmetrqs de ancho por 46 de alto y 70 de largo; 
es decir, portátil como un portafolios de 10 kilos de peso que se 
convierte en bicicleta en 15 segundos y regres~ en 30 a su estada 
anterior. De ella conocemos dos modelos fabricados, uno en Los 
~stados Unidos (la Dahon Folding Bicycle, comercializada por una 
empresa californiana en colaboración con el transporte 
subterráneo de San Francisco -el BART-) y el otro, en la Gran 
BretaNa (la Bickerton), pero sabemos que existen varias marcas 
más que las producen en muchos paises (17). Ambas se utilizan 
principalmente para recorrer ciertos tramos pedaleando y otros 
sobre los medios de transporte colectivo, solución que se 
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~ntojaria perfecta para la topografla y extensión de la Ciudad de 
Mé}·dco. 

Por otra parte el espacio vial que una bicicleta ocupa, no 
supera los 70 centimetros cuadrados, mientras que un coche 
requiere de por lo menos 8 metros. El área que se le asigna a un 
cajón de estacionamiento es casi siempre de 15 metros cuadr~dos, 
en donde se podrían resguardar alrededor de 12 bicicletas sin 
problema (hasta 20 dice el CETAL) y muchas más si se toma en 
cuenta el espacio de circulación dentro de los estacionamientos 
mismos (18). En movimiento, las medidas varlan porque los tiempos 
se reducen con la velocidad y debemos por ello contemplar que los 
espacios aqul calculados se quedarlan cortos; un estudio 
r'ealizado por" impulsor'es de la llamada "Tecnología Apr'opiada ll 

revela que un peatón que camina a 5 kilómetros requiere de un 
espacio igual a 80 centímetros cuadrados, mientras que un 
ciclista que anda a 10 por hora ocupa tres metros cuadrados para 
su conducción. As1 el ocupante de un automóvil que se desplaza a 
la misma velocidad que la bicicleta necesita 18"7 metros 
cuadrados que se convie~ten en 60 si acelera hasta 40 kilómetros 
por hora, ocupando con ello el espacio por el que 75 bicicletas 
podrían correr (19). Aquí lo importante no es tanto las cifras 
que por si solas son bastante elocuentes, sino toda la dimensión 
transformada a partir de un nuevo ordenador espacial que ya no 
sea el automóvil-regla, sino la bicicleta-regla o mejor dicho, el 
retorno de los espacios urbanos medidos a escala humana. 

Una ciudad repensada y reconstruida en función 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 
obt"a ~"a vids. entC§L!?_dificios(20) , podt'la significar' un cambio 
diametral en el comportamiento de los ciudadanos y en las 
prácticas sociales que ahl se desarrollen. Una ciudad bicicletera 
podría combinar los agradables paseos a pie por zonas peatonales 
dotadas de todo tipo de atractivos y seguridades, con un sistema 
integral de transporte colectivo amplio, seguro, eficiente, 
anticontaminante y económico que hubiera desplazado al automÓvil 
de la vía pública y del trono en el que actualmente gobierna. Esa 
ciudad es para nosotros, la mejor de las ciudades posibles en 
materia de transportación y vialidad, y muy probablemente, la 
mejor de las ciudades posibles en lo que concierne a 
participación popular y convivencia, bases de la democracia 
urbana deseable. Cabe citar a manera de reiteración de 10 que han 
sido buena parte de los renglones de este ensayo, un párrafo 
significativo del investigador salvadoreNo Ricardo Navarro con 
t"'e~:;p€~c1;o a la ciudad deseable= liLa que debe quedar" cIar'o es que 
par'a que e~·~i~:;tan sociedades estables en Amé~"'ica Latina, ~ 
(;·~sen~;j¿!l. que el POd€~f' se distr'ibuya más ampliamente en las 
sociedades, lo cual entre otras cosas, exige que se dé una 
distribución amplia a la tecnología, y es más fácil que esto se 
pueda llevar a cabo si estas tecnologías son pequeNas y baratas 
como las bicicletas o los triciclos que si sen grandes y caras 
como los carros, los buses o los camiones". Más adelante reitera 
de manera más contundente que 11 ••• una sociedad en América Latina 
no podrá llegar a desarrollar su democracia si entre otras cosas 
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no se promueve el uso masivo de las tecnologlas como las 
bicicletas y los triciclos" (21). Para Navarro, para Urs Helerli 
y para Victor Beck, investigadores de los centros suizo, alemán y 
salvadoreNo de Tecnologias Apropiadas, es claro que el automóvil 
nunca ha d~do beneficios a la sociedad ni nunca podrá darlos, 
pero además aseguran que el transporte colectivo en todas sus 
formas es otra violenta aberración del desarrollo social y que 
sin él estaríamos infinitamente mejor. Para decir lo anterior se 
basan en los mismos argumentos con los que aquí hemos desechado 
al pro~ecto automovilístico, haciendo énfasis en el desperdicio 
de recursos económicos, naturales y humanos que bien pudieran 
hab~?I'" dotado a la humantda.d enter"a de tecnoloQfas apt"'opiªdc\s, 
precisamente, para elevar sus lamentables niveles de vida. El 
enfoque por ellos expuesto es sQmamente interesante y no puede 
ser soslayado por ningún análisis de la vialidad y los modos de 
vida urbanos. A 10 largo del resto de las páginas de este trabajo 
trataremos de argumentar en favor de una ciudad bicicletera que 
sin embargo contemple la obligada participación central de los 
modos colectivos de tansporte. 

Aproximación a la mejor de las ciudades posibles. 

Los espacios de una Ciudad de México reurbanizada en los 
términos expuestos, dejan imaginar vidas y actividades que 
sencillamente por ahora nos resultan distantes y un tanto 
utópicasu Las condiciones a~tuales y las pol1ticas delineadas 
hasta ahora para atacar los múltiples problemas urbanos, son en 
realidad poco esperanzadoras, pero el panorama no es obstáculo 
para echar a volar la mente y trabajar en la dirección deseada. 
La mejor de las ciudades existe desde el momento en que no se 
fundamenta en ideas inalcanzables o absurdas. Y no hay más 
absurdo que el que cotidianamente vivimos los chilangos y no hay 
mejor muestra de que el reordenamiento espacial es factible que 
los ejemplos alcanzados en otras ciudades del mundo. Habrá 
dolencias diversas en ellas porque -como se dijo- no existe la 
ciudad perfecta, pero hay pruebas de que 10 tratado en estos ocho 
capitulas está basado en hechos y por lo tanto existe la 
posibilidad de allanar los caminos hacia una mejor Ciudad de 
11~·?}·( j, ca .. 

Todos hemos oido hablar alguna vez de las bicicletas en 
Holanda y quiza en varios de los paises de Europa occidental y en 
los mismos Estados Unidos, pero asociamos sus logros bicicleteros 
a su grado de organizacion y de civilizaciÓn que consideramos nos 
es naturalmente ajeno. La idea es falsa y los éxitos en la 
construcción de infraestructura para ciclistas son absolutamente 
ciertos. Holanda representa la gran posibilidad de la bicicleta 
urbana que se ha difundido ampliamente en la cultura local, y 
bien vale empezar nuestra serie de ejemplos que demostrarán que 
si se puede contar con estos vehiuculos, precisamente con el caso 
de los Paises Bajos que ni con mucho es el único. Se calcula que 
de los 14 millones de holandeses, 10 millones poseen bicicleta 
para lo cual existen 8 mil 400 kilómetros de ciclovlas que no 
tienen parangón en ningún otro pals del mundo en relación al 
número de sus habitantes. Pese a ello, Holanda es todavía un país 
dominado por el proyecto automovillstica, que para el a"o de 
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1979 produjo casi 2 mil mue~~tes por accidentes de tránsito de las 
cu~les 30 por ciento las sumaron los ciclistas. Amsterdam, su 
ciudad más conocida, se caracteriza por respetar al peatón y al 
ciclista en la via pública, pese a que el automóvil y otros 
tt"ansportes como el t,."anvla están también presentes. En los afros 
sesenta, el gobierno local cedió cientos de bicicletas pintadas 
de blanco para el uso gratuito de sus habitantes, de modo que un 
usuario la recogla de una esquina y la depositaba en otra que 
quedara cerca de su destino; al volver buscaba otra bicicleta 
desocupada y hacla lo mismo. Todos sabian que las bicicletas 
blancas perteneclan a la comunidad y ésta las respetaba y cuidaba 
en un asombroso gesto colectivo de participación (22). 

