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Introduccion

El objetivo principal de este trabajo de investigacidn es hacer una reflexion tedrico-conceptual que
permita entender el significado y trascendencia del término movilidad en el contexto del desarrollo
urbano de ciudades del capitalismo dependiente. En afios recientes, dicha palabra se ha ido
incorporando al lenguaje de la legislacion y la planeacion urbana. ;Qué significa, de donde viene,
como fue que se incorpord a nuestro imaginario y a las leyes que rigen el comportamiento de la
sociedad asi como a los instrumentos de planeaciéon que tienen como propdsito anticiparse a
nuestros movimientos futuros?

La movilidad es uno de los fendmenos urbanos que méas concierne a la poblacién y que
ocupa gran parte de la atencidn y los recursos de la administracion publica. Debido a que ofrece
acceso a la realizacién de multiples actividades cotidianas y de sobrevivencia, se puede decir que
sostiene el sistema econdmico y social que hace posible el desarrollo de la vida urbana. Por tanto,
en este estudio se abordard el significado de la movilidad como un concepto intrinsecamente
vinculado a uno de los instrumentos de planeacion urbana conocidos como Planes de Movilidad.

A partir de estas primeras reflexiones se formula la principal pregunta de investigacion: ;A
qué conceptos tedricos responde la planeacion de la movilidad de las tres entidades que conforman
la Zona Metropolitana del Valle de México (zMmVM)? Siendo asi, el propdsito del primer capitulo
se centrd en investigar la naturaleza del llamado “nuevo paradigma de la movilidad”, al que se
refieren diversos planes de movilidad de ciudades desarrolladas del mundo occidental y que
claramente han tomado un liderazgo internacional en este tema. Este enfoque tedrico ha ganado
cada vez mds aceptacion mundial y lo han desarrollado, entre otros, Fracois Ascher y Georges
Amar. Ambos sostienen que la movilidad debe ser concebida como un atributo inherente a la
realizaciéon de la vida humana en la acelerada sociedad contempordnea por lo que “deviene
también en un derecho social, como la salud o la educacion, el agua o la energia y como un bien
publico de los que nadie deberia de ser privado” (Amar, 2011: 17).

Muchas de estas concepciones han sido retomadas por organizaciones que trabajan y

promueven un “nuevo enfoque de movilidad” a nivel internacional. Por ejemplo, el Instituto de
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Politicas para el Transporte y el Desarrollo (ITDP, por sus siglas en inglés) ha publicado una
amplia variedad de propuestas, informes y manuales en los que se argumenta la necesidad de
adaptar la legislacion urbana y la planeacién al “nuevo paradigma de la movilidad” por lo que se
sugiere a los gobiernos locales, adoptar una serie de medidas y acciones de supuesta validez
universal mediante las cuales se aliviarian los problemas de movilidad de cualquier ciudad.

A partir de un breve andlisis de las propuestas contenidas en los materiales del ITDP que se
ofrecen a los gobiernos locales de México se desprende que éstas provienen de los planteamientos
que realiza la organizacién Victoria Transport Policy Institute (VTPI) con sede en la ciudad de
Victoria, Canadd, la cual realiza “investigacién para el desarrollo de innovaciones y soluciones
practicas para los problemas de transporte”, segin se refiere en los objetivos de la organizacion.

Del andlisis de los planteamientos que hace VTPI, se pudo conocer que muchas de sus
propuestas ya se encuentran implementadas en diversas ciudades de América. A decir de VTPI, las
ciudades del mundo podrian alcanzar la “movilidad urbana sustentable” implementando diversas
estrategias entre las cuales se encuentran la Gestioén de la Movilidad (GM), el Desarrollo Orientado
al Transporte (DOT), la Planeacién Efectiva y Gobiernos Eficientes, entre otras.

Uno de los aciertos que se pueden destacar de, por ejemplo, la estrategia de Gestion de la
Movilidad es su capacidad de adaptacion formal a las caracteristicas tipoldgicas de cualquier
ciudad. Sin embargo, su implementaciéon obedece a un conjunto de estrategias estandarizadas
resultantes de investigaciones realizadas en paises desarrollados y bajo una concepcion
hegemonica que excluye de sus variables de estudio la realidad econdmica y sociocultural de los
paises en desarrollo.

Hacia el inciso final del primer capitulo se adopta un enfoque critico de la concepcién de la
movilidad que promueve la tecnocracia sajona a través de su asociados en México (ITDP) y que
pretende universalizar soluciones para problemas de movilidad “en general”. Para sustentar dicha
critica, este estudio considera obligada la referencia a los conceptos desarrollados por el
economista y filésofo Carlos Marx en su critica a la economia politica, la cual ha sido
reinterpretada desde de la realidad latinoamericana por Emilio Pradilla (1984) en su estudio
Contribucion a la critica de la teoria urbana. Del espacio a la crisis urbana. A partir de la esta

revision critica (que han desarrolla también Blanca Ramirez y otros estudiosos del tema), esta
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investigacion adopta la concepcidon de movilidad como proceso histéricamente definido por las
practicas ligadas a la circulaciéon mercantil y monetaria, las cuales estin determinadas por la
produccién industrial y los sectores subordinados; las Condiciones Generales de la Produccion
(cGP); y la reproduccion del capital. Este estudio da por vdlido el planteamiento de que las
condiciones fisicas necesarias —(o CGP)— para el intercambio (o movilidad) de materia, energia e
informaciéon son acumuladas por un grupo de poder (clase social de dominacién ideoldgico-
politica) en términos de valores de uso y su inventario de obra de infraestructura, equipamiento
publico y el sistema vial (base material) son controlados, poseidos y apropiados por el capital
privado o el Estado, por los capitalistas individuales y/o por el capital global.

Al final del primer capitulo y a partir de una posicidon epistemoldgica constructivista es
posible cuestionar los modelos de gestién publica organizados a partir del conocimiento dado a
priori por paises desarrollados en los que se concibe a la movilidad como un fenémeno de
naturaleza uniforme y por lo tanto, susceptible de modificaciéon mediante ciertas estrategias
estandarizadas. Bajo esa concepcion hegemonica se despoja a la ciudad de pais periférico de sus
desigualdades histéricas y se omite su situacion especifica en el tablero de las contradicciones
geopoliticas y econdmicas derivadas de la mundializacién del capitalismo.

A partir del andlisis de las estrategias de GM que han adoptado ciudades en condicién de
dependencia econdmica, se ha podido conocer que s6lo se mitiga de manera limitada y excluyente
algunas de las “externalidades” (asi denominadas por economistas sajones) o problemas de
movilidad que presentan grandes ciudades latinoamericanas. Esto se debe a que la estrategia de
GM no estén disefiadas para atender la causa estructural de los problemas urbanos de ciudades tan
complejas como la ZzZMVM; y segundo, porque no toman en cuenta las determinantes histdricas y
particularidades de las ciudad capitalista en condicién de dependencia econdmica, principalmente.

El proposito del segundo capitulo es proporcionar la evidencia empirica que demuestra el
cardcter histérico de la movilidad y los impactos de ésta sobre el territorio de la ZMVM y sus
habitantes. A partir del estudio de las relaciones entre grupos sociales y formas que adquiere la
reproduccién y acumulacion del capital en el contexto de las politicas neoliberales impuestas a los
paises en desarrollo desde de los afios ochenta del siglo XX, se explican las transformaciones

morfologicas que ha mostrado dicha zM. Para tal propdsito, se examinan algunas de las
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dimensiones que propone Lépez Rangel (2005) y que interdefinen las dinamicas del desarrollo
urbano capitalista en Latinoamérica, las cuales son: a) el tamafio de la ciudad; b) el aumento de la
poblacion distribuida de manera diferenciada sobre el territorio; c¢) la pérdida del dinamismo
econdmico, la desindustrializacion y el auge del sector comercial y de servicios; d) los cambios en
los patrones de movilidad y su afectacidn a los sistemas de transporte y en general los afectaciones
a la calidad de vida de sus habitantes.

Durante el desarrollo del segundo capitulo se identificaron también tres procesos de
prefiguracion para los criterios de planeaciéon que han impactado de manera negativas los
esquemas de movilidad y que han deteriorado el medio ambiente y la calidad de vida de los
habitantes de la zM. Estos son: 1) Los patrones de uso de suelo y mercado inmobiliario que afectan
directamente la morfologia urbana y los sistemas de movilidad; 11) Los procesos de privatizacion
del transporte publico, de equipamiento e infraestructura vial, que también tienen su efecto reflejo
sobre los patrones de movilidad y la calidad de vida de los habitantes de la zMVM vy; 111) La
motorizacién inducida, promovida por las transnacionales automotrices, cuyo propdsito
fundamental sigue siendo la produccién, venta y consumo de hidrocarburos', junto al predominio
de la ideologia individualista que propaga la sociedad de consumo.

Al final del segundo capitulo se describe cémo estos procesos se han visto acompafiados de
influencias ideoldgico-politica de la clase dominante nacional e internacional, lo cual ha
conducido a la modificacién de la legislacion entre las que destaca la promulgacion de la Ley
General de Asentamientos Humanos, Ordenamiento Territorial y Desarrollo Urbano [LGAHOTDU]
promulgada en 2016, la cual tiene como objetivo principal “... ordenar el uso del territorio y los
Asentamientos Humanos en el pais, con pleno respeto a los derechos humanos...”. Asimismo, se
decret6 la Ley de Movilidad de la Ciudad de México en 2014, y para del Estado de México en
2015. El Estado de Hidalgo atin no cuenta con una Ley de movilidad pero si tiene una Ley de
Transporte. Ambas leyes de movilidad establecen las bases y directrices para planificar, regular y
gestionar la movilidad de las personas y del transporte de bienes “en condiciones de seguridad,

calidad, igualdad y sustentabilidad”. El contenido de ambas leyes es practicamente igual y se

' De acuerdo con el Informe de BP Revision estadistica de la energia mundial 2016 en el cual se advierte también
acerca de las enormes reservas de petréleo que atn existen y seguirdn conduciendo al la economia mundial por el
camino de la petrolizacién y el uso y consumo de este recurso energético, hasta que se agote.
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destaca la incorporacién de la dimension de los derechos humanos en el marco del desarrollo
urbanos sostenible. Para el caso de la Ciudad de México se sefiala la necesidad de afadir a “las
politicas publicas y la planeacion la jerarquia de movilidad y los principios rectores que se
establecen”, lo cual coincide con las estrategias que recomiendan el Victoria Transport Policy
Institute (VTPI).

A la promulgacion de Ley de movilidad el precede la Ley de Asociaciones Publico Privadas
(aPP). Esta tiene por objetivo principal “regular” los negocios entre el sector piiblico y el privado
para el abastecimiento de equipamiento, servicios o infraestructura publica. Esto es relevante
porque sustenta la hipdtesis que se plantea en este estudio, respecto a que las APP forman parte de
los instrumentos legales cuya finalidad es el fortalecimiento de la politica econémica neoliberal en
Meéxico. Dicha Ley aprobada en 2011 (por el ex presidente Felipe Calderén), representa el
impulso de un modelo privatizador que subordina el interés publico a los negocios, ya que se
trasladan a la iniciativa privada las responsabilidades del Estado en dreas tan importantes como la
educacion, la salud, la seguridad publica, la provisién de infraestructura vial y transporte, y el
espacio publico, entre otros. De este modo, se puede decir que las leyes promulgadas a partir del
2006 han facilitado el transito del Estado interventor al facilitador de la accién privada. Por lo
tanto nuestro pais se alinea con el proceso de mundializacién del capitalismo que reproducen
grupos locales con grandes intereses politicos y econdmicos.