En Tilburg, la ciclovla transversal instalada en 1975 
favoreció decididamente el uso de la bicicleta y el número de 
estos vehículos aumentó en más de 260 por ciento a la vuelta de 
unos meses y algo parecido sucedió en La Haya, la capital de 
aquel pals, que vio incrementar su población ciclista en 153 por 
ciento gt"'acias a la ciclovia del mismo aNo. En est~ úl tima ciudad 
el comercio a lo largo de las rutas para bicicleta~ no descendió 
pero los comerciantes y empresarios se quejaron de no tener tan 
fácil acceso a las tiendas con el automóvil; algo parecido a lo 
que sucede en nuestro Centro Histórico de la Ciudad de México. 
Otra experiencia ~rbana interesante descrita por nosotros en el 
caitulo 6 es el de la reurbanización integral de Delft, en ese 
mismo pals, donde el peatón fue beneficiado, al igual que los 
ciclistas que cuentan con una extensa red jerarquizada de rutas 
para sus vehlculos. 

En Alemania Federal, Erlangen, Bavaria, es la urbe bicicletera 
por excelencia, aunque las ciudades de Detmold y Rosenheim fueron 
privilegiadas por el gobierno para servir como modelos 
cicllsticos al resto de las ciudades. En 1981 se inició la 
construcción de la más completa infraestructura que contaba no 
sólo con ciclovlas suficientes, sino con talleres, 
estacionamientos y paraderos para comodidad de los usuarios 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 do~inadas por el auto 
y la modernidad al igual que las ciudades de Basilea en Suiza, de 
Geelong en Australia y de Graz en Austria, donde se decidió 
adaptar" el proy,ecto alemán de des~rrollo bicicleter"'o (23). 

En Francia la politica estatal en favor de la bicicleta 
apareció con cierta fuerza a partir de 1977. Chambéry, en Saboya, 
fue un ejemplo desde aqLlel aNo pat"'a el t"esto de las ciudades 
francesas, ya que además de instalarse ciclovlas apropiadas, se 
procedió a mermar los privilegios del automóvil al limitarles la 
velocidad de circulación y restrin~irles el tránsito por algunos 
carriles y en algunas zonas de la ciudad que fueron destinadas 
para el peatón y las bicicletas. Tramos import~ntes de sus 
grandes avenidas fueron redistribuidos para la circulación de 
transporte colectivo y de ciclovlas, lo que trajo en tres aA9s, 
un impresionante abati~iento ~el 30.5 por ciento en accidentes- y 
del 33.~ por ciento en reducciÓn de los heridos en la via 
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púb 1 iea. 

Los enormes da"os causados por el automóvil han sido también 
advertidos en el pais l1der defensor del proyecto que lo sostiene 
y eterno poseedor del nÚmero record de vehículos de este tipo. Un 
ambicioso plan se programó en los Estados Unidos en 1978 aprobado 
por el Congreso para promover el uso de la bicicleta en 
sustitución de los vehículos motorizados; la idea era ahorrar, 
con el incremento hasta 2 millones en el número de ciclistas, 
alrededor de 20 millones de barriles de petreóleo por a"o. Hasta 
entonces la situación maracaba que sólo un 0.6 por ciento de los 
obreros y empleados se iba en bici a trabajar, mientras que el 67 
por ciento lo hacia en automóvil particular. Cuando Ronald Reagan 
asumió por primera vez la presidencia en 1980, fue claro que las 
pt"j.ot"idades cambiat"lan y que er'a más 11 impot"\tante" mantener' la 
contrarrevoluciÓn en la recién liberada Nicaragua o promover la 
I DE (lI guet"r"a df.= las gala~·das ") que poner .... se a hacer callee itas 
para los ciclistas. El plan fue abortado y suspendido en 1981 sin 
el menor reparoD Aun así ciertos gobiernos estatales han visto 
que la bicicleta es un móvil necesario; tal parece ser la postura 
en Carolina del Norte, donde dentro del ministerio del transporte 
ex te un puesto específicamente dedicado a la coordinación de 
todo aqeullo que tenga que ver con la bicicleta, o en Washington, 
donde se han instalado estacionamientos cerrados (lockers) para 
este vehículo en las estaciones del metro y en algunas paradas es 
permitido introducirla como equipaje (24). En Miami y Boston, y 
€':1'1 la e iudad c~~nad iense de Montre~-::\l, el ejemp 10 de Wash ington ha 
sido aplicado con ~xitos análogos. Una idea similar ha sido 
desarrollada en San Francisco, donde uno puede meter su bici al 
BART, tren subterráneo de la bahía o en otras ciudades 
californianas como Sa~ Diego, donde practicamente en cada esquina 
uno encuentra espacios diseftados para estacionar la bicicleta y 
asegurarla con un armazón que la cubre y la encierra bajO 
candado; ahl mismo los polictas de tránsito han olvidado las 
patrullas y las motocicletas en algunos barrios para moverse 
ágilmente en bici-cross. Otras de las ventajas que ha ¿onseguido 
1 a b ic tc let<":\ en Cal i for"'n ia desde 1982, es Ltn pt"ogt"'ama de 
privilegios fiscales para aquellas empresas que promuevan su uso 
entre 105 empleados o que aporten ciertos capitales para la 
c:onstr"'uc:ción de inft"aestt"'uctut"'a ap,,"opiada. Algunas ot .. "as' ciudades 
de los Estados Unidos han buscado afanosamente el aprovechamiento 
de su Espacio urbano ya que el automóvil lo tiene ocupado y 
dise"ado todo para sl. A veces han optado por abrir más calles y 
hacerlas más anchas o por ampliar el cupo de sus 
estacionamientos, pero otras veces se ha tenido el acierto de 
gravar los gastos al automovilista y facilitar el trAnsito con 
otros vehículos. Las ciclovlas urbanas Cbike-lanes) han sido 
instaladas en todas las ciudades mencionadas y en muchas otras, y 
en los casos donde el espacio es reducido, se ha procedido a 
cobrar más a quien más espacio utiliza. Una hora de 
estacionamiento para automóvil en Manhattan, Nueva York, cuesta 
12 dólares y la renta de una garaje 250 por mes, lo que 
equivaldría 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 que muchos clientes que 
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la usan pues no piensan pagar más por el estacionamiento que por 
el mandado que van a comprar. 

El otro lado del mundo capitalista rico también conoce de los 
beneficios de la bicicleta. Japón cuenta con un millón de 
usuarios de este medio para transportarse a sus actividades o 
para enlazarse con el tren o el metro, paso que dio lugar al 
problema del resguardo para bicicletas mientras ellos continuaban 
su trayecto. En Kasukabe, cerca de Tokio, se construyó un 
edIficio esbelto de diez pisos para almacenarlas por computadora 
sin la necesidad de cargarlas manualmente. En Hiratsuka, otra 
ciudad periférica de la capital japonesa, se construyó otra torre 
de diez niveles con el mismo objeto, con lo cual se guardan, en 
el primer caso, mil 500, y en el segundo 500 bicicletasp En la 
ciudad dp Senai se sistematizÓ la idea de las "bicicletds 
blancas!' de Amsterdam, mismas que se ofrecen a cualquier 
ciudadano sin más condición que dejarlas al terminar en el 
depósito más cercano, del cual son redistribuidas en un camión 
especial hacia los depósitos que menos unidades tengan. El 
sistema ha sido apoyado por la iniciativa privada y por el estado 
dada su manifiesta conveniencia (25). 