Otro fendmeno caracteristico de la globalizacidn capitalista y que se estudia en la parte final
del segundo capitulo, es la aparicién de formaciones socio territoriales de gran importancia
econdmica, social, cultural y politica que actualmente se identifican como ciudades regién o
metrépolis. Por su capacidad de organizaciéon de flujos mundiales de capital, mercancias,
personas, tecnologias e informacion, se determiné que la ZMVM es el asentamiento humano de
mayor jerarquia e importancia del pais (SEDATU, 2015). Esta ciudad regién se conforma por tramas
territoriales discontinuas pero integradas por redes de infraestructura y servicios, y por flujos
constantes de personas, mercancias y capitales (Pradilla, 2006). De acuerdo con la delimitacién
que hace la Secretaria de Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano (SEDATU, 2015), la ZMVM esta
conformada por tres jurisdicciones politico administrativas: la Ciudad de México con sus 16

delegaciones —la cual se identifica como la ciudad central—, 59 municipios conurbados del
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Estado de México, y 21 municipios del Estado de Hidalgo. Esta unidad socio territorial se
caracteriza por tener una gestiéon publica fragmentada entre diversas jerarquias de la estructura
politico-administrativa que incluye tres niveles de gobierno: federacién, estado y municipio (para
el caso de la Ciudad de México, las delegaciones, y con la nueva Constituciéon de la cDMX: las
alcaldias). De acuerdo con lo que analiza en este capitulo, la legislacion y la planeacién urbana
que se han implementado en la ZMVM no parece articularse adecuadamente, por lo que las
intervenciones urbanas relativos a la movilidad devienen en esfuerzos aislados e insuficientes que
dejan de lado importantes cuestiones que atafien al interés publico.

Por ejemplo, en la Ciudad de México se observa que los esfuerzos en materia de transporte
publico, se han orientado de acuerdo con el modelo de GM al incorporar nuevos sistemas de
transporte publico de alta capacidad como el metrobus y el metro. Si bien estos sistemas han
sustituido exitosamente al transporte de baja capacidad y calidad, atin son insuficientes para la
gran demanda existente y se interrumpen al llegar a los limites territoriales de la Ciudad de
México. Por su parte, en el Estado de México, las acciones predominantes van en sentido opuesto,
es decir, ha proliferado el transporte privado de baja capacidad que atienden la gran demanda de
viajes desde la periferia hacia la ciudad central. Esto ha dado como resultado un sistema de
transporte publico desintegrado, cadtico y poco eficiente para la unidad socio-demogréfica de la
ZMVM.

A partir de la exposicion de esta compleja realidad se evidencia la necesidad de analizar la
legislacion en materia de delimitacién y coordinacién metropolitana para lazMvM. Lo que arrojé
la investigacién en este sentido es que ésta no obliga ni cuenta con instrumentos reguladores para
una gestion sistémica de la movilidad en la zMvM. De ahi que las diversas comisiones y
coordinaciones de colaboracién metropolitanas existentes quedan sujetas a la voluntad politica de
la administracién publica en turno, y las propuestas o proyectos de ordenacién metropolitana
muchas veces terminan en “letra muerta”.

Una vez identificados los principales rasgos estructurales y los procesos urbanos que
determinan las dindmicas de la movilidad como consecuencia de los patrones de acumulacién
capitalista de la Ciudad de México, asi como las principales caracteristicas de la legislacién en

materia de movilidad local y metropolitana, en el tercer capitulo, se analiza la disminucién del
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poder mediador del Estado neoliberal mexicano y el advenimiento del mercado como sujeto
central de la economia.

Para conocer mas a fondo este proceso se realizd un recuento histérico de los principales
acontecimientos que marcaron la intervencion del aparato administrativo federal y municipal sobre
la planeacién urbana, la politica econémica y el efecto de éstas en el sistema de movilidad y
transporte de la Ciudad de México. Asi se concluye que la persistencia de innumerables problemas
de movilidad son atribuibles al desarrollo urbano regulado por el mercado, mas que por el Estado.

Una importante evidencia de la problemdtica en materia de movilidad la proporciona la
reciente encuesta origen-destino realizada por el INEGI (2017). Esta indica que la movilidad de las
personas es uno de los grandes problemas en la regién motropolitana: més del 80 por ciento, de los
16.6 millones de viajes diarios, se realizan diariamente en transporte publico, se consumen hasta
5h diarias en traslados, y mds de la tercera parte de los ingresos de una familia promedio se pierde
en transporte. Ademds de los altos costos econdémicos y sociales ocasionados por la ineficiencia
del sistema de movilidad metropolitano, la Ciuadad de México tiene los peores indices de
evaluacion en cuanto a movilidad a nivel internacional.

El evidente agravamiento de los problemas de movilidad en la ZMVM, invita a retomar una de
las principales preguntas rectoras de esta investigaciéon: ;A qué ideas o conceptos responde la
planeacion de la movilidad en la ZMVM? Si bien los tres estados cuentan con un Plan General de
Desarrollo Urbano, en materia de movilidad, tenemos que la CDMX se rige por el Programa
Integral de Movilidad CDMX 2013-2018, el Estado de Hidalgo cuenta con el Programa Sectorial
de Movilidad y Transporte 2017-2011 y, Sorprendentemente el Estado de México, que es la entidad
que comparte conurbacion con la CDMX, no cuenta aun con un Plan de Movilidad como tal.

Con el fin de profundizar en el conocimiento de estas asimetrias, se realizé un estudio
comparativo entre las cuatro estrategias generales de la Gestion de la Movilidad que propone
Litman, que son: 1) Mejorar las opciones de transporte; 2) Incentivos; 3) Reformas al uso del
suelo, y; 4) Programas de implementacion, con el contenido de la planeacion en materia de
movilidad que ha publicado o difundido cada entidad federativa. A partir de un andlisis de
cardcter cualitativo, se identificaron coincidencias y/o divergencias entre los instrumentos de

planeacién, asi como de las estrategias vigentes propuestas. Los resultados arrojan como
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conclusiones principales que los planes de movilidad, o equivalente, no se encuentran en
congruencia de contenidos. Sin embargo es notorio que los Planes de Movilidad vigentes y
publicados por el gobierno de Ciudad de México y el Estado de Hidalgo estan realizados bajo las
concepciones de la estrategia de GM que ofrece la VTPI a través de su asociado en México, el ITDP.
Aunque podriamos calificar esta situacion como un avance positivo, lo cierto es que al no
compartir conurbacion fisica, este hecho no resulta relevante en lo que concierne a la coordinacion
metropolitana de la movilidad. Por su parte el gobierno del Estado de México, a pesar de contar
con una Ley de Movilidad, no tiene un Plan de Movilidad limitdndose a reproducir, mediante la
proliferacién del transporte de baja capacidad, las nociones del transporte que dominaron hasta
finales del siglo pasado (movilidad entendida como el desplazamiento eficaz de un lugar a otro) a
través del portal de la Secretearia de Movilidad del estado. La estrategia més notable es la de
“mejoramiento” del transporte pubico a través de un programa de crédito para la sustitucion y
renovacion de la flotilla de transporte de baja capacidad que es la que domina en este estado. Por
lo tanto se hace evidente la urgente necesidad de homologar estrategias de movilidad con la
Ciudad de México, que es con quien comparte de manera cotidiana infraestructura y servicios,
ademds de una gran intensidad de flujos cotidianos de personas y mercancias.

La heterogeneidad en las formas de ejecucién y de administracion, y la diversidad de
enfoques, para el caso de la zMVM, es un factor que contribuye al caos y la anarquia de la
movilidad metropolitana. Y mds aun, la planeacion de la movilidad realizada de manera
fragmentada y bajo las concepciones de desarrollo urbano que son difundidas por organismos
internacionales hegemodnicos, lejos de proporcionar soluciones integrales y duraderas, perpetdan la
dependencia ideoldgica y econdmica de los paises en desarrollo.

En el tercer capitulo, se estudia también la accién econdmica y politica que cumple el Estado
mexicano en sus funciones de acumulacién y legitimacion. De esta forma, de pudo concluir que en
lo econémico, el Estado Mexicano neoliberal ha realizado funciones que garantizan el maximo de
rentabilidad al capital privado, a la vez que asegura las condiciones de reproduccion de la fuerza
de trabajo. Es decir, que la burocracia no es auténoma del Estado-gobierno y es un error suponer

que ha actuado racionalmente atendiendo necesidades sociales mayoritarias.
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De acuerdo con la perspectiva que proporciona Castells (1974), el Estado estd vinculado a la
planificaciéon urbana lo mismo que a los movimientos sociales urbanos. De este modo podria
entenderse la intervenciéon del aparato administrativo sobre la organizacion social del espacio
(cambios a la legislacion y planeacién urbana) y sobre las condiciones de reproduccion de la
fuerza de trabajo (politica econémica). Esto significa que la intervencién del Estado como ‘“agente
regulador” es también una expresion de la lucha de clases.

Este antagonismo se explica mediante un breve recuento histdrico de a las contradicciones y
movimientos sociales que han tenido lugar en la regidén centro metropolitana a partir de la crisis
econdmica y los cambios ocurridos en la década de los ochenta, al romperse el modelo clientelar e
incrementarse las demandas democratizadoras por parte de la poblacién. A través de ese repaso
veremos coémo algunos movimientos sociales urbanos en la regién centro del pais, se
transformaron en sujetos activos que participan de la toma de decisiones, la planeacién y la
transformacién del entorno urbano. Lo relevante, en este caso, es exponer que al modificarse la
correlacion de fuerzas sociales, las expresiones de inconformidad urbana entran cada vez mads
frecuentemente en contradiccion con la dominacién institucionalizada que tiene a imponer, desde
una posicion autoritaria, intervenciones urbanas no reflexionadas, no socializadas, ni consultadas
adecuadamente con las comunidades a las que se afecta en sus intereses y su calidad de vida.

Se concluye esta tesis argumentando que la “construcciéon social de la politica urbana”
(como se titulé al tercer capitulo de esta tesis) analiza la importancia de las expresiones de
inconformidad social y urbana como articuladores o productores del llamado ‘“efecto
cualitativamente nuevo sobre la estructura socia” (Castells, 1974). Los movimientos urbanos de la
ZMVM de las tltimas décadas han cobrado protagonismo, no sélo como sujetos activos que
participan de la toma de decisiones, sino como factores de bisqueda de un equilibrio en la
construccién de la politica y la planeacién urbana local y regional. De ahi también su importancia
como potenciales generadores de alternativas enddgenas —de elaboracion propia— para dar
respuesta integral y pertinente a los problemas de desarrollo urbano y movilidad con visién

metropolitana.
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1. El “nuevo paradigma” en torno al concepto de movilidad

El concepto de movilidad se ha venido instalando paulatinamente en nuestro vocabulario cotidiano
y estd presente en diversas iniciativas, noticias y reflexiones. También estd ya posicionado en las
leyes y las instituciones que se ocupan de la planeacién urbana contempordnea. Aunque de muy
diversas maneras, todos estamos cotidianamente vinculados a la movilidad y ésta tiene diversos
efectos y costos sobre nuestra vida individual, familiar; asi como colectiva, nacional y global.
Claramente, a medida que las ciudades extienden su tamaifio sobre el territorio, la demanda de
movilidad aumenta exponencialmente y, en ese sentido, el estudio del concepto se perfila como

una necesidad y una preocupacion social general.

De acuerdo con ONU-Habitat, en las ultimas décadas las ciudades se han convertido en el
hogar de la mayor parte de la poblacién mundial (54 por ciento) y concentran casi la totalidad de
las actividades vitales para el sistema capitalista en su fase avanzada o neoliberal. Dichas
actividades tienen un papel fundamental en el metabolismo urbano el cual se caracteriza por una

acelerado intercambio de materia, energia e informacion (L6pez Rangel, 2005).

La circulacién y el intercambio permanente de esos elementos se realiza a través de una
estructura urbana constituida por una serie de componentes construidos, entre los que destaca el
espacio para la vivienda; los usos de suelo industrial, comercial y de servicios; el inventario de obra
de infraestructura, el equipamiento piblico y de manera relevante el sistema vial. Este dltimo se
encuentra jerarquizado en vialidades de diversa capacidad de aforo y junto con el transporte,
conforman la base material para la movilidad urbana. De aqui la referencia al término
metabolismo para referirnos al funcionamiento de las actividades productivas y fuerza de trabajo en

la ciudad como andlogo del sistema circulatorio de un organismo vivo (Garza, 2014: 24).