Los paises socialistas con mayor razón han adquirIdo el 
compromiso de optimizar este transporte eficiente e integrador y 
han dispuesto de programas y planes en algunas de su~ ciudades. 
En Lyublyana, la ciudad más europeizada de Yugoslavia, se ha 
impulsado desde 1976, canalizando el torrente bicicletero y 
ordenándolo mediante una red de ciclovlas con trazos estudiados. 
Al sur de Eslovenia, el resto de las naciones que componen este 
país balcánico que nos recuerda irremediablemente al nuestro, 
están formadas en parte por verdaderos pueblos bicicleteros que 
se continÚan en apariencia con los del norte de Grecia. Mjentras 
tanto, en otro pals de Europa Oriental, la bicicleta se ha 
convertido en importante produ~to de exportación y de consumo 
interno; Checoslovaquia exportó en 1986, 289 mil unidades - y 
vendió dentro de sus fronteras 336 mil, es decir, 100 mil más de 
las que vendiÓ cinco aNos antes. Con esto se ve .que el interés 
por este vehículo ha crecido enormemente~ Y si no el interés, 
cuando menos la necesidad, pues en Polonia la grave crisis 
econÓmica y energética de les a"05 ochenta, obligó a racionar el 
combustible y alzar el precio de los automóvile~ disponibles para 
uso particular, con lo que se obligÓ a buscar caminos 
alterantivos de traslado urbano. En Poznán, el bastión 
automovilístico polaco, las autoridades decidieron desalentar al 
coche y aumentar las ciclopistas hasta completar 200 kilómetros, 
mismos que en 1990 deblan de estar completos (26). 

El plan de reformas viales en algunas de las ciudades de 
Lituania, repQblica báltica ligada a la URSS, consiste en 
integrar los distintos parques y centros de recreo y 
esparcimiento a través de ciclovlas dotadas de talleres y 
tienditas para el descanso momentáneo de los usuarios. Durante el 
bloqueo soviético de castigo a Lituania por la declaraciÓn de su 
independencia en 1990, los lituanos decidieron abandonar sus 
transportes desprovistos de energéticos y tomarla bicicleta para 
re~istir con mayor decisión. Será interesante, en todos los casos 
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aquí mencionados, observar la evolución ideológica y politica que 
toman cada una de las repQblicas del desmembrado bloque soviético 
para conocer si la vialidad y el desarrollo urbano dan cabida al 
automóvi 1 como "símbolo de 1 ibet"aci6n", o si intel igentemente 
desechan esta torpe opción ~ambiándola por el uso de la bicicleta 
y el mantenimiento de sus servicios colectivos de transporte. 

Pero no sólo ellos, también nosotros. 

La sombra del automóvil-slmbolo cubre a todos los pueblos del 
mundo. Si se pensó que los paises socialistas estaban vacunados, 
ya se está viendo que también ahí puede pegar y sacar de la 
jugada las buenas intenciones del transporte público. Por lo 
pronto lo más patético es lo que nos sucede a nosotros los paises 
dependientes: mientras se supone que el proyecto automovilístico 
ha tocado fondo en Occidente ~ndustrializado, nosotros nos 
aprestamos- a seguir sus pasos. Ellos ya vienen de regreso como 
vimos con los ejemplos del apartado an~erior y no piensan 
advertirnos de la estupidez de apostar nuestro poco dinero y 
f'll."lE?-¡:¡;'tt"'CJs t"'f:?CUf'SOS al 11 deSat"T'ollo" mar"avi llosa que pone al auto 
como rey. Ellos están de vuelta con la bicicleta, pero el 
simbolismo nos indica que primero debemos enmierdarnos en el 
fondo para después curarnos en la salud de los modestos 
velocípedos. A nadie o a muy pocos se les ha ocurrido que no es 
necesario fracasar con el proyecto automovilístico para probar 
entonces otros sistemas de movilización. El proyecto 
automovilístico es un absoluto fracaso comprobado en cada uno de 
los paises donde 10 han apoyado y jamás cambiará su destino 
aunque se depuren los modelos. Por eso decimos que los ejemplos 
valientes que se han dado en el Te~cer Mundo deben ~er 

reconocidos y evaluados para tomar de ellos lo que a nuestr~ 
ciudad le convenga. No es necesario ser rico e industrializado 
para impulsar proyectos que le den su lugar prioritario a la 
bicicleta; más bien lo contrario. No sOlo ellos pueden 
aventurarse a hacerlo, también nosotros. No esperemos linea de 
quien nos ha hundido para empezar a salvarnos nosotros mismos; 
simplemente hagámoslo. 

Para demostrar que nosotros podemos combatir al proyecto 
automovilístico incluso mejor en ciertas situaciones, revisemos 
casos de América Latina y de otros países del llamado 
subdesarrollo. En realidad las condiciones se presentan más 
favorables en los paises dependientes, porque la solución 
desesperada la tenemos a menor precio y con costos ecológicos 
también menores si es que nos atrevemos a prescindir de las 
recetas que los industrializados y sus bancos nos quieren dar. 
Sin duda tenemos que empezar enumerando los logros de Colombia, 
el pals bicicletero de América por excelencia. Ahí 10 que ha sido 
un deporte nacional de muchas medallas y triunfos se ha 
convertido en una práctica cotidiana de transporte para pasajeros 
y carga. Bogotá cuenta can 100 kilómetros de ciclovías 
dominicales que han planteado seriamente la posibilidad de darle 
a la bicicleta la gt"an Opot"tunidad. liLa pacificación de las 
calles y las personas es lo primero que experimenta el usuario. 
Los cientos de miles de personas que se re6nen en los 100 
kilómetros de ciclovlas parecen individuos que no conocen lo que 
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es la agresividad, se ven menores de tres ° cuatro a"05 caminando 
o manejando un triciclo sin la protección inmediata de sUs 
padres, colegiales rodando con patines, personas mayores y 

. jóvenes tirados en la grama tomando el sol, innumerables 
ciclistas de todas las edades y condiciones económicas y 
sociales; y todos ellos viviendo en una armonia casi perfecta" 
(26). Los espacios que durante los días de la semana les parecen 
peligrosos, tortuosos e interminables, los domingos se convierten 
en su propio lugar de relajamiento ••• ¡quién lo dijera! "Este 
medio millÓn de personas utiliza las ciclovlas sin necesidad de 
la presencia de agentes del orden pQblico " y la falta de 
vigilancia se sustituye con una solidaridad a toda prueba~ el que 
se cae es rápidamente asistido por los demás, y si alguna 
bicicleta sufre un desperfecto saldrán dos más para ayudarle a 
repararloa Const~ que estamos hablando de Bogotá, un~ ciudad 
latinoamericana donde el robo y la violencia son comunes y donde 
las cárteles de la droga pueden acrecentar el clima de tensión y 
desconfianza. 

Lo que en Bogotá está siendo un éxito incompleto pero 
prometedor, en la Ciudad de México pare~iÓ ser un fracaso sin 
repercusiones. Dos carriles de la Avenida de los Insurgentes 
fueron cerrados al tránsito vehicular de motor los domingos 
durante un lapso de seis horas por unos cuantos meses en los que, 
a pesar de llenarse de ciclistas ávidos de meterle al pedal, no 
fue una medida suficiente para crear un ambiente de seguridad y 
de certeza en que la bicicleta podría ser alternativa vial 
entresemana. En realidad era impensable que mediante un 
acordonamiento de los dos carriles adyacentes al camellón, los 
padres de familia se sintieran motivados para llevar a sus hijas 
a un experimento entrecortado por los cruces frecuentes de 
automóviles que nunca dejaron de circular. Los dispositivos de 
seguridad que le costaban a la administración millones, pudieron 
ser ahorrados, como en Bogotá, al cerrar no sÓlo dos carriles 
aislados de una avenida, sino toda una zona que no hubiera 
modificado el ritmo vial de los domingos porque había rutas 
alternativas. El Efecto hubiera sido retroalimentador y los 
ciclistas dominicales huebieran proliferado en proporción tanto 
como los ciclistas de entresemana, y la conciencia de la 
población hubiera también advertido las bondades de este medio de 
diversiÓn y de transporte. lILa ciclovia en Bogotá ha servido para 
demostrar el potencial de la bicicleta como instrumento de 
movilización, recreaciÓn y deporte, ha demostrado la imperiosa 
necesidad de recuperar los espacios de encuentro, ha permitido a 
todos apreciar su ciudad con su arquitectura, su paisaje, su 
escala, su gente, dentro de una perspectiva distinta e 
independiente.au" (28). Pero más allá del experimento, a nivel 
nacional, en Colombia la bicicleta es el transporte individual 
más numeroso y Qtil, incluso rebasando en cantidad tres veces a 
la del automóvil. La distribución de periódicos, del correo, de 
servicios, de envios diversos, de mercaderlas y como movilizaciÓn 
policial son ejemplos de la aplicación polifacética de este 
vehiculo en aquel país sudamericano, que sin embargo se ha topado 
con la intransigencia del proyecto automovilístico 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 
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· se desprenden de la bicicleta son incontables pese a las extremas 
condiciones de inseguridad que privan en la urbe. Otra vez 
recurrimos a la idea de que es absurdo que en la planeación y el 
trazo vial de las ciudades no se tome en cuenta a la bicicleta: 
no hay en 10 absoluto algun argumento en favor de su exclusión, y 
si no figura en los planes modernizadores es por un estópido 
error que lamentablemente no están dispuestos a reconocer. 