A partir de esta breve descripciéon de lo que se entiende por movilidad se hace a
continuacién un primer acercamiento al complejo universo de los procesos urbanos que en las
ultimas décadas han formado parte consustancial del aumento en la escala de las aglomeraciones

urbanas y de la velocidad con que dichos procesos se desarrollan. Dichos procesos urbanos han
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dado forma a vastas zonas metropolitanas que tienen enorme relevancia econémica y politica a
nivel regional y mundial. Los retos que éstas enfrentan son proporcionales a su tamafio y para
comprenderlos y analizarlos es necesario abordar su dindmica desde la perspectiva de mdltiples
disciplinas, las cuales a su vez, han ido transformandose en lo que podriamos denominar como

“nuevos paradigmas” (Iracheta, 2016:13).

Siendo asi, es necesario seflalar que en este estudio nos apegamos a la definicién de

paradigma que ofrece Edgar Morin:

“Un paradigma contiene, para todo discurso que se efectle bajo su imperio, los
conceptos fundamentales o las categorias maestras de la inteligibilidad (conjuncion,
disyuncién, implicacion u otras) entre éstos conceptos o categorias.

De este modo, los individuos conocen, piensan y actian segun los paradigmas inscritos

culturalmente en ellos.

Esta definicion del paradigma es de caracter a la vez semantico, logico e ideologico.
Semanticamente, el paradigma determina la inteligibilidad y da sentido. Légicamente
determina las operaciones légicas maestras. ldeolégicamente es el principio primero de
asociacion, eliminacion, seleccion, que determina las condiciones de la organizacion de
las ideas. En virtud de este triple sentido generativo y organizacional el paradigma
orienta, gobierna, controla la organizacion de los razonamientos individuales y de los

sistemas de ideas que los obedecen” (Morin, 1998; citado en Lopez Rangel, 2005: 40).

Para la comprension de los procesos urbanos que incorporan concepciones con pretensiones
de “nuevos paradigmas”, es necesario tomar en cuenta diversas disciplinas —como la sociologia, la
economia politica, la economia urbana, la planeaciéon urbana, el urbanismo, la arquitectura y
en su momento hasta la psicologia, la semidtica la hermenéutica, por nombrar algunas— y

comprender que son causados por multiples e interdependientes fenémenos.

Desde hace aproximadamente siete décadas, esas disciplinas presentan importantes
mutaciones que la comunidad cientifica y académica ha ido plasmando en transformaciones de los

paradigmas. Diversos autores como Lain Touraine, Jurgen Habermas, Antony Giddens, Norbert
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Elias, Manuel Castells, Jordi Borja, Herish, Petras y Wallernstein, han dado cuenta de las
transformaciones de los paradigmas desde muy diversas posiciones epistemoldgicas, las cuales
polemizan en torno a una nueva teorfa critica de las sociedades modernas. Estas posiciones han
involucrado a la ecologia, la ciencia ambientales y la sustentabilidad como un avance hacia la
unicidad de las disciplinas y del conocimiento que intenta cerrarle el paso al pensamiento que
reduce todo al problema ecoldgico y es incapaz de captar otras dimensiones de una sociedad cada

vez més compleja.

De este modo, en este estudio se asume como vdlida la propuesta epistémica de la
construccion de un sistema complejo para la comprension de los problemas urbanos y se admite
como centro de indagacion la “historia” del vinculo entre las determinaciones urbanas: econdémico-
productivo, ideoldgico, tecnolégicos y los procesos ambientales incorporados a los estudios
urbanos, a la planificacion urbana y a la aparicién de nuevas concepciones con pretensiones de
nuevos paradigmas. En especial el desarrollo sustentable ha sido objeto de discusiones y gran

polémica (L6pez Rangel, 2005: 31-40).

Si bien la discusion persiste, el concepto del desarrollo sustentable ha sido aceptado por
unanimidad por los principales organismos supranacionales y la comunidad internacional. En
2016 la Conferencia de las Naciones Unidas sobre la Vivienda y el Desarrollo urbano Sostenible,
mejor conocida como Habitat 111, se presentd la Nueva Agenda Urbana por medio de la
Declaracion de Quito sobre Ciudades y Asentamientos Humanos Sostenibles para Todos. El

objetivo principal de la agenda es:
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“Ayudar a poner fin a la pobreza y el hambre en todas sus formas y dimensiones; a
reducir las desigualdades; promover un crecimiento econémico, sostenible, inclusivo y
sostenido; lograr la igualdad de género y el empoderamiento de todas las mujeres y las
nifas a fin de aprovechar plenamente su contribucion vital al desarrollo sostenible;
mejorar la salud humana y el bienestar; fomentar la resiliencia; y proteger el

medioambiente.” (Naciones Unidas, 2016).

Asimismo, el informe Estado de las ciudades de América Latina y el Caribe Rumbo a una
nueva transicion urbana (ONU-Ha4bitat, 2012) y la Organizacién para la Cooperacion y el
Desarrollo Econémicos (OCDE) estudian las dindmicas y perspectivas de urbanizacién de areas
metropolitanas del mundo en desarrollo; En 2015, la Asamblea General de la ONU adopto6 la
Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible: un plan de accion “a favor de las personas, el planeta
y la prosperidad, que también tiene la intencién de fortalecer la paz universal y el acceso a la
justicia” (SEDATU, 2015:13).

Por su parte los Estados miembros de la Naciones Unidas aprobaron una resolucién en la
que reconocen que el mayor desafio del mundo actual es “la erradicacion de la pobreza y afirman
que, si no se logra, no puede haber desarrollo sostenible” (SEDATU, 2015:13). Paraddjicamente,
todas estas organizaciones coinciden también en que los modelos de crecimiento urbano
promovidos por éstas mismas, y para los paises en desarrollo, han estado marcados por un alto
grado de insostenibilidad y afirman que “su problemdtica se debe en gran parte a la poca
experiencia mundial acerca de cémo gestionar las grandes metrépolis de los paises en desarrollo”
(SEDATU, 2015:13).

En México, a partir de la segunda década del presente siglo, el concepto de movilidad ha
sido incorporado a la legislacién y a la planeacion urbana del pretendido desarrollo sustentable
para sus regiones metropolitanas. Sin embargo, persiste la crisis en las ciudades: subempleo,
pobreza, carencia de viviendas y de equipamiento colectivos, contaminacion, deficiente transporte
publico, etcétera. También son evidentes las grandes diferencias en su implementacién y en su
interpretacion por parte de las tres entidades federativas que conforman la ZMVM. Cabe entonces

hacer la siguiente pregunta de investigacion: ;A qué ideas o conceptos responde la planeacion de
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la movilidad en la Zona Metropolitana del Valle de México y qué factores o procesos determinan

realmente los actuales patrones y problemas de movilidad en esta regién?

1.1. La re significacion del concepto de movilidad

A pesar de que el presente siglo estd marcado por grandes cambios en las concepciones acerca del
desarrollo sustentable, la planeacion urbana y la movilidad, en nuestro pais, todavia persisten
muchas de las nociones del transporte y la movilidad que dominaron hasta finales del siglo
pasado. Bajo esas concepciones, la movilidad se entiende como el simple desplazamiento en el
espacio de un objeto o persona del punto A, al punto B. La rentabilidad de las redes de transporte
se mide mayormente en términos cuantitativos apoyados en definiciones de eficiencia y eficacia; y
alin no se incorporan del todo, en los instrumentos que rigen las acciones de gobierno en materia
de movilidad, la dimensién de los derechos humanos, de la sustentabilidad, ni de la complejidad
de los sistemas sociales y naturales. Estas nociones estdn cambiando y siguen estando en la mesa
de debates. En muchas ciudades del mundo se observan soluciones con una vision “renovada” que
ha dado arreglos de diversa indole y calidad a los problemas de movilidad urbana.

De acuerdo a lo que se ha planteado, se puede convenir en que la movilidad forma parte
constitutiva del desarrollo urbano contemporaneo y que estd incorporada a la planeacion urbana
de muchas ciudades y paises del mundo. Asi, se presenta a continuacién el fundamento tedrico
que sostiene que asistimos a un “nuevo paradigma de la movilidad”. Esta tesis la desarrollan
principalmente dos reconocidos en influyentes autores que se han dado a la tarea de reflexionar en
torno a la metrépoli contemporanea con especial atencion al fenémeno de la movilidad. Por un
lado Fracois Ascher’, estudia entre otros temas, los efectos de la movilidad en la generacién de
nuevas formas de vida urbana y los espacios urbanos que las abarcan. Asi mismo propone que
estamos viendo una tercera revolucion urbana en la que la sociedad comienza a desligarse de un

racionalismo demasiado simplista y de sus habituales certezas; que esta modernidad avanza cada

% Francois Ascher es profesor del Instituto Francés de Urbanismo en la Universidad de Paris, en el que dirige el
Departamento de Estudios “Mutaciones urbanas y gobierno territorial”.
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vez mas en las ciencias cognitivas, a la cual le llama “modernidad reflexiva”. Expresa que en
nuestra sociedad se observan situaciones individuales cada vez mds diferenciadas y cambiantes
que se manifiestan en la numerosa cantidad de vinculos sociales mediatizados, reales y virtuales
que se llevan a cabo diariamente y que influyen en la ‘“aceleraciéon del desplazamiento de
personas, informacién y bienes, teniendo en cuenta que todo aquello que marca diferencias —sobre
todo en términos de velocidad— caza bien en la l6gica capitalista basada en la competencia y la
acumulacion.” (Ascher, 2001: 49).

Por otro lado, frente a la necesidad de modernizacién y superacién de los viejos paradigmas
que ain dominan las acciones de algunos gobiernos en torno a la movilidad y el transporte, han
sido muy acreditadas las propuestas y reflexiones que plantea Georges Amar’. Este autor expone
en su libro Homo mobilis: la nueva era de la movilidad, que este fendmeno urbano se entiende
cada vez mds como creaciéon de lazos, de sinergias y de oportunidades, que como simple
acortamientos de distancias o como eficiencia y eficacia de las redes del transporte publico.
Explica que la relacion entre intermodalidad e interconexion de las redes son factores de eficacia y
eficiencia tan o mas importantes que el rendimiento de cada red tomada por separado; por ello
plantea un nuevo enfoque fundado sobre la multimodalidad de los transportes en la que se concibe
a las redes a partir de los puntos, o dicho de otro modo, a partir de los nodos o paraderos de
transporte. Todo esto en el contexto del discurso del desarrollo sustentable se vuelve cada vez
mas dramatico respecto al las formas sucias de energia que consumen los medios de transporte
actuales.

Asimismo explica su concepto de religancia como un vocablo que combina relacion
(relation) con lazo (lien) como un nuevo valor de la movilidad. La movilidad expuesta de esta
manera supone la comprension de que se trata de reconocer que €sta es una “institucion social que
modifica no sélo las pautas de relacion entre las personas y los comportamientos sociales, sino que
la movilidad deviene también en un derecho social, como la salud o la educacién, el agua o la

energia y como un bien publico de los que nadie deberia de ser privado” (Amar, 2011: 17). Es

3 Georges Amar, es profesor de la Ecole des Mines, responsable durante muchos afios de la innovacién y la
prospectiva de la RATP, la empresa estatal que administra los transportes publicos (metro y émnibus) de la ciudad de
Paris.
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decir, enfrentamos un asunto de nivel estratégico en tanto que los valores de la movilidad, “cuyo
espectro va desde la parada del autobus al polo multimodal y multiservicios de intercambios, se
han transformado en verdaderas bisagras de los sistemas de transporte, en donde se juega la
calidad del servicio, las cuestiones del desarrollo territorial, asi como una parte creciente del valor
de la economia” (Amar, 2011: 87). Estds son las principales ideas que estdn en el fondo de las
innovaciones en materia de movilidad de algunas ciudades del mundo desarrollado y que son
consideradas, por los paises en desarrollo como un “ejemplo a seguir” dentro de la concepcion
moderna de “ciudad sustentable”.

Para un mejor comprension del objeto de estudio de esta tesis: la movilidad metropolitana, y
para determinar hasta qué punto es aceptable el concepto del “nuevo paradigma de movilidad” es
necesario profundizar en sus principales caracteristicas y contradicciones. Por lo tanto, en el

siguiente apartado, se aborda su andlisis desde la perspectiva del materialismo histdrico dialéctico.

1.1.1. Las Condiciones Generales de Produccion en las ciudades del capitalismo

dependiente

Esta investigacion considera necesario hacer frente a la necesidad de plantear enfoques
alternativos a las propuestas hegemonicas de los paises dominantes y de los organismos
supranacionales cuyas teorias al respecto del desarrollo urbano y la movilidad se comportan “tal
como se establece previamente” de tal modo que “las teorias le imponen a los procesos-objetos de

estudio el comportamiento, e incluso leyes y paradigmas” (Lopez Rangel, 2014: 16).

Por lo tanto, el presente trabajo asume una posicion epistemoldgica constructivista que
busca cuestionar los modelos de sociedades modernas organizadas a partir del conocimiento dado
a priori. De este modo, se hard una andlisis de los procesos que se encuentran implicados en el
fenémeno de la movilidad en la ciudad capitalista dependiente. Para ello es imprescindible utilizar
los instrumentos analiticos del materialismo histérico y debatir las ideologias oficiales con el

objeto de “sobrepasar las apariencias del fendmeno que se nos presenta como la realidad” (Lopez
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Rangel, 2014), en este caso, el denominado “nuevo paradigma de la movilidad” y el enfoque

hegemonico con el que se pretende transitar hacia el desarrollo sustentable a nivel mundial.

Primeramente se plantea aqui la necesidad de ubicar el concepto de movilidad dentro del
universo de las contradicciones de la urbanizacién capitalista de las ciudades periféricas o de los
llamados paises en desarrollo. Para los fines de esta investigacion se destacan los planteamientos
que hace Gustavo Garza (2014) en su estudio Valor de los medios de produccion socializados,
donde sostiene que la aparicion de las ciudades neoliticas y hasta las mega urbes contempordneas
el proceso de urbanizacién ha implicado una paulatina construcciéon de Condiciones Generales de
la Produccién (CGP) cuya infraestructura para el trasporte, la energia, las comunicaciones, los
sistemas hidrdulicos, etcétera, es cada vez mds sofisticada. Este hecho implica transformaciones
econdmicas, politicas, sociales urbanas y ambientales que son estudiadas por la economia politica
urbana a fin de entender su naturaleza y planear la evolucion futura de las sociedades urbanas
(Garza, 2014: 17). El autor esboza una aportacion que avanza mds bien hacia su consolidacién
como disciplina cientifica nomotécnica* y plantea que “la construccién de las CGP como capital
constante fijo estd estrechamente vinculada con la expansién de los medios de produccion
privados y, en conjunto, transforman las ciudades en verdaderas fuerzas productivas que
constituyen los nodos espaciales articuladores del desarrollo econdémico” (Garza, 2014: 14).
Dando por buena esta afirmacidn, resulta pertinente lanzar una segunda preguntas de
investigacion: Aceptando el razonamiento de Garza acerca de la funcién primordial de las CGP en
el desarrollo econémico, surge el cuestionamiento: ;Cudles son los costos socio-econdmicos y
ambientales del actual modelo de desarrollo econémico dominante?

Garza nos dice también que desarrollo teérico de las CGP “no ha sido muy abundante y se ha
concentrado en analizar la infraestructura orientada hacia la reproduccion de la fuerza de trabajo”.

Por otra parte, no se ha logrado establecer una definicién positiva que vaya mads alld de la

4 Las ciencias sociales se pueden subdividir en histdricas, juridicas, filos6ficas y nomotécnicas (o nomotéticas). Estas
ultimas son “aquellas disciplinas que intentan llegar a establecer leyes en el sentido, algunas veces, de relaciones
cuantitativas relativamente constantes y expresables en formatos de funciones matemaéticas, pero también en el sentido
de hechos generales o de relaciones ordinales de andlisis estructurales, etc., traduciéndose por medio del lenguaje
ordinario o de un lenguaje mas o menos formlizado” (Piaget, 1973: 46; citado en Garza, 2014)
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establecida por Marx, quien la caracteriz6 de manera indirecta [‘aquellas condiciones de
produccion que ‘no forman parte de los medios al interior de las empresas’]” (Garza, 2014: 14).

Es importante aclarar que el objeto de estudio de la presente tesis no pretende abarcar todo el
universo de las CGP que define Garza’, sino que permanece acotado dentro de lo que él denomina
“la red vial y el tejido urbano” o las Condiciones Generales de la Circulacion (CGC). Esta trama y
estructura urbana se constituye por la vivienda, los usos de suelo industrial, comercial y de
servicios, el inventario de obras de infraestructura y equipamiento publico y el sistema vial. Este
ultimo elemento es de vital importancia para este andlisis porque se constituye por el conjunto de
vialidades (primarias, secundarias y terciarias) que hacen posible el funcionamiento de las
actividades vitales para el sistema capitalista las cuales hemos identificado como metabolismo
urbano, y que para los propédsitos del presente estudio, es posible equiparar con lo que desde el
discurso oficial se identifica como sistema de movilidad urbana (sustentable).

Si bien Garza (2014) refiere que no ha habido un “desarrollo teérico muy abundante de las
denominadas CGP”, en este estudio se considera que la aportacion tedrica que hace Emilio Pradilla
(1984) en su libro Contribucion a la critica de la Teoria urbana: del espacio a la “crisis urbana” ,
hace una utilizacién rigurosa de las categorias del materialismo histérico para el andlisis de la
problemadtica de la ciudad y la regién, con lo cual responde de manera mds atinada a la segunda
pregunta de investigacion que cuestiona lo relativo los costos socio-econdmicos y ambientales del

actual modelo de “desarrollo sustentable” en condicién de dependencia econdmica.

En su anélisis, Pradilla (1984) plantea una fuerte critica a los llamados eurocomunistas como
Topalov, Castells y Lojkine, quienes introducen el término Medios de Consumo Colectivo (MCC),
y teorizan acerca del Capitalismo Monopolista de Estado. Ellos asignan un papel fundamental a
los McC y se refieren a éstos como los elementos que definen a la ciudad capitalista y la

constituyen como forma social, al manifestarse como campo de acciéon de las luchas, limites y

5« Muy recientemenete se ha argumentado, ademds, que las CGP son el elemento infraestructural para la produccién
de de un servicio (por ejemplo dotacién de electricidad, agua, hidrocarburos, telecomunicaciones, etc.) cuya oferta
requiere instalaciones adicionales de timpo administrativo, ademds de equipo de transporte y, lo que es indispensable,
empleados, trabjadores, cuadros técnicos especializados, as{ como niveles escenciales que planean y dirigen
estratégicamente la empresa. Se trata de una categoria dual, constituida por un aparato infraestructural, o CGP,
articulado con los trabjadores, organos de gestion y sus objetos de trabajo respectivos, lo cual se puede denominar
servicios generales de la produccion o SGP” (Garza, 2014: 14).
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crisis urbanas, objeto de la Politicas Estatales, para finalmente concretarse en un instrumento
democratizador del poder local, afirmando con ello que el Estado burgués es un “desvalorizador

del capital a la vez que del consumo”.

De este modo Paradilla (1984), mediante un meticuloso andlisis, replica cada uno de los

3

conceptos planteados por los eurocomunistas y advierte que corresponden a ‘“una ideologia
reformista socialdemdcrata del eurocomunismo, sustentada mediante una supercheria tedrica que
ni siquiera es demostrada con datos empiricos de la realidad” (Pradillla, 1984: 290). A cambio,
expone que el andlisis de esas relaciones de distribucidon es la unica via para trascender la
concepcion burguesa de que la produccién estatal de las “condiciones generales” aseguran el bien

comun y remata:

“Las evidencias de que para los trabajadores, en este ambito, sélo existe la carencia, la
necesidad, la mala calidad, podemos buscarlas en los mismos trabajos de estos autores,
por lo que consideramos innecesario repetirlas. Es obvio que todas las que hemos
caracterizado como condiciones generales de la produccién, del intercambio y de la
dominacion ideoldgico-politica de la burguesia y su régimen social, son apropiadas por
esta clase social, en términos de consumo de valores de uso, y sus condiciones
materiales, son controlados, poseidos y apropiados por el capital privado o el Estado, por

los capitalistas individuales o por el capitalista colectivo” (Pradillla, 1984: 217).

En dicho estudio, Pradilla (1984: 220) hace una acercamiento al andlisis complejo mediante
la referencia metodolégica de Marx para la construccidon de conceptos tedricos que consiste en
aplicar la dialéctica contradictoria entre universalidad y particularidad, entre lo general y lo
comun y lo particular o especifico en cada actividad. De su andlisis tedrico se toman como ideas
rectoras, para el desarrollo de nuestros propios términos de andlisis (que se desarrollardn en el

Capitulo 2), las siguientes definiciones:

A) Sobre lo especifico de la ciudad capitalista:

“Lo que especifica a la ciudad capitalista como forma dominante, hegemoénica, del
sistema de soportes materiales de la sociedad capitalista, es la concentracion desigual
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y combinada de los elementos fundamentales de la reproducciéon del capital: la
produccidn industrial y los sectores subordinados y determinados por ella: la circulacion
mercantil y monetaria, y las CGP y reproduccion, y la reproduccion del capital.

Entre ellos, es la produccion industrial la que asigna a los demas elementos su lugar y
funcién, y estructura el conjunto de sus relaciones. Esta especificidad supone la
concentracion de lo fundamental de los procesos y elementos ligados a la reproduccion
de los dos polos principales de las relaciones de clase: trabajadores y no trabajadores
(burguesia y proletariado), vinculados a los procesos de reproduccion del capital en
sentido estricto. La ciudad concentra también lo fundamental de las actividades
superestructurales ligadas a la reproduccion global del régimen social capitalista:
politica e ideologia, los agentes sociales que en ella participan y sus soportes
materiales, bajo la determinacion de las relaciones de produccion”. (Pradillla, 1984:
429)

B) Sobre las practicas ligadas a la produccion de la vida material que son las que organizan y

determinan a todas las demas:

“Las practicas urbanas serian todas aquellas realizadas por los componentes de todas las
clases sociales, concentradas territorialmente en la ciudad y que, como expresion de las
contradicciones sociales del régimen capitalista de produccién, tienen lugar en forma
jerarquica en todas las instancias de la vida social “urbana”, siendo dominantes y
determinantes aquellas que se anudan en torno a la produccion y realizacion de

mercancias. Estas préacticas se concentran en los tres niveles de la lucha de clases:

economico, ideoldgica y politica, siendo esta ultima la fundamental”. (Pradillla, 1984: 431).

En este sentido se reconoce que la movilidad es un proceso histéricamente determinado y,
contrariamente a lo que sostiene el “nuevo paradigma de la movilidad”, en la cual ésta es concebida
como una objeto sujeto de transformacion y se le despoja, de manera simplista, de sus dimensiones y
determinantes estructurales. Tenemos entonces que “lo que cambia no es la movilidad sino las
condiciones y caracteristicas de los territorios que la generan, mismos que transforman su funcién
econdmica y por supuesto la base material y condiciones en las que se desarrolla el movimiento”.

Como consecuencia podemos decir que las caracteristicas propias del capitalismo neoliberal requiere
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que se acelere el intercambio de las “practicas urbanas™ o aquellas practicas ligadas a la produccion de
la vida material, como una manera de garantizar la propia reproduccién del modelo econémico, para el
cual el trabajador es nada mds que una mercancia en circulacion que debe cerrar el ciclo de su proceso

de valorizacion (Ramirez, 2013: 505).

Asimismo y para complementar el concepto de movilidad en un contexto metropolitano
local, es necesario inscribir el concepto de movilidad en el dmbito particular del capitalismo
dependiente de la regi6n latinoamericana. A fin de no dejar de lado aspectos importantes de la
investigacion se requiere de la comprension de las particularidades de este sistema econdmico, en
los cuales “el capitalismo presenta cambios en la estructura productiva que significan diversos
modelos de desarrollo caracterizados por la existencia de graves rezagos estructurales en la
satisfaccion de necesidades bdsicas, y no obstante ello, los recursos se orientan hacia la

produccién y consumo de bienes suntuarios” (Zermeiio, 2004: 224).