otras ciudades de América Latina han pasado también por la 
triste experiencia de ser marginadas por el automóvil, pero han 
debatido y recuperado peque"os espacios que son dignos de 
mención. Dentro de la misma Colombia, Funza, Chia y Espinal son 
tres poblaciones que han mantenido los privilegios bicicleteros a 
fuerza del uso y contra la ausencia de planes serios que la 
incluyan como elemento vial. Ahí, por desgracia el auto ha 
empezado a entrar con su prepotencia simbólica para desplazar de 
la calle las ganas de andar en bici; no obstante estas pequeNas 
ciudades gozan de una infraestructura mínima provista por los 
propios habitantes que adaptan entradas, callejones y accesos al 
tamano de las bicicletas y ponen a su disposición 
estacionamientos improvisados fuera de casi todos los negocios y 
centros públicos. De igual característica son varias poblaciones 
centroamericanas de las cuales la más memorable es Progreso en 
Honduras. En el Caribe, la Repúblic~ Dominicana cuenta en su 
capital con una importante organización bicicletera que defiende 
el trabajo de sus agremiados y los derechos viales y jurídicos 
que tier'len. La "AscJciación de Tr"icicleros ll de Santo Domingo 
organiza financiami~nto para adquirir nuevas bicicletas y 
triciclos de carga mediante ios cuales se generen empleos que 
redunden en la elevación de la calidad de vida de todos los 
miembros de esta interesante cooperativa. Es en este mismo 
sentido que una organización colombiana mucho más 
institucionalizada impulsa decididamente la adquisición de 
bicicletas de varios modelos mediante lo que ellos llaman el 
IICiclo--CI· ... édito ll

• F'at"a obte'net" una, basta insct"'ibit"se y 
comprometerse a pagar llenando una forma que, para sorpresa de 
todos, es sómamente sencilla y no' contrae averiguaciones de mayor 
profundidad, lo que se prestarla teóricamente para cometer algun 
tipo de fraude y quedarse con la adquisición. Al respecto, el 
fundadqr en 1977 de Ciclo-crédito dice que su experiencia le ha 
hecho confiar admirablemente en el pueblo. El trato en torno a la 
bicicleta, asl sea en una relación de compraventa, es 
esencialemente diferente al del coche porque la mentalidad es 
otr's CCHno ott"a'!::; son las nece~ida.des ••• "las clases medias [más 
f'liab i t~Jadas al auto] son más t t"amposas 11 , dice e lfundadot... (28). 

En El Salvador se realizó un estudio con propósitos no 
necesariamente ligados a la bicicleta pero que arrojaron 
resultados tales, que aseguran que lila bicicleta y los triciclos 
son de los mecanismos que más incidencia pudieran tener en el 
desarrollo del país l' , tomando en cuenta requerimientos de 
autosuficiencia energética y alimentaria (30). Otro estudio 
descubrió en las escuelas y universidades costarricenses la gran 
potencialidad cicllstica existente en espera de condiciones más 
propicias para saltar a las calles (31). Más al sur y seguramente 
por influencia colombiana, Venezuela y Ecuador se han sumado a 
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la pt"Omoclon 'de la bicicleta mediante "ciclo-paseos" que a veces 
ignoran las fronteras n~cionales. 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 kilómetros; en esta ciudad brssile"a 
se han propuesto dotarlas de iluminación, talleres de reparación 
y sitios para descanso. Como Curitiba existen varias ciudades que 
se enfrentan a la paradoja modernizadora de Brasilia, donde se 
planificaron vialidades y estancias propias para el automóvil 
sin pensar que dentro de los automóviles iban personas y que esas 
personas podían carecer alguna vez de su vehlculo. Tampoco se 
previó que habría peatones como en todas las ciudades del mundo y 
que con el tiempo su hermosa y moderna capital quedaría en desuso 
y semiabandonada por ser antifuncional y deshumanizada. Brasilia 
fue un infortunado experimento superextenso que destrozó sitios 
naturales para trazar anchlsimas avenidas donde el Sol cae a 
plomo y donde nadie se atreve a salir sin aire acondicionado. Muy 
parecida es la distante ciudad de Islamabad, hoy capital de 
Pakistán, donde la influencia occidental permitió repetir el 
error de hacer una urbe desolada asentada en toneladas de asfalto 
y concreto. Estos dos paises podrán estar orgullosos de tener 
cé':u:la uno I'SU L.os ?~nq€~les", pet"o les fal ta gente, d inet"o y 
millones de autos para llenar aquel gran basurero. 

Sin duda la experiencia bicicletera más completa la tienen los 
paises del Sur y el Este de Asia. China es el ejemplo del orden y 
la funcionalidad viajando en dos ruedas y en algunas de sus 
ciudades la cantidad de bicis se parece a la cantidad de 
personas. No es ahora pretexto la enorme población que tiene la 
Ciudad de México para desechar el, apoyo a la bicicleta; al 
contrario. En Pekln, uno de cada dos chinos tiene la suya y se 
dirige en ella a todas partes sin el peligro de ser atropellado y 
sin el temor de que alguien se la robe. En China no hay cadenas 
ni candados para bicicleta porque nadie los usa; sólo dejan ahí 
la suya y se acuerdan de su localización para no confundirla con 
las miles de bicicletas más que seguramente habrá también 
estacionadas. Pero también la República Popular China se ha 
dejado seducir por el automóvi-simbolo en los últimos aNos y ha 
abierto sus puertas y calles para que circule. La misma Pekin 
intenta motorizar a sus habitantes para reducir los 5 millones de 
ciclistas a un millón y medio, ignorando la suerte futura de lo 
que esto significa. La India por su parte se ha caracterizado por 
fabricar, vender y exportar piezas, partes o bicicletas énteras 
o desarmadas. Existen varias fábricas distribuidas en las 
provincias del Punjab y Hariyana principalmente, donde se 
producen diariamente entre 6 y 8 mil bicicletas, 90 por ciento de 
las cuales se venden a comerciantes indios, .iendo las restantes 
para exportaciones al Medio Oriente y Africa (32). En Nueva Delhi 
la bicicleta es de uso comÚn y tiene asignados carriles para su 
tránsito pese a que el simbolismo del automóvil es aun más 
acentuado que en América seguramente por la rígida d~visión 
social de castas que promueve aspiraciones paralelas de los 
individuos independientemente de la ~asta • la qua pertenecen. 