Mas atin, en el marco del sistema econdmico capitalista, el soporte econdémico de los paises
desarrollados implica la existencia y permanencia del subdesarrollo, es decir: “El subdesarrollo
como proceso y el subdesarrollo como estructura estan inseparablemente unidos en el modo de
produccion capitalista” (Sonntang, 1999: 141). Y ademds, afirma que dentro del proceso
globalizante de desarrollo-subdesarrollo se ha formado una integralidad compuesta por diversas

empresas donde la lucha de clases se ha hecho mundial.

El 4mbito de lo politico también tiende a mundializarse y a convertirse en tinico dentro del
capitalismo; como sabemos existen ya diversas instituciones politicas que ejercen su poder de
manera supranacional como por ejemplo, los pactos militares multilaterales, la internalizacién del
aparato policial. Es decir la globalizacién tiende a contener el caricter estatal de lo politico en
ciertas formaciones sociales en beneficio de una amplia institucionalidad mundial. (Rudolf
Sonntang y Valecillos 1999: 142-143). Por ejemplo tomemos el caso del Fondo Monetario
Internacional y el Banco Mundial, los cuales condicionan sus créditos y apoyos para la
“superacion de las crisis financieras” que afectan a los paises en desarrollo, a la aplicacién a
rajatabla de sus planes de austeridad. De este manera se pone de manifiesto el poder del capital

financiero de los estados imperiales o desarrollados, los cuales:
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. ademas de acumular plusvalia a través de las tasas de interés cobradas, apoyan
directamente los procesos de valorizacion, acumulacion y explotacion del conjunto de
los capitales publicos y privados de los paises ‘beneficiados’ por sus créditos. El capital
que se valoriza y apoya nitidamente la valorizacion del capital y su correlato, la

explotacion de la clase mundial” (Pradillla, 1984: 335).

Si bien el capitalismo desarrollado y el subdesarrollado son dos casos de modo de
produccién capitalista, estdn supeditados a leyes generales y determinados por contradicciones
generales, pero cada uno genera sus propias contradicciones especificas que los hacen diferentes
entre si. Estas caracteristicas se reflejan sobre todo en la esfera econémica en donde los medios de
produccién principales se encuentran en manos privadas o son controlados por un Estado
subordinado a los intereses de las clases dominantes; los organismos supranacionales y los paises
desarrollados ejercen su dominio; el sector industrial estd poco desarrollado; persisten formas no
capitalistas o precapitalistas de organizacién social de relaciones de producciéon (Rudolf Sonntang

y Valecillos 1999:147).

Citando a Sonntang, tenemos que “la dependencia o subdesarrollo no sélo reduce el poder
de lo econémico de la dindmica de la estructura originada internamente al que corresponde como
instancia, sino que las recibe impuestas desde afuera” (Rudolf Sonntang y Valecillos 1999:163).
Ese escenario, como se verd mds delante, otorga caracteristicas particulares a la realizacién de las
CGP, al intercambio y la dominacién ideoldgico-politica de la clase dominante. Una razén mas
para preparar enfoques alternativos a las propuestas hegemodnicas y no caer en la tentacion de
aceptar a priori leyes y paradigmas construidos a partir de necesidades alejadas de las realidades

econdmico politicas de las ciudades latinoamericanas.
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1.2. Estrategias de desarrollo que incorporan conceptos del “nuevo paradigma de la movilidad”

A continuacién se presentan los principales argumentos y estrategias que han sido llevados a la
practica en un intento por adoptar nuevos enfoques respecto del transporte y transitar “del viejo al
nuevo paradigma de la movilidad”. Con estas estrategias se intenta incorporar los instrumentos
legales y de planeacién que orienten las acciones de gobierno hacia la innovacion, sin dejar de
lado la dimensiéon de los derechos humanos y de la sustentabilidad. Estas iniciativas son
promovidas a nivel internacional por la organizacién independiente Victoria Transport Policy
Institute (VTPI) en la que se desarrolla investigacion para el desarrollo de innovaciones y
soluciones practicas para los problemas de transporte. Esta organizacién tiene su sede en la Ciudad
de Victoria, Canadd y estd vinculada con otra organizacion, la SLoCaT Partnership que es una
Asociacion de Transporte Sustentable integrada por alrededor de 90 organizaciones representadas
por organizaciones de las Naciones Unidas, organizaciones Bilaterales y Multilaterales para el

Desarrollo, ONG’s y Fundaciones, academia y sectores empresariales®.

Uno de los nuevo enfoques que se han llevado a la prictica en ciudades de todo el mundo es
la llamada Gestion de la Movilidad (o también Gestion de la Demanda de Transporte o reduccién
de viajes en automdvil). Se refiere a politicas y programas que tienen por objetivo lograr un
cambio en el comportamiento de viaje para aumentar la eficiencia del transporte en las ciudades
del mundo. Esas estrategias van acompaiiadas de una serie de recomendaciones y procedimientos
como mejoras al servicio de transporte publico y aumentar los precios de estacionamientos
publico, entre otros Principalmente buscan generar politicas publicas especificas para promover el
desarrollo de ciudades sostenibles y con ello incrementar la calidad de vida de sus habites

(Litman, 2012).

Desde la perspectiva de esas entidades se asume que debido al crecimiento disperso y
extendido de las ciudades, a la centralizacion de actividades y servicios, y la poca inversion en la
red de transporte publico, se provoca un ciclo de dependencia del automdvil, lo cual genera
diversas dificultades, como por ejemplo: aumento en la emisiones de gases de efecto invernadero,

congestionamiento vial y grandes pérdidas econdmicas, a las que llaman de manera genérica

% SLo CaT Partnership. Pagina web en linea: http://www slocat.net/about-slocat [Consultado el 7 de mayo de 2018]

TESIS: ANALISIS CRITICO CONCEPTUAL DE LA PLANEACION EN MATERIA DE MOVILIDAD PARA LA ZMVM, 2007 - 2017

~26 —



UN/M

PROGRAMA DE MAESTRIA Y DOCTORADO EN URBANISMO. AREA DE CONOCIMIENTO ECONOMIA, POLITICA Y AMBIENTE

“externalidades”. Las principales estrategias que se proponen son: mejorar las opciones de
transporte; incentivos; reformas al usos del suelo; y diversos programas de implementacién y
algunas implican una diversidad de cambios en los viajes, que van desde el cambio de modo de

movilizarse, de destino, de tiempo y de frecuencia; otras, aumentan a accesibilidad de los usos de

suelo, como se puede ver en el Cuadro 1 (Litman, 2012: 14).

CUADRO 1. ESTRATEGIAS DE GESTION DE LA MOVILIDAD

Mejora las opciones de
transporte

Incentivos

Reformas al uso
de suelo

Programas de
implementacion

¢ Mejoras al transporte
publico

* Mejoras peatonales y
ciclistas

¢ Programas de uso
compartido del auto

 Prioridad para vehiculos
con alta ocupacion

* Horarios flexibles

* Sistemas de automoviles
compartidos

e Trabajo a distancia
* Mejoras al servicio de taxis
¢ Viaje asegurado a casa

« Cargo por congestion

» Cargos basados en la
distancia

* Incentivos financieros
para quienes viajan al
trabajo

* Cobro del
estacionamiento

¢ Regulaciones de
estacionamiento

e Aumento en los
impuestos al
combustible

¢ Promocién del
transporte publico

* Politicas de
crecimiento
inteligente

* Gestion del
estacionamiento

¢ Desarrollo
orientado al
transporte (DOT)

* Desarrollos de
localizacion
eficiente

* Planeacion libre
de autos

« Pacificacion del
transito

e Programa de
reduccion de viajes al
trabajo

* Gestion del transporte
en escuelas y campus

* Gestion del transporte
de carga

* Gestion de transporte
turistico

e Programa de
marketing de la
Gestion de la
Movilidad

* Reformas en la
planeacién

Fuente: VTPI, 2011 (Citado en Litman, 2012: 14).

Se considera que estas medidas tienen mejores resultados cuando se implementan de manera

integral y con una variedad de estrategias complementarias. Las agudas problemadticas que

ocasiona el uso intensivo del automdvil en las ciudades son planteadas de la siguiente manera:

“Muchos de los factores que contribuyan a la dependencia del automévil se pueden

considerar distorsiones del mercado y de la planeacion, como la planeacion y las

practicas de inversidon sesgadas, y la infravaloracién del precio de las vias, los
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estacionamientos, los combustibles, el riesgo de accidentes y las emisiones

contaminantes” (Litman, 2012: 12).

Asimismo las justificaciones tedricas que se hacen para la implementacion de ese modelo de
gestion de la movilidad argumentan los siguiente: “De acuerdo con la teoria econdmica y de la
planeacion, el sistema de transporte debe reflejar ciertos principios para maximizar la eficiencia y
la equidad social. Estos principios incluyen opciones para el consumidor; precios basados en

costos y neutralidad econémica” (Litman, 2012: 14).

De estas aseveraciones se infiere que existe una “teoria econémica y de la planeaciéon” la
cual queda validada sin mayor justificacidn ni explicacion, excepto por el veredicto de un supuesto
consenso de que “la mayoria de los economistas apoya estas reformas” (Litman, 2012: 15); y que
basta con buena voluntad y principios para maximizar la eficiencia en el transporte, con lo cual
mejorard la accesibilidad para los grupos fisica, econdmica y socialmente vulnerables de la

poblacion.

Enseguida se plantean una serie de objetivos a seguir, de corte mas bien economicista, en los
que se afirma que los beneficios que se pueden obtener de una “apropiada gestion de la movilidad
dependen de una solucién costo-efectiva a problemas especificos o condiciones consideradas
indeseables y los buenos resultados en la ‘gestion de la movilidad” dependen de los objetivos de

planeacién” (Litman, 2012: 17), como se muestran en el siguiente cuadro:
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CUADRO 2. BENEFICIOS DE LA GESTION DE LA MOVILIDAD”

Objetivo de planeacién

Estrategias apropiadas

¢ Reduccion de la
congestion

Mejoras a los modos alternativos: transporte publico de alta calidad y uso
compartido del automovil. Tarifas baratas de transporte publico.
Reorganizacién del espacio vial a favor de los modos eficientes. Cobro
eficiente de las vias y el estacionamiento.

* Ahorros en los costos
de vias

Mejoras a los modos alternativos: transporte publico de alta calidad y uso
compartido del automovil. Tarifas baratas de transporte publico.
Reorganizacién del espacio vial a favor de los modos eficientes. Cobro
eficiente de las vias y el estacionamiento. Politicas de uso del suelo
enfocadas en el crecimiento inteligente.

* Ahorros en los costos
de estacionamiento

Mejoras a los modos alternativos: Cobro y gestion eficiente del
estacionamiento. Politicas de desarrollo enfocadas al crecimiento
inteligente. Politicas de uso de suelo enfocadas al crecimiento inteligente.

¢ Ahorros para los
consumidores y precios
asequibles

Mejoras a los modos mas asequibles (caminar, andar en bicicleta,
transporte publico, uso compartido del auto y el trabajo a distancia).
Descuentos para los modos asequibles. Vivienda asequible y accesible.

* Mejor accesibilidad para
quienes no manejan

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

» Seguridad vial

Mejoras a los modos alternativos. Fijacion eficiente de precios de
transporte. Politicas de uso de suelo enfocadas en el crecimiento
inteligente. Pacificacion del transito y controles de velocidad.

* Conservacion de
energia

Mejoras a los modos alternativos. Fijacion eficiente de precios de
transporte. Politicas de uso de suelo enfocadas en el crecimiento
inteligente. Pacificacion del transito y controles de velocidad.

¢ Reduccion de
contaminacion

Mejoras a los modos alternativos. Fijacion eficiente de precios de
transporte. Politicas de uso de suelo enfocadas en el crecimiento
inteligente. Pacificacion del transito y controles de velocidad.

* Mejora de la salud
publica y bienestar
fisico

Mejoras a los modos alternativos: (caminar, andar en bicicleta). Fijacion
eficiente de precios de transporte. Politicas de uso de uso de suelo
enfocadas en el crecimiento inteligente. Pacificacion del transito y
controles de velocidad.

* Desarrollo eficiente del
suelo

Mejoras a los modos alternativos: (caminar, andar en bicicleta, transporte
publico, uso compartido del auto y el trabajo a distancia). Descuentos
para los modos asequibles. Gestion del estacionamiento. Vivienda
asequible y accesible.

Fuente: VTPI, 2011 (Citado en Litman, 2012: 17).

Segtin sefala la estrategia de Gestion de la Movilidad, todas estas acciones tienden a dar

mejores resultados que otras soluciones como pueden ser la expansion del espacio vial, lo cual
produce el fendmeno conocido como ftrdfico inducido o la introduccién de vehiculos mas

eficientes y con combustibles alternativos (Litman, 2012: 17).
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Siguiendo con las argumentaciones que sustentan el modelo de Gestion de la Movilidad, se
presentan a continuacién, una serie de graficas que tienen por objetivo proporcionar evidencia de
que las ciudades de Estados Unidos que han implementado dichas estrategias muestran ciertos

beneficios en el desarrollo econémico. Y se afirma que:

“las politicas que reflejan los principios de mercado tienden a aumentar la
productividad econdmica, al mejorar las opciones de transporte, reducir el sesgo en la
planeacién y crear comunidades mas accesibles. [...] En los paises desarrollados
existe una relacion negativa entre viajes en automovil y productividad econémica, como

ilustran las siguientes graficas” (Litman, 2012: 20).

Es llamativo que en todas esas enunciaciones y las que a continuacién se presentan, hay una
aceptacion implicita de que “si funciona para las ciudades de Estados Unidos; entonces funcionara
igualmente para el resto de las ciudades del mundo”. La siguiente grafica (Gréfica 1.) indica que el
PIB per cépita es mayor en estados de Estados Unidos con menores tasas de millas-vehiculo
recorridos (MVR) per cdpita que en los Estados con mayor MVR. En otras palabras, la productividad

econdmica per cdpita aumenta al reducirse los viajes en automévil (Litman, 2012: 20).
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GRAFICA 1. PIB PER CAPITA Y MVR PARA ESTADOS DE ESTADOS UNIDOS (2009)*
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“Cada punto en la grdfica es un estado de Estados Unidos.”

* Las siguientes gréficas (de la 1 a la 4) estdn basadas en datos del 2009 Urban Transportation Performance
Spreadsheet (www .vtpi.org/Transit2009 xls), basado en datos de las publicaciones Highway Statistics de la
FHWA. Urban Mobility Report de T1 'y Gross Domestic Product By Metropolitan Area

(www .bea.gov/regional/ gdpmetro) del Bureau of Economic Accounts. (Citado en Litman, 2012: 20)

En la Grafica 2 se observa que el PIB tiende a aumentar junto con los viajes en transporte
publico.

GRAFICA 2. PIB PER CAPITA Y USO DEL TRANSPORTE PUBLICO
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“Cada punto en la grdfica es un estado de Estados Unidos”.

Fuente: VTPI, 2009. Citado e Litman, 2012: 20
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En la Gréfica 3 se observa que el PIB per cépita tiende a aumentar con la densidad de
poblacién, esto refleja la eficiencia de aglomeracién, que es le resultado de una mejora en la

accesibilidad (Litman, 2012: 21).

GRAFICA 3. PIB PER CAPITA Y DENSIDAD URBANA
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“Cada punto en la grdfica es un estado de Estados Unidos”.

Fuente: VTPI, 2009 (Citado en Litman , 2012: 21).

En la Gréfica 4 se muestra que el PIB per cdpita aumenta con los precios de los combustibles,
particularmente entre los paises importadores de petréleo; los altos precios del petréleo aumentan
la productividad econémica y el desarrollo al aumentar la eficiencia del sistema de transporte y

reducir el ingreso destinado a la importacién de combustible (Litman, 2012: 22).
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GRAFICA 4. PIB Y PRECIOS DEL COMBUSTIBLE POR PAIS
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“La productividad economica tiende a incrementar junto con los altos precios del combustible. Esto que se pueden
lograr aumentos sustanciales en los costos de la operacion de vehiculos sin reducir la productividad economica”.

Fuente: VTPI, 2009 (Citado en Litman, 2012: 22).

Segtin se argumenta con estas gréficas, hay dos factores que contribuyen a explicar por qué
el PIB tiende a reducirse con altos niveles de Kilémetros-Vehiculo Recorridos (KVR). Primero,
“porque los beneficios marginales de productividad se reducen cuando una menor porcién de los
viajes se da por cuestiones productivas, como carga o entregas o viajes de trabajo; y la otra porque
los KVR adicionales imponen mayores costos de operacién de vehiculos, costos de las vias y

estacionamientos, costos por congestionamiento, dafios por accidentes y contaminacidon, etcétera”

(Litman, 2012: 22).

Hasta aqui los principales conceptos que dan soporte tedrico a los mecanismos y técnicas de
gestion de la llamada “nueva movilidad” la cual se ha venido consolidando como el nuevo
paradigma a seguir por la comunidad de gobiernos a nivel internacional (México entre éstos, como
lo veremos mds adelante). Si acudimos a la definicién de paradigma proporcionada por Morin y
que hemos presentado anteriormente, tenemos que este modelo se ajusta en lo general a su
definicién, la cual dice: “Un paradigma contiene, para todo discurso que se efectie bajo su
imperio, los conceptos fundamentales o las categorias maestras de la inteligibilidad entre éstos

conceptos o categorias” (Lopez Rangel, 2005: 40). En consecuencia se infiere que los individuos,
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los servidores publicos y los responsables de la planeacién y la legislacion a nivel internacional

conocen, piensan y actdan de acuerdo con estos paradigmas inscritos culturalmente en ellos.

1.2.1. Alcance internacional del llamado modelo de Gestion de la Movilidad

A continuacién se hace un breve recuento de las ciudades del continente Americano que
han adoptado y siguen implementando la estrategia de Gestion de la Movilidad, como un
mecanismo de mitigacion de las externalidades —efectos socio-econémicos y ecoldgicos
negativos— ocasionadas segun se afirma, “por la continua expansion de la ciudad”. Desde la
perspectiva de los promotores de la “gestion de movilidad” se dice que ““ las ciudades més exitosas
econdémicamente y con mayor calidad de vida en el mundo, como Londres, Paris, Estocolmo y
Vancouver, con conocidas por ser caminables, por la calidad de sus sistemas de transporte ptiblico
y por sus politicas de gestion de la movilidad” (ITDP, 21012: 12). Estamos pues ante un conjunto
de ideas estandarizadas y homogéneas acerca del concepto de ciudad, movilidad, desarrollo
urbano y sustentabilidad, entre otros. Estas teorias y recetas ignora el impacto diferenciado en los
territorios del proceso historico del capitalismo neoliberal. Se omite también toda consideracién a
las heterogeneidades y profundas desigualdades histéricas que diferencian y particularizan cada
ciudad y zona metropolitana del mundo. Lo desatinado de este modelo de gestiéon es que se
presenta como ‘““solucién” par cualquier tipo de ciudad y se asume acriticamente, y desde una
visién del mundo colonialista, que todas las ciudades “deben” aspirar a convertirse en los modelos

de ciudad que representan ciudades como Londres, Paris, Estocolmo y Vancouver.

Como veremos a continuacién (Cuadro 3), el “nuevo paradigma de la movilidad” ha sido
aceptado e incorporado al aparato de la administracion publica de las siguientes ciudades del
continente Americano a través de la implementacion de planes y programas; reformas al uso de

suelo; incentivos; y mejora en las opciones de transporte de diversa indole.

TESIS: ANALISIS CRITICO CONCEPTUAL DE LA PLANEACION EN MATERIA DE MOVILIDAD PARA LA ZMVM, 2007 - 2017

_34_



UN/M

PROGRAMA DE MAESTRIA Y DOCTORADO EN URBANISMO. AREA DE CONOCIMIENTO ECONOMIA, POLITICA Y AMBIENTE

CUADRO 3.

PROGRAMAS DEL MODELO DE GESTION DE LA MOVILIDAD QUE HAN ADOPTADO
ALGUNAS CIUDADES DEL CONTINENTE AMERICANO

ESTRATEGIAS

PROGRAMAS

OBSERVACIONES

Bogota, Colombia

Mejorar las
opciones de
transporte y
promover modos
no motorizados.

Trans Milenio, un sistema de transporte publico
de alta capacidad que utiliza autobuses articulados
y un conveniente sistema de pago.

Ciclovias. 120 kilometros existentes y 180
kilbmetros planeados.

Corredores peatonales. Construccion de
banquetas y corredores peatonales en toda la
ciudad.

Mayores cuotas de estacionamiento.

Pico y Placa. Restricciones al uso del automovil
privado, basadas en el numero de placa del
vehiculo.

Dia Libre de Autos. Un dia al afio libre de autos.

Este programa fue
controversial porque incluye
restricciones a los viajes en
automoévil. En octubre de
2000, un referéndum publico
sobre el programa recibié mas
de 62 por ciento de votos a
favor, indicando un alto nivel
de apoyo publico.

Curitiba, Brasil

Sistema de
transporte publico
de alta calidad y
costo-efectivo
llamado Rede
Integrada de
Transporte (desde
hace 30 arios)

Autobuses expresos que operan solamente en
los carriles exclusivos de las arterias de
transporte.

Autobuses rapidos que operan tanto en las
arterias como en otras calles principales de la
ciudad. Sus rutas se cambian para responder a la
demanda.

Autobuses rapidos biarticulados que operan en
los carriles de alta capacidad. Estos autobuses
pueden transportar 270 pasajeros.

Autobuses inter-distritos que transportan a los
pasajeros entre los sectores de la ciudad entre las
arterias y, por lo tanto, son un enlace crucial entre
las rutas de autobuses expresos y biarticulados.
Autobuses alimentadores que se mezclan con el
trafico en todas las demas calles de la ciudad y
llevan a los pasajeros a estaciones de
transferencia llamadas terminales de distrito
alrededor de las cuales se ha concentrado el
desarrollo urbano local.

Curitiba cuenta con un Plan
Maestro desde 1965. Sus
objetivos son limitar el
crecimiento del area central,
promover el crecimiento del
sector comercial y de servicios
es dos corredores centrales
Establecio el principio rector
integrar la planeacién de la
movilidad y usos de suelo.
Los autobuses de Curitiba
funcionan mediante una
colaboracién publico-privada.
Las compafiias de autobuses
no reciben subsidios. En
cambio, todo el dinero
recolectado en el transporte
masivo se junta en un fondo y
las companias reciben un
pago basado en la distancia
recorrida.

Fuente: Elaboracion propia (Litman, 2012: 22-30).
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ESTRATEGIAS

PROGRAMAS

OBSERVACIONES

Santiago, Chile

Implementacion
en 2007 del
sistema de
autobuses de
transito rapido o
BRT’ por sus siglas
en inglés.

Transantiago (sistema BRT),
estandarizé las rutas de autobus y
elimind la redundancia de las mismas.

El sistema combina lineas de autobuses
locales (alimentadores), lineas principales
de autobus y la red de Metro. Tiene una
tarifa integrada multimodal.

Su implementacion estuvo marcada por
muchos problemas relativos a la
adquisicion de las unidades.

Ciudad de México, México

La Ciudad de
México es la
ciudad mas
dinamica del pais.
Tiene la movilidad
mas eficiente de
transporte publico
con mas opciones
“amigables con el
ambiente”.

A partir del 2005
se inaugura una
época de cambios
y mejorar las
opciones de
transporte de
promover modos
no motorizados.
(PIM, CDMX
2013-2018)

Metrobus (sistema BRT), Desde el 2005 hasta la
fecha el metrobus cubre en la actualidad, con sus 6
lineas, 125 kildbmetros de recorrido. Esto atendiendo
las necesidades de 11 delegaciones. De ésta manera,
metrobus brinda servicio a 950 mil personas
diariamente®.

Nueva linea de metro. En 2008 inicia la obra de la
linea 12. En 2012 inicia la operacion de la tarjeta
integrada de metro y metrobus.

Peatonalizacion de calles: Regina (2008); Calle
compartida 16 septiembre (2014).

Corredor Cero emisiones, Trolebus (STE, 2009)

Programa de Transporte Escolar Obligatorio,
(2009).