Otras muchas ciudades de la India son eficientemente 
movilizadas a partir del uso de la bicicleta que compite en todo 
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momento con los vehlculos motorizadas que suelen desplazarla de 
manera poco cortés. En Indone.ia, en las ciudades de Java y 
Yakarta, la bicicleta es el vehículo esencial para el transporte 
de carga y frecuentemente amplia su capacidad mediante cestos o 
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 tt"aslado de 
personas es un negocio bastante comOn y se realiza en bicitaxis 
llamados "Ricksl,aws" que congestionan constantemente las calles 
de Cacea y otras ciudades por las que sin embargo, también 
circulan automóviles. Estos últimos usan el carril extremo 
lzquierdo y a menudo se embotellan por horas ante la falta de 
fluidez de los Rickshaws y eventualmente de algúan autobús de 
servicio público. Tanto el Becak como el Rickshaw son modelos 
adaptados a partir de piezas de bicicleta sencilla, por lo que su 
resistencia -aunque suficiente- es menor a la de los bicitaxis 
d:i. ~:¡eríados t~J1..rOf"§L2.9_ y 11 amadcJs 11 o~< tt" i ke ll

• Cua 1 qu i et"a de 1 as dos 
opciones podría sér implementa~~ en ciertas zonas de la Ciudad de 
México sin gran costo ni con tecnología importada. No hay pals en 
Asia que deSCOflozca la utilidad de la bicicleta como transporte 
medianamente sistematizado, sea o no de manera oficial. En 
Vietnam un oficio común es el de reparar llantas ponchadas de 
bicicleta usando para ello un casco de soldado norteamericano 
como recipiente de agua y una caja de municiones donde se guarda 
la herramienta indispensable, algo de lo que la guerra dejó (33)a 
El resto de los paises de Indochina estén en situaciones 
p2U"'f?C idas. 

En Africa la bicicleta necesariamente ha pasado a formar parte 
de la economía local y regional en muchos paises. Un estudio más, 
elaborado por Charles K. Kaira en su país de origen, demostró que 
la bicicleta en Kenia juega un papel fundamental en el traslado 
de mercancías y cargas en general para las zonas urbanizadas y 
rurales (34). En Tanzania se estima que hay diez veces más 
bicicletas que automóviles en las zonas urbanas y esta proporción 
aumenta para lugares como Zanzibar. Malawi y Nigeria han hecho su 
aportación a la tecnología bicicletera al diseftar la bici 
ambulancia basada en un ligero remolque en el que el herido puede 
ir acostado durante el trasladoH En Zimbabwe el eje del 
transporte individual no sólo urbano sino nacional, es la 
bicicleta y para ella existen ciclovlas extensas que comunican 
poblaciones distantes (35). 

En México 

A los niveles experimentados en otras latitudes del mundo, la 
Ciudad de México ha tenido también sus conquistas y sobre todo su 
heróica perseverancia. Las publicaciones internacionales seNalan 
a México como la ciudad donde no se recomienda subirse a la bici 
por ningún motivo bajo riesgo de muerte. Aun así existen 
diariamente algunos miles de ciclistas que se la rifan y 
aproximadamente dos que mueren cada tres semanas en promedio. 
Esta alta proporciÓn de accidentes fatales en donde las víctimas 
son ciclistas, nos da una idea da la magnitud del problema y de 
los inconvenientes de promover aqu1 el uso de este medio tan 
efectivo en otras partes. Corriendo el riesgo cobrÓ vida el 
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Movimiento Bicicletero del que ya h_mos hablado en capitulos 
anteriores y que pugna por el derecho ciudadano de trasladarse 
sin peligra en su ciudad y con los beneficios consiguientes de no 
contaminar ni involucrarle cestos extras a la nación por concepto 
de oesto enerQético o espacial (ver capitulo 2, nota nQm. 1). Una 
nue~a ordena~i6n del espacio u~bano surgirla del cambio de 
patrones viales que hoy solamente toman en cuenta al automóvil. 
Otras ejemplos en nuestro pals pueden ser los de cientos y 
cif::~ntos de IIpueblos bicicleter'os" en los que pOt" desgt"'i!\cia el 
automóvil ha venido haciendo de las suyas. Chetumal, capital del 
estado de Quintana Roo, es una ciudad de alrededor de 40 mil 
habitantes en donde todavla se pueda usar la bicicleta como 
transporte sin correr los riesgos de otras capitales estatéles 
del pals. En la misma península de Yucatán y cercano a Mérida, la 
ciudad de Tikul CTicul) figura como nuestro orgullo bicicletero. 
Tikul no tiene nada de extraordinario en el contexto sincrético 
de Yucatán, pues como la mayorla de 10$ pueblos es bilingile y 
está permeado por las costumbres occidentales de consumo y moda, 
sin que por ello hayan renunciado a la bicicleta y los triciclos 
para sustituirlos por el automóvil. En esta localidad el 
transporte público se realiza mediante triciclos de carga 
adaptados con una simple tabla que sirve de asiento (36).Sus 
calles frescas dejan ver en r~alidad pocos coches aunque no sea 
esta una garantia de que siempre será así; de hecho es nuestra 
responsabilidad mantenerla y ext~nder sus experiencias a 
poblaciones vecinas y más tarde generalizar el uso de la 
bicicleta disociado del del auto particular. Las ciudades medias 
del Altiplano mexicano tienen en proporción muchas más bicicletas 
que el Distrito Federal y es este un rasgo del simbolismo 
l!c:ivili~:adot,,1I que ha ido mar'ginando sistemáticamente a este medio 
de transporte en la ciudad más grande del mundo. Pero ¿qué 
posibilidades hay de que la Ciudad de México se convierta en una 
urbe donde la bicicleta pueda circular sin riesgos? 

En el apartado final de este capitula intentaremos vertir 
yuxtapuestas o integradas cierta~ ideas que resúmen y eMgloban 
las aspiraciones generales hacia "la mejor de las ciud~des 

posibles " , término con el cual hemos definido de antemano la 
12..9.'sibilj¿ja.Q. de tt"ansfot"mar nuestr'd pr'opia ut~be bajo cier'tos 
lineamientos amplios. Terminemos hablando aqul del uso de la 
bicicleta en México y citemos para ello el encomiable caso de lila 
ciud¿:íc! de las bicicletas dentt"o de la ciudad de los i\Lltomóviles I1

: 

Chapultepec. Quienquiera que haya rentado una bicicleta en la 
primera secciÓn del bosque sabe que no es una exageración hablar 
de la alegre tranquilidad que representa circular por las 
avenidas y callejuelas hasta en los días más concurridos. 
Viéndola no sólo como diversión por una o dos horas sino como 
transporte dentro del parque, no hay opción mejor y más segura 
que la bicicleta; los visitantes qu~ se convierten en ciclistas 
andan con toda libertad por 10$ miles de metros cuad~ados que 
tienen a su disposición y aquellos que prefieren seguir a pie 
acompa"ados de sus familias sab~n que no corren peligro porque no 
hay autos merodeando. Los accidentes son mínimos y se dan más por 
la inexperiencia de ciudadanos (muchas veces niftos) que no están 
acostumbrados a conducir una bicicleta. Si nos hiciéramos al 
hábito encontraríamos en ella un móvil sin riesgos. Pero para 
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La bicicleta en la Ciudad de México; socorrida pero marginada. 
Foto: Hermanos Mayo, Archivo General de la Nación, 1980. 



ampliar la demostración es suficiente con observar a los cientos 
de vendedores y cargadores que a partir de una bicicleta o 
triciclo han hecho su fábrica, su tienda y su camión de repartos 
en un solo espacio. El algodonero, el chicharrone~o, el de las 
paletas y congeladas, el de l~s tacos de canasta y los que 
transportan cajas y cajas de refrescos, son muestras de que como 
base para un negocio y como vehículos de transporte en un parque 
público, la bicicleta cumple con todos los requisitos. El 
experimento colombiano de las ciclovlas no necesita iniciarse en 
México; que los interesados se den una vuelta por Chapultepec un 
Domingo y corroboren el furor ciudadano que hay por rentar un 
vehículo tan maravilloso y eterno. 

Al interior de la mejor de las ciudades 

liLa mejot" (h:~ las ciudades posibles ll que hemos venido 
definiendo a lo largo de estos ocho capitulos, parece ir 
adquiriendo forma mientras más nos aproximamos a ella física e 
ideológicamente. Ya sabemos qué es lo que no queremos para vivir 
en la urbe y hemos también identificado ciertos elementos 
deseables, pero hasta ahora hemos tan sólo descrito situaciones 
sin aventurarnos~ quitados de la pena, a lo que la Ciudad de 
México podría llegar a ser si redujéramos dr~sticamente la 
cantidad de los automÓviles y los privilegios de que estos gozan. 
Seria entonces procedente que, a partir de la situación real de 
la ciudad y de las modificaciones viables, imaginásemos cómo 
podría ser la vialidad y la vida en las calles a partir de los 
veh1culos que la atraviesan y de los espacios destinados a ellos 
y condicionados por ellos, todo ésto, sin entrar en mayores 
detalles que serian sin duda objeto de otro estudio. 

Empecemos imaginando que el gobierno de la Ciudad de México, 
ésto es, el Departamento del Distrito Federal y los gobiernos 
municipales de las demarcaciones mexiquenses conurbadas (o tal 
vez una nueva forma de gobierno emanada de una participación más 
directa de la población como pudiera ser un nuevo estado en los 
limites territoriales del DF), decide desalentar efectivamente al 
automóvil como transporte y para ello retira las facilidades 
existentes que lo han favorecido en las últimas décadas. Con ello 
estamos hablando del retiro a los exorbitantes subsidios a los 
productos petroleros como la gasolina y los aceites, la 
suspensión de obras viales que no sean de estricto mantenimiento, 
el aumento a las tarifas fiscales para la compra e importación de 
automóviles y autopartes así como el aumento a los impuestos por 
tenencia de autos particulares y uso de vialidades y 
estacionamientos, entre otras medidas" Mucha gente pondría el 
grito en el cielo, pero esa mucha gente no seria más que una 
reducida minoría que lamentablemente es la que ejerce el poder 
eccmÓm i co en 1\·1é:·~ i ca" Es t:E:~ es fE' 1 vet"q.adet-:.9.......!:.§.:t~~, e 11 os !:;on ~ 1 
y¡:; .. ?t"'d¿Hh"E'I""O e!l€~lTd..9.Q." La cuesti6n estt"iba pt"ecisamente en un acto de 
justicia social que rompe con canonjías malhabidas por parte de 
particulares y de empresas que defienden el proyecto 
.. ~!t.utomovi l1st ieo .. 

Como en el capitulo anterior lo expresamos, la recaudación que 
por concepto del uso de automÓviles viniese, deberá juntarse en 

130 



una caja cuya administración carra a carga del gobierno de la 
ciudad, como quiera que este se organice (37), y vigilada por 
ciudadanos también electos que den fe de que no existe 
malversación en sus fondos o mal uso de los recursos obtenidos. 
Quizá el caracter de éstos 61timos pudiera no ser meramente 
contemplativo, sino con po~er decisivo. Esta caja se encargaría 
de reorientar los pagos que unos cuantos privilegiados efectúan 
para que los beneficios sean más amplios y lleguen incluso a 
aquellos que jamás se subirán a un auto; además no podría 
reinvertir en obras viales para automóviles. En Estados Unidos el 
Estado de California decretó que un monto determinado proveniente 
de lws impuestos sobre c¿rreteras y ventas locales de autos se 
destinara específicamente a la construcción de ciclovlas (38). 

Lbs gastos se dirigirlan inicialmente a la planificación de 
areas peatonales que rescaten de la destrucción a tantas zonas 
his¡tór'icas de impor'taneia deíltr'o de nuestt"a ciudad. Una vez 
identificadas y delimitadas se procederla a cerrarlas al tránsito 
motorizado y a comunicarlas internamente a partir de bicitaxis y 
triciclos de carga que no obstaculicen las actividades 
comerciales ni de ningún tipa. Las bicicletas particulares 
tendrían por supuesto acceso, y en los limites de la zona 
peatonal-bicicletera habría operaciones de renta de éstas y con 
el tiempo la posibilidad de impulsat" las "bicicletas blancas" 
para uso de cualquier persona sin más restricción que la 
imposibilidad de sacat"las de la zona establecida. Los automóviles 
tendrían lugares para estacionarse a las afueras de la zona y 
para cruzar ésta o para pasear tendrían la opción de caminar ,o 
rentar una bici, o pedir los servicios de un bicitaxi. Los 
movimientos de carga y descarga de mercancías entre los 
estacionamientos para autos y los comercios dentro de la zona se 
harían en los triciclos rentados generando con todo ello y de 
paso, empleos (39). Si habláramos de cargas exageradamente 
voluminosas o pesadas que no pudieran ser transportadas por las 
triciclos, habría horarios nocturnos ~stablecidos para la 
incursión de camiones o camionetas que durante el dla tendrían 
prohibido pasar. Así pues, imaginemos que somos visitantes del 
Centro Histórico o habitantes del mismo y que para llegar a 
nuestro destino ubicado en el interior de su zona peatonal­
ciclista, dejáramos nuestro automóvil estacionado en alguna de 
las grandes avenidas que antes sirvieron como acceso a los autos 
y que ahora son vastos estacionamientos. Entonces tomarlamos un 
bicitaxi para llegar a República de El Salvador donde pensamos 
comprar un tocadiscos. Nuestra caminata por esa calle viendo 
vitrinas y distintos modelos nos facilitarla la elección y a los 
comerciantes les atraerla mayor clientela. Al decidir nuestra 
compra pediríamos un triciclo de carga en el que podríamos subir 
nesotros mismos y trasladar nuestra mercancía hasta nuestro auton 
En el caso de ir de visita al Templo Mayor, podríamos hacerlo en 
nuestra propia bicicleta dejándola estacionada en las afueras del 
museo en un resguardo segura y vigilado. Inclusa para turistas o 
simples paseantes se contemplarla la pasibilidad de establecer un 
recorrido en tren eléctrico a baja velocidad y no sobre rieles, 
sino sobre llantas de goma. Este tipo de transporte informal se 
ha practicado con éxito en la propia ciudad de Nueva York, 
durante el cierre de avenidas céntricas al tránsito automoto~ 
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Desprotegida física y jurídicamente, la bicicleta reclama hoy 
espacios propios para su seguridad M 

Foto: EIsa Medina, Nexos 150, junio de 1990. 



(40). 

De todo esto hemos hablado en el capitulo 6; las ventajas 
. sociales y de convivencia, y por lo tanto, de seguridad, están 

fuera de toda duda y sujetas solamente a los riesgos habituales 
de cualquier organización social en cualquier parte del mundo. 
Ahora 10 siguiente seria eslabonar esas zonas peatonales con 
otras mediante las citadas ciclovlas. De hecho el proceso seria 
simultáneo y observarla la necesidad de establecerlas por 
vialidades seguras y protegidas con barreras o banquetas (no 
acordonamientos) y amparadas con reglamentos de tránsito que les 
den prioridad y vida. Pero no sólo estamos hablando de beneficiar 
a la bicicleta como vehículo urbano, sino también al transporte 
colectivo que a las afueras de las zonas peatonales tendría 
estaciones y bases de salida y llegada. El transporte público 
estaría también apoyado econÓmicamente por la caja mencionada sin 
que con esto se le restara su parte proporcional del presupuesto 
federal, estatal y municipal que le corresponde y que bajo estas 
condiciones seria superior dado el retiro de inversiones 
destinadas anteriormente al proyecto automovilístico. El sistema 
de transporte urbano deberla entonces de integrarse en los 
términos expuestos en el capitulo 7 jerarquizándose y 
distribuyéndose por rutas para cubrir áreas y zonas dependientes 
de la economía centt"sl izada de la Ciudad de Mé}·dco. Como di j irnos 
seria importante instrumentar la reordenaci~n en función de las 
11~eas actuales del Metro continuadas y completadas con Tren 
Ligero y autobuses, tranvías y trolebuses. El servicio de las 
peseras se dejaría para llegar a los barrios más alejados e 
incomunicados donde no es necesario adentrar una camión o una 
linea de trolebuses, y también para cubrir recorridos menores 
enlazando unas rutas y otras, nunca en competencia con ellas" Es 
importante aclarar que estas zonas alejadas con servicio de 
peseras tendrían que ser subsidiadas por el estado, ya que los 
taxis colectivos actuales son muy caros para pensar que sean 
realmente populares. 