Servicio Expresso de camiones, Ecobus (RTP a
partir de 2009).

Sistema de transporte Individual ECOBICI, (2010),
Ciclovia sobre Av. Nuevo Ledn (2014).

Rehabilitacion de corredores turisticos:
Revoluciéon- Av. Juarez; Recuperacion de Alameda
central. Primer “Parques de Bolsillo” (2013).

Programa operacioén de parquimetros (2012) en
Polanco, y Colonias Roma-Condesa.

Recuperacion de Centros de transferencia Modal
CETRAM. Se inicia con El Rosario (2009).

Todas éstas innovaciones
han sido objeto de gran
controversia, sin embargo
se considera que han
tenido un alto grado de
aceptacion entre los
usuarios, y sin duda han
contribuido a mitigar
algunas “externalidades”.
Aunque los problemas de
congestion en los servicios
de transporte y de atascos
en las vialidades continuan
siendo criticos.

A la par de todas esas
estrategias para el
mejoramiento de la
movilidad se puso en
marcha en 2012 la
operacion de la Autopista
Urbana Sury en 2013 la
Supervia poniente
Contraviniendo con ello, las
recomendaciones de la
“estrategia de movilidad”.

Fuente: Elaboracion propia ( Litman, 2012: 22-30).

7“Un sistema BRT (Bus Rapid Transit) es, por sus caracteristicas, un modo operativo que puede tomar formas
distintas. Esto tiene que ver con el hecho de que ofrece la posibilidad de construir cada sistema a medida, a veces con
el aprovechamiento de la infraestructura y los vehiculos existentes. Con lo cual, la solucién que una ciudad encuentra
puede tener pocos puntos de contacto con la que se implementa en otro lugar Sin embargo, existe una multitud de
sistemas BRT en otros lugares que no comparten esas caracteristicas” (CEPAL, 2012: 1).

8 Fuente: http://www .metrobus.cdmx.gob.mx/portal-ciudadano/preguntas-frecuentes
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ESTRATEGIAS

PROGRAMAS

OBSERVACIONES

Los Angeles, Estados Unidos

Ciudad orientada
al automavil, con
una amplia red de
autopistas
urbanas y con un
servicio de
transporte publico
de mala calidad.

“Medida R”, Aprobado mediante referéndum en
2008. Establece un impuesto especial a las ventas
de 0.5 por ciento dedicado al transporte publico y
algunos proyectos de infraestructura vial.

Programa de transporte publico “30 en 10”, en
el cual las mejoras planeadas de transporte
publico para 30 afios se implementaran en sélo
una década. Los residentes apoyan este programa
porque provee mejoras reales en el transporte
mientras ellos viven.

La ciudad tiene graves
problemas de congestion y
estacionamiento.

Nueva York, Estados Unidos

Proyectos para
mejorar todas las
formas de
movilidad.

Planeacion ciclista y de corredores verdes:
Rutas de bicicleta asegura.

Planeacion de infraestructura vial y otros
proyectos: Variedad de proyectos de
infraestructura vial, trafico vehicular,
estacionamiento y Sistemas de Transporte
Inteligente (STI) en la ciudad.

Indice de Calles Sustentables del Departamento
de Transporte de la Ciudad de Nueva York; provee
datos sobre las tendencias recientes de trafico,
estacionamiento, viajes y seguridad.

Una evaluacion de 12
proyectos grandes del
departamento de transporte
terminados para 2008 muestra
que el transporte publico ha
absorbido todo el incremento
de viajes que se dio entre
2003 y 2007, mientras que los
viajes en automovil se han
mantenido constantes.

Fuente: Elaboracion propia (Litman, 2012: 22-30).

Asimismo, la llamada Gestién de la Movilidad también ha sido implementada mediante

diversos programas en Londres, Reino Unido a partir del afio 2003; estdn presentes también en

otras ciudades Europeas como Madrid, Barcelona, Espafia; Copenhague, Dinamarca y Moscd,

Rusia, s6lo por mencionar algunas. Desde 2004 la ciudad de Seul, Corea cuenta con varios y

ambiciosos programas de planeacion y politica urbana. Asimismo diversas iniciativas relacionadas

con la llamada Gestiéon de la Movilidad comienzan a tener fuerte presencia también en diversas

ciudades asidticas, en particular de India y en algunas de las principales ciudades Chinas.
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1.3. Critica al paradigma de la “nueva movilidad”

A partir de los conceptos que se han expuesto en los incisos precedentes relativos a la Gestion de
la Movilidad podemos decir que dan sentido a un discurso que pretende tener validez internacional
y explicar las problemdticas urbanas desde una posicién hegemodnica. La generalizacion de las
problematicas y las respuestas ofertadas pueden ser entendidas sin problemas debido a que tienen
una légica que determina las operaciones maestras que deben realizarse de acuerdo con ciertas
condiciones de organizacion. A decir de Loépez Rangel (2005: 40), “orienta, gobierna y controla la
organizacion del razonamiento de los sistemas de ideas que los obedecen” por lo que se concluye
que dada la evidencia empirica, la “nueva movilidad” es el nuevo paradigma que se ha instalado

en la sociedad contempordnea y hacia el que un buen niimero de ciudades estdn transitando.

En este estudio se considera un error dar por sentado que las estrategias de la Gestion de la
Movilidad aplicadas con éxito en ciudades de paises desarrollados, tendrdn los mismos resultados
en ciudades de paises en desarrollo. Si bien la ciudad capitalista neoliberal comparte
caracteristicas universales y en ese sentido, pueden compartirse ciertos objetivos generales, lo
cierto es que las particularidades de las ciudades latinoamericanas, ameritan soluciones especificas
que tomen en cuenta sus desigualdades y heterogeneidades. Por lo tanto y sin dnimo de
menoscabar los avances en materia de movilidad que se observan en las ciudades que ha sido
implementada la Gestion de la Movilidad y con el fin de contribuir al debate en torno a la
comprension de los procesos urbanos que incorporan concepciones con pretensiones de nuevos
paradigmas. A continuacién se enuncian un conjunto de criticas a las soluciones estandarizadas

para los problemas de movilidad y transporte.

Lo que se pretende con esta critica es contribuir al desarrollo de soluciones propias. Esto
implica necesariamente incorporar el cardcter social de la produccidn y la distribucién de las CGP.
No olvidemos que el caricter social de la producciéon deviene del caricter social del trabajo.
Asimismo, el reparto o distribucién de la produccion también tiene un cardcter social que adopta
diferentes formas, segtin al grado de desarrollo histérico y econémico de cada sociedad y sus
fuerzas productivas. A decir de Emilio Pradilla, las particularidades de las ciudades

latinoamericanas deben entenderse sin excluir los siguientes rasgos fundamentales:
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“...su combinacién entre lo nuevo y lo viejo, sus rasgos histéricos especificos, su
subsistencia indigena, urbanizacion acelerada, industrializacién tardia,
desindustrializacién temprana, mercado informal de suelo y vivienda, desempleo
estructural, pobreza, informalidad, regimenes de excepcién, baja ciudadanizacion,
diversas posturas gubernamentales ante el neoliberalismo, violencia urbana

generalizada, etcétera” (Pradilla 2014: 37).

Desde este punto de vista, las teorias que sustentan la estrategia de la Gestion de la
Movilidad se sostienen de una serie de reduccionismos econdémicos que no alcanzan para resolver
los problemas urbanos ni el comportamiento econémico de las ciudades dependientes, por lo
tanto, resultan insuficientes, inapropiadas y en muchos casos contraproducentes. Tal es el caso de
la proliferacion de ciclopistas y ciclistas en ciudades mds bien violentas y congestionadas donde
predomina el uso de los automotores particulares, y el transporte publico de baja capacidad, dando

como resultado altos indices de accidentes a ciclistas.

Asimismo, otras aseveraciones como aquello de que la excesiva motorizaciéon en las
ciudades es considerada una “dependencia”, dejar de lado los efectos de las politicas econémicas
impuestas a los paises en desarrollo donde prevalece la induccién a la motorizacion y la economia
basada en consumo de hidrocarburos. Por tanto es superficial referirse al problema de la
dependencia al automdvil como un padecimiento o desequilibrio psicolégico del individuo o la

colectividad.

Por otra parte, cuando se abordan los problemas derivados de la mala planeacién como
“distorsiones del mercado” o “practicas sesgadas”, dichas afirmaciones resultan simplistas y
carentes de toda profundidad analitica de las condiciones especificas de la ciudad latinoamericana;

en los mismos términos estrictos, atienden el sintoma e ignoran la enfermedad.

De igual forma la receta de “precios basados en costos y neutralidad econémica”, por un
lado ignora las diferencias econdémicas y estructurales entre ciudades desarrolladas y en desarrollo,
y por otro lado, borra de su realidad econdmica las contradicciones sociales del régimen capitalista

de produccion: les despoja de su complejidad, su historicidad.
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Con respecto a las graficas que se presentaron como ejemplos de aumento en el PIB de
algunos estados de la Estados Unidos tras la implementacién de las politicas para elevar el costo
de combustibles, mejorar el transporte publico, compactacion de las ciudades y reduccion de los
viajes en automovil, se emplea este indicador en términos absoluto del desarrollo econémico, de la
riqueza y por lo tanto de bienestar general. Sin embargo y desde la perspectiva de la economia
social, éste indicador es una medida del valor monetario de los bienes y servicios finales
producidos por un pais capitalista desarrollado. No obstante, el aumento del PIB en un pais
dependiente no implica mayor bienestar social, ni los indicadores de crecimiento econémico son
sinbnimo de riqueza distribuida equitativamente. Lo que se omite en todo este discurso de la
Gestion de la Movilidad es la condicién de dependencia econdmica de los paises en vias de
desarrollo. Como es sabido en los paises latinoamericanos existen grandes desigualdades
econdmicas y sociales en donde la ganancia —o acumulacién de plusvalor’— tiende a ser
monopolizado por un sector privilegiado minoritario. Ademds, debido al poco desarrollo de su
sector industrial, persisten formas precapitalistas (como el abultado sector del comercio informal)
de organizacién social y de relaciones de produccién que de ninguna manera pueden ser
equiparables a las condiciones de las relaciones de producciéon, mucho mds présperas, de los

paises desarrollados.

De acuerdo con la teoria critica podemos decir que las condiciones fisicas necesarias (CGP)
para el intercambio (movilidad) de materia, energia e informacién son acumuladas por un grupo
de poder (clase social de dominacién ideoldgico-politica) en términos de valores de uso y su
inventario de obra de infraestructura, equipamiento publico y el sistema vial (base material) son
controlados, poseidos y apropiados por el capital privado o el Estado, por los capitalistas
individuales o por el capitalista colectivo. Por esta razén se consideran que la mayor parte de las
medidas que se adoptan en el marco de la Gestion de la Movilidad solamente podrdn mitigar de
manera limitada algunas de las llamadas externalidades porque no estdn disefiadas para atender la

causa estructural, sino algunos sintomas de la problematica urbana.

® De acuerdo a Marx el plusvalor es la pieza clave con la que se construye la categorfa central de la economia politica
capitalista. Se denomina plusvalor al valor que en el plus-tiempo de trabajo, es decir, en el tiempo superior al limite de
tiempo necesario para reproducir el valor del salario, por la actividad del plus-trabajo, el trabajador crea de la nada el
capital, mds el valor del pagado en el salario (Dussel, 2014: 75).
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En términos generales se puede decir que la propuesta de Gestion de la Movilidad es
acertada en su descripcion pero es superficial y errado en el andlisis de las causas. Ignora que la
movilidad es un proceso histéricamente determinado y que es parte intrinseca de la reproduccion
del capital y que en el sistemas econdmicos capitalista tiende a acumularse en sectores
minoritarios y privilegiados de la sociedad. Esto significa que en realidad el intercambio de valor
no es nada equitativo y como dice Dussel (2014: 75) “la verdad se oculta bajo un manto de
fetichismo esencial a todas las teorias econdmicas capitalistas”. Finalmente podemos concluir que
en el caso de la implementacion internacional de la Gestiéon de la Movilidad estamos ante la
evidencia objetiva de que la teoria le impone a los procesos-objetos de estudio el comportamiento,

sus leyes y paradigmas, tal como lo afirma Lépez Rangel (2014).
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2. Ladimensién ampliada del crecimiento de la ZMVM

Este capitulo tiene como propdsito general proporcionar la evidencia empirica que demuestra el
cardcter histdrico de la movilidad y los impactos de ésta sobre el territorio, como consecuencia de
las dindmicas socioecondmicas y del mercado. De acuerdo con lo que se ha dicho en el capitulo
primero, se puede afirmar que el sistema de movilidad urbano es un proceso determinado por
diversos procesos que forma parte consustancial de la ciudad capitalista en la que estd implicita la
construccién de las Condiciones Generales de la Produccién (CGP), cuya infraestructura (base
material) para el trasporte, la energia, las comunicaciones, los sistemas hidrdulicos, etcétera, son
necesarios para la circulacién mercantil y monetaria, y la reproduccién del capital.