Como se ve, la ciudad más conveniente es la ciudad más 
democrática, cálida y participativa. En ella el transporte 
público es la espina dorsal y el transporte privado e individual 
es encabezado por la bicicleta, no por el coche. Estamos hablando 
de una ciudad a escala humana donde si se desean mantener los 
valores capitalistas de occidente pueden mantenerse. Si la gente 
quiere seguir poseyendo un vehículo propio podrá comprar una 
bicicleta inofensiva socialmente. Ahora bien, si 10 que desea es 
seguir siendo víctima del proyecto automovilístico y victimario 
de la colectividad, entonces tendrá que pagar el precio justo 
financiando con su aportación un mejor transporte pa~a todos y un 
remedio para los daMos que él causa. Pero no sólo el usuario del 
automÓvil debe pagar por sus privilegios, sino también las 
fábricas y empresas que comercian y se enriquecen por venderlo, 
por lo que urgiría igualmente gravar con impuestos a quienes 
antes se les permitió tanto atropello. 

Hemos entonces definido la mejor de las ciudades por nosotros 
concebida a partir de espacios reorganizados a escala humana y 
mediante vehículos de transporte colectivos o individuales que 
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sirven para integrar a la comunidad y detener algunos de les 
excesos de sus miembros. En cuanto a los sistemas públicos hemos 
disertado suficiente en el capítulo anterior proponiendo acciones 
concretas, y sobre su relación con la bicicleta 10 hacemos en 
seguida. ¿Cómo pueden ser compatibles los grandes vehículos 
colectivos con la frágil y esbelta bicicleta? Bien, tomemos tres 
diferentes niveles de movilidad para interrelacionarlos en la 
cotidianeidad de una megalópolis como la nuestra. El primero 
ser1a el nivel que comprende la capacidad del peatón, es decir de 
aquel ser humano que no necesita o no desea para su traslado 
vehículo alguno. El segundo es el nivel en el que el mismo ser 
humano decide montarse en un artefacto ágil pero incapáz de 
recorrer grandes distancias en poco tiempo. Aquí el ciclista no 
es más que un peatón en bicicleta. El nivel superior comprende al 
mismo ser humano que ha decidido subirse junto con muchos otros a 
un gran vehículo cuyas características le ~ermiten recorrer 
esas grandes distancias dentro de la zona urbana. Así tendremos 
una ciudad que ofrece a sus habitantes tres distintas maneras de 
trasladarse a su destino mediato (el automóvil seria una cuarta 
manera que no entarla en los planes de la mejor ciudad pero que 
sabemos persistirá en las calles de la de México; de él no 
hablaremos más porque ya 10 hicimos durante cinco capitulas). Se 
puede también contar con una serie de combinaciones modales en 
las que es factible realizar tramos del recorridos en dos niveles 
diferentes o incluso en los tres. Digamos que para un ciclista 
puede ser muy cómodo desplazarse hasta la estación del Metro 
distante diez cuadras de su hogar, para luego transportarse el él 
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 dinámicas de los tres 
niveles para que puedan intersectarse siempre, en el entendido 
de que un ciudadano pueda hacer uso de cualquiera de los modos de 

. transporte o de su bicicleta y su marcha a pie. Para ello tendrá 
que poderse caminar en aceras, parques y jardines tan segura y 
libremente como en las zonas peatonales, o rodar en la bicicleta 
distancias cortas y medianas e incluso largas si así 10 decide el 
ciudadano, pero contando siempre con seguridad vial y con la 
oportunidad' de abordar un transporte colectivo dejando su 
bicicleta segura o pudiendo llevarla a bordo. Esto requiere de un 
plan que permita instrumentar los traslados entre un modo y otro 
sin que en la práctica resulten modos que estén compitiendo por 
un mismo espacio públicou Así debemos pensar en una ciudad 
repleta de ciclistas que en un mdmento dado tienen la necesidad 
de recorrer distancias mayores combinando su pedaleo con el 
servicio de una autobús. Para ello necesitamos facilitar, o bien~ 
estacionamientos seguros y techados para bicicleta en algunas 
paradas o terminales de camiÓn urbano, o la posibilidad de que 
suban su bicicleta al camiÓn y la lleve consigo para continuar 
usándola al apearse en la parad~.de su elección. En el primer 
caso es claro que la mejor de las ciudades en materia de 
transporte debe destinar espacios para resguardo de bicicletas en 
todas las estaciones del Metro y en las más importantes paradas 
de autobuses, en inicios y fines de ruta, por ejemplo. Muchas 
ciudades en el mundo cuentan con este elemental servicio a pesar 
de no ser ciudades plenamente bicicleteras. En México ya una vez 
se trató de establecer una peque~a red de estacionamientos a las 
afueras de unas cuantas estaciones del Metro, pero los resultados 
no fueron los deseables por una sencilla razÓn: no existía la 
infraestructura complementaria para crear confianza en el uso de 
la bicicleta. Y es que las soluciones de este tipo tienen que 
darse de manera global y no con medidas aisladas. Llegar con la 
bici hasta la estación era una verdadera odisea que muchos 
usuarios preferían no correr y tomaban una pesero que lps 
dirigiera a la estación más cercana. 

El éxito de una medida as1, vendría de reestablecer la red de 
estacionamientos, pero no sólo en cuatro o cinco estaciones, sino 
en las 125 y en aquellas que están por construirse. Asimismo el 
Sistema Metropolitano de Tran~porte deberá pensar en estos 
estacionamientos en las terminales de trolebus, tren y metro 
ligeros, ferrocarriles, terminales de autobuses foráneos e 
incluso en el aeropuerto (41). Competencia de otras autoridades 
sería hacer lo propio en todos los sitios donde se congrega la 
gente, tales como estadios~ cines, teatros, bibliotecas, 
escuelas, universidad~s, bancos~ tiendas, mercados, iglesias, 
centros deportivos o recreativos, cllnicas, farmacias, edificios 
públicos, unidades habitacionales, restaurantes, fábricas, 
etcétera (42). Con ello se podría salir a la calle en este 
vehículo con la certeza de que no te 10 van a robar. En ctianto a 
la factibilidad de abordar el transporte colectivo con todo y 
bicicleta, el asunto puede sonar complejo y dificil, tomando en 
cuenta que en las condiciones actuales es inimaginable subirse 
con ella a un vagón de Metro donde apenas caben los usuarios 
apretadlsimos. En la mejor de las ciudades, el transporte 
colectivo ofrecerá m~s unidades en los diferentes modos y con 



ello el usuario podrá optar por una ruta u otra para llegar a su 
destino además de que un transporte metropolitano bien planeado y 
suficiente en cantidad~ evitarla los apretones que actualmente 

. nos incomodan. Aun asl seria dificil meter la bici como 10 hacen 
en uno de los subterráneos 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 acarreo 
de bicicletas, mismos que te'ndt"'ían un t"ecot"'t" ido mucho menos 
frecuente que los de pasajeros normales, pero que al pasar 
digamos- cada hora, puedan recoger a los ciclistas que 
previamente han esperado para ello. Esto podría hacerse a partir 
de chasises viejos y carrocerías de la Ruta 100 adaptados con una 
especie de barandales en los cuales se introdujeran de forma 
paralela unas 20 bicicletas cuando menos, custodiadds por sus 
dueNos. Imaginemos al autobus bicicletero como un vehículo 
techado pero completamente abierto en su costado derecho por el 
cual se introducirlan las bicicletas rodando desde una plataforma 
o rampa localizada en la banqueta de algunas paradas especificas 
justo a la altura del chasis. En el caso del Metro tendríamos una 
vagón específicamente dis~"ado para este mismo efecto en uno de 
cada 20 trenes, de modo que su frecuencia fuera también de una 
hora más o menos. 

Tanto el caso del subterráneo que permite meter bicis como la 
del autobús bicicletero, están plenamente documentados. En Santa 
Bárbara, California, y seguramente en muchas otras ciudades, 
e:·{ iste 1 igado a algunos de los aLttobuses, un t"emolque o 11 tt"ai ler'u 
en el que se sujetan las bicicletas de las usuarios de este 
transporte urbana que se trasladan al interior del autobús y que 
al bajar piden al operador cierta tiempo para sacar su bici del 
t"emolque (43). 

A lo largo de este último capitulo hemos vertido enfáticamente 
nuestra predilección por la tecnología, la economía y la limpia 
eficiencia de la bicicleta. Lo hemos hecho porque en la historia 
de los espacios viales de la Ciudad de México nadie, o casi nadie 
ha creído en ella como agente importante de solución. Siempre se 
le ha tomado como un artefacto de juguete o carente de seriedad, 
y en ott"OS tér"minos, 11 impt"'op io ll pat"a nuestt"os anhelos de pr"ogt"eso 
y civilización. Hemos visto aquí como esto es absolutamente falso 
y también cÓmo es posible impulsar su desarrollo y la sustitución 
del invento más desintegrador de espacios que jamás haya hecho el 
hombre, o sea el auto. Siendo ante todo la bicicleta un 
reorganizador espacial a escala humana y por la tanto un elemento 
deseable, sólo nos resta seftalar sus deficiencias y carencias, 
mismas que por mucho tiempo han servido como argumentos a los 
impulsores del proyecto automovilístico. Suele decirse 
inmediatamente que la bicicleta no puede ser usada en climas 
extremo~ o en tiempos lluviosos, que la bicicleta no puede subir 
pendientes muy inclinadas y que tampoco representa ser un 
vehículo seguro ante accidentes y ante robo o asalto. A propósito 
escogimos el tercer epígrafe del presente capitulo adjudicado a 
los suecos, familiarizados con este medio de transporte incluso 
en los tiempos más frias y nevados de su nórdico pals; en efecto, 
no hay un mal tiempo para andar en bici, sino malas vestimentas. 

135 



Dicen los suecos Que en los momentos en que se hace peligroso el 
tránsito para automóviles las bicicletas son los mejores cruceros 
que sortean la nieve o la lluvia ayudados por ropas adecuadas que 
su tripulante debe conocer y usar (44). En la Ciudad de México.el 
clima nunca ha sido tan extremo como en Escandinavia y seria una 
actividad nueva que tendríamos que incorporar a nuestra cultura 
bicicletera. En cualquier manual norteamericano de ciclismo 
turístico nos dicen qué tipo de ropas son las más aconsejables 
para cada estación del aNo (45). Seria cuestión de adaptar tales 
textos o conformar los nuestros. 

El problema de las pendientes quedó resuelto en la mejor de 
las ciudades posibles aquí esbozada, pues precisamente para subir 
esas cuestas que en la Ciudad de México si son frecuentes en 
algunas zonas, están los autobuses bicicleteros. Las rutas deben 
ser bien pensadas para aliviar este tipo de obstáculos naturales. 
Ahora bien, no por ello se dejarla de promover el uso de 
bicicletas de 10 velocidades, tan útiles en las pendientes y con 
cierto volumen de carga. La co~pra de bicicletas tendría que ser 
algo pactado entre los fabricantes y las orQanizaciones sociales 
y politicas, los sindicatos, los centros laborales, el gobierno y 
las agrupaciones de vecinos. Los precios bajos podrían 
generalizarse con incentivos fiscales parecidos a los que todavía 
benefician al automóvil, además de impulsar la creación de nuevas 
fábricas de bicicl~tas que generen empleo y que no creen 
dependencia del extranjero. El último rubro~ aparentemente 
problemático es la inseguridad y quizá las distancias tan 
amplias, que. dicho sea de paso, se reducen si la tensión de 
circular es menor favoreciendo estas condiciones las ciclovlas 
proyectadas. La inseguridad urbana'es promovida entre otros 
elementos, por el automóvil y todo el ambiente que lo circunda; 
de ello hablamos ya bastante. Cabe sólo recordar el ejemplo de 
las ciclovlas dominicales en Bogotá y la vigilancia que no hace 
falta. Son adolescentes voluntarios los que controlan el tráfico 
ciclista a lo largo de sus 100 kilómet~os. Recordemos también 
todo el ambiente de confiabilidad y convivencia que se genera en 
las zonas peatonales y pensemos a propósito de los hurtos de 
bicicletas, la seguridad que darlan los resguardos y casilleros 
especiales. 

Al esbozar aquí una idea cualquiera sobre la mejor de las 
ciudadeds posibles, se ha hecho continuamente referencia a la 
Ciudad de México y a sus condiciones actuales demostrando cierta 
viabilidad. Efectivamente es posible aproximarnos a una mejor 
Ciudad de México, pero en las c6ndiciones socioeconómicas 
actuales y ante las relaciones politicas imperantes, resulta 
lejano (ingenuo, incluso) revolucionar el sistema de 
comportamiento de nuestra urbe. Tomemos en cuenta que en la 
actualidad el proyecto automovilístico también da de comer a 
miles (tal vez millones) de familias y su transformación deberá 
de hacerse de manera planificada y metódica, de modo que no se 
corte abruptamente una fuente de ingresos, sobre todo para 
aquellos que de alguna u otra manera han sido empujados a la 
modernidad automovillstica. Es el caso de la mayoría de los 
pequeNos talleres y refaccionarias, de los lavacoches, de los 
empleados y obreros de las grandes fábricas automotrices o 
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distribuidoras de autopartes, de los vendedores ambulantes que 
han encontt"'ado en lilas altos", un mer'cadito cautivo cada vez que 
la luz del semáforo se pone roja, de los mismos malabaristas o 

. tragafuego de esos cruceros, de los gasolineros, tapiceros, 
electricistas, vulcanizadores, hojalateros, y demás personajes 
que se dedican a circundar a los automovilistas necesitados. 
Recordemos lo dicho en la primera parte de este trabajo y 
visualicemos la dinámica diaria de las banquetas y las avenidas; 
todo gira alrededor de los coches, así que es verdaderamente 
dificil tomar decisiones drásticas que puedan repercutir 
neg~tivamente en el ánimo social. 

Así pues, siendo la finalidad reducir al proyecto 
automovilístico a su justa dimensión, es menester sustituir toda 
esa dinámica económica por otra, que dé también de comer a los 
interesados, pero que no produzca tanta desigualdad ni tanta 
muerte. Lo idea~ sería impulsar fábricas mexicanas de bicicletas 
que produjeran incluso para exportar, generando asl empleos para 
ocupar" ¿:\ la mano de obt~a desplazada del pr'oyecto automovilístico. 
Pero es tan costoso el mundo de los coches, que realmente se ve 
dificil inflar una economía Qtil a partir del elefante blanco que 
ellos fueron creando. Es decir, todo lo que gira alrededor de la 
economía automotriz (desde una moldura hasta un satélite 
espacial), ha alcanzado tales niveles en la economía mundial, que 
para sustituirlo se necesitarla inventar necesidades similares a 
las del mundo del auto. Aqul ya la buena voluntad no tiene nada 
que hacer. La modernidad ha creado su Frankenstein. 

¿Qué le queda pues, a la utopía de la mejor de las ciudades? 
Olvidemos de plana que la ciudad deba convertirse en una ciudad 
predominantemente bicicletera y aceptemos que ante la 
inmortalidad del Frankenstein, nuestra obligación es sobrevivir 
el mayor tiempo posible y lo mejor que se pueda. Si ha de haber 
coches, que éstos encuentren limites, que no se les entregue la 
ciudad por siempre e incondicionalmente, como hasta ahora. 

No vemos pues, impedimento para rehumanizar nuestra ciudad, 
para reordenar los espacios públicos y limpiar el aire y las 
mentes de los 20 millones de habitantes que esperan una respuesta 
politica favorable. No puede ser que la~ cosas sigan cerno están y 
ante los problemas más grandes se presenten paliativos ridículas. 
Antes pudo ser diferente, pero hoy la lucha por una ciudad mejor 
es también la luc::ha pOI' la sobt'evivenc::ia c::olec::tiva.~ 
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