En este sentido se asumen como factores determinantes de la movilidad diversas fuerzas
interactuantes como las politicas econdmicas, la planeacion del transporte y la movilidad, el
espacio publico, los esquemas de uso de suelo, las Tecnologias de la Informacién, Comunicacién
(TIC) y el transporte, la institucionalidad y los procesos de globalizacion. Todos estas fuerzas
interdefinen las transformaciones econdmicas, politicas, sociales, urbanas y ambientales; y llevan
implicitas las contradicciones derivadas de la lucha de clases.

De este modo la dimensién que adquiere el crecimiento de la ZMVM estd determinada por la
produccion las CGP y éstas se desarrollan a partir de las condiciones especificas de la reproduccion
capitalista en una economia dependiente como la mexicana. Por lo tanto, se plantea aqui la
necesidad de identificar los rasgos estructurales y los procesos que determinan las dindmicas de la
movilidad como consecuencia de los patrones de acumulacién capitalista neoliberal en la ZMVM,
misma que estd considerada una de las mayores aglomeraciones urbanas del siglo, que crece y se

expande en el seno de la lucha inter-capitalista global.

TESIS: ANALISIS CRITICO CONCEPTUAL DE LA PLANEACION EN MATERIA DE MOVILIDAD PARA LA ZMVM, 2007 - 2017

49 —



UN/M

PROGRAMA DE MAESTRIA Y DOCTORADO EN URBANISMO. AREA DE CONOCIMIENTO ECONOMIA, POLITICA Y AMBIENTE

2.1. Neoliberalismo y sus efectos en la morfologia metropolitana

El neoliberalismo consiste bisicamente en la sacralizacion del libre mercado y la instauracién de
un proceso de debilitamiento del llamado Estado de bienestar o Keynesianismo. A partir de la
década de los ochenta se presentaron una serie de reformas antiburocriticas que permitieron la
“integracion de los paises del mundo mediante la reduccién de los costos de transporte y
comunicacion, y el desmantelamiento de las barreras artificiales a los flujos de bienes y servicios,
capitales, conocimiento y personas” (Stiglitz, 2002: 41) mds alla de las fronteras de los Estados

nacionales.

Para Hirsch (2001), la globalizacién se ha caracterizado por la implantacién de un nuevo
tipo de Estado capitalista a través del impulso deliberado de politicas que conducen a la
desregulacién del trafico internacional del dinero y capital como medio para la transformacion del
Estado y la democracia; a este nuevo cardcter del aparato gubernamental le denomina “Estado
nacional de competencia y desde muchos puntos de vista es incluso mucho mads brutal, excluyente,
inequitativo y antidemocratico” (Hirsch, 2001: 70). En esta nuevo orden mundial los Estados
nacionales renuncian conscientemente al control politico de los movimientos del dinero y capital,
y se orientan hacia un cambio determinante en sus propias estructuras y en sus condiciones de

funcionamiento.

Las recetas neoliberales acordadas hace mds de 25 afios en la Agenda del Consenso de
Washington e impuestas, mediante créditos para el desarrollo o la “superacién de las crisis
econdmicas”, por organizaciones financieras como el FMI y BM, han obligado a los paises
dependientes de estos instrumentos, a cumplir con la agenda neoliberal, ya que esto suponia la
mejor forma de estimular el crecimiento econémico (Harvey, 2012: 322). A treinta afios de
distancia, se observa que han provocado fenémenos sociales y urbanos diferenciados para las
economias periféricas o dependientes y las centrales. Se observa un papel dominante de éstas
economias y un endurecimiento de sus politicas globales para el fomento del capitalismo
neoliberal. Un ejemplo de este fendmeno lo encontramos en el papel que jugaron organismos
como el FMI y BM al financiar las dictaduras militares en América Latina y a sus cuestionadas

politicas respecto al medio ambiente y la alimentacion.
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En el contexto mexicano, tenemos que la morfologia de la metrépoli del Valle de México
responde a ciertos procesos urbanos que se han venido desarrollado a partir de la implementacién
de dichas politicas neoliberares. El hecho de haber dejado al Estado fuera de la regulacion de los
mercados inmobiliarios y financieros y minimizar las intervenciones en la planificacion territorial
y la funcién de adquirir tierra y urbanizarla, dejé a los desarrolladores en libertad para especular
sin control, dejando a grandes segmentos de la poblacién sin posibilidades de acceder a bienes
inmuebles. Estos sectores sociales populares se han visto obligada a habitar las zonas periféricas
donde los precios de la vivienda y la tierra son mds accesibles. Esto ha provocado una alta
concentracion de poblacion, crisis de los servicios colectivos, proliferacién de infravivienda,
acumulacién de basura y contaminacion. En general la consecuencia directa sobre la poblacion es
la agudizacién de la pobreza y la desigualdad (Pradilla, 2017a).

Durante las década de 2000-2010 la ciudad presenté su mayor expansion fisica debido
principalmente a una politica nacional de vivienda impulsada por la asociacién del capital
inmobiliario-financiero y el del Estado para la construccién de grandes conjuntos periféricos de
vivienda de “interés social”, que se dispersaron en los municipios conurbados del norte y el
oriente de la metrépoli (Pradilla, 2017a). La expresion cuantitativa de este fendmeno se observa en
el Cuadro 4: en una década la poblacién aument6 aproximadamente un cinco por ciento, mientras

que la superficie ocupada practicamente duplicé su tamaio.

CUADRO 4. SUPERFICIE OCUPADA EN LA ZMVM 1989-2010

ZMVM Nueva sup. Sup. total Poblacién
Ocupad (ha) ocupada (ha)

1980 - 60,975 .93 12,895,607

1990 12,777.55 73,753.48 16,266,602

2000 41,427.13 115,180.61 19,126,982

2010 106,177.08 221,357.69 20,791,292

Fuentes: INEGI, 2010 y Conapo, 2005 (Citados en Pradilla, 2017a: 488).
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De acuerdo con estos indicadores se puede decir que la metrépoli mexicana modific
radicalmente su morfologia debido a la expansién en el territorio, ocasionada por las
transformaciones socioecondémicos impuestos por el modelo de reproduccion capitalista
neoliberal. Los multiples fendmenos que se expresan espacialmente bajo la forma de grandes y
conflictivas aglomeraciones urbanas quedaron inmersas en una competencia inter-capitalista por la
hegemonia del capital mundial. En consecuencia, el capital nacional qued6 sometido a las

dindmicas de la globalizacién en las que se impacta a la estructuracion y organizacién social:

“Ha ocurrido un cambio sustancial en la légica de estructuracion socioeconémica y
territorial. La zMvM paso, a través de una fase de transiciéon policéntrica de varias
décadas de duracion, de una estructura organizada a partir de una centralidad unica, a
configurarse como una red de corredores terciarios. Hasta la década de los afos
cuarenta del siglo xx, la Ciudad de México giré en torno a su centro, formado en el
periodo colonial sobre la Plaza” (Ramirez y Pradilla, 2013: 272-273).

Asi, la zMVM fue objeto de una importante reestructuraciéon a partir de la consolidacién de
una red de corredores urbanos terciarios, los cuales se perfilan como nuevas centralidades en la
ciudad capitalista neoliberal. Estos corredores se basan en asociaciones mercantiles agrupadas en
funcién de sus intereses econdmicos. La nueva configuracién urbana ha tenido como uno de sus
efectos principales la limitacion de las actividades propias de la convivencia urbana colectiva
dentro del espacio publico tales como: actividades culturales al aire libre, politicas o religiosas. Es
decir, el espacio publico, poco a poco ha sido remplazadas por espacios dominados por la
mercadotecnia, la mercancia y las limitaciones propias que impone la supremacia de la propiedad
privada. Estas sub-centralidades presentan una forma fisica que se alarga sobre corredores viales,
incluso llegan a trenzarse con algunas viejas centralidades concéntricas. Para 2012 se habian
identificado 108 corredores terciarios. Entre los principales podemos mencionar: Paseo de la
Reforma, Insurgentes, Revolucion, algunos tramos del Periférico y del Circuito Interior, Viaducto

Aleman, Tlalpan y Canal de Miramontes. Sin embargo, muchos estin en proceso de

TESIS: ANALISIS CRITICO CONCEPTUAL DE LA PLANEACION EN MATERIA DE MOVILIDAD PARA LA ZMVM, 2007 - 2017

45—



PROGRAMA DE MAESTRIA Y DOCTORADO EN URBANISMd. AREA DE CONOCIMIENTO ECONOMIA, POLITICA Y AMBIENTE

consolidacién, ya sea que sirvan a comunidades locales o a zonas amplias de la metrépoli. Si bien
estos corredores responden bdsicamente a procesos de asociaciéon mercantil, en otros casos, son
resultado de los planes de desarrollo urbano, las politicas urbanas de gobiernos locales especificos,
como el Proyecto Santa Fe desde los afios noventa y Paseo de la Reforma, promovido por el

gobierno local desde el 2000 (Pradilla, 2017a).

MAPA 1. CORREDORES TERCIARIOS 1960-2012 EN LA ZMVM

!
N

Simbologia

Fuente: Pradilla, (2017a: 545)
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En general, se observa que conforme avanza la globalizacién y el capitalismo a sus fases
superiores, la movilidad de personas, flujos, mercancias, servicios, etc., se incrementa y requiere
de condiciones especificas para desarrollarse, redundando en cambios territoriales (Ramirez,
2013). Dicho de otro modo, procesos de produccion, distribucién y consumo acelerados han
transformado los procesos productivos, los transportes y las comunicaciones, alterando los
patrones de movilidad y de distribucién territorial de la poblacién, con el consecuente impacto en

el ambiente, en la funcién y desempeiio de las ciudades y en la calidad de vida de sus habitantes.

2.1.1. Procesos socioeconomicas que interdefinen la expansion y dispersion territorial

Con el objeto de explicar los rasgos fundamentales de la movilidad desde una perspectiva
integral que permita entender el fendmeno de expansién y dispersion territorial en la zona de
andlisis con el desarrollo del capitalismo contempordneo, se presenta a continuacién las
caracteristicas que determinan la especificidad de esta aglomeracion mediante la examinacién de
la concentracién —desigual y combinada— de los elementos fundamentales de la reproduccion
del capital: la produccién industrial y los sectores subordinados y determinados por ella: la
circulaciéon mercantil y monetaria, y las CGP y reproduccion, y la reproduccion del capital, entre

otros.

Se admiten como ejes transversales de investigacion los siguientes procesos que intervienen
en la transformacién las dindmicas urbanas —por lo tanto de la movilidad— y se toma como
valido el agrupamiento por caracteristicas de investigacion que hace Lopez Rangel (2005), las
cuales a su vez se interdefinen, comparten y ayudan a la conformacion de un sistema complejo de

relaciones que podemos describir de la siguiente manera:
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CUADRO 5. PROCESOS QUE INTERVIENEN EN LA TRANSFORMACION
DE LAS DINAMICAS URBANAS

* Relaciones entre grupos sociales e individuos que intervienen en la construccién y

transformacion de la ciudad (agentes internos y externos): historia politica.

*  Procesos econémicos productivos: formas que adquiere la reproduccién y acumulacion
del capital especialmente en la estructura del mercado inmobiliario, la economia informal;
procesos de globalizacién econdmica que le van dando sesgo a las politicas publicas y a

los procesos privados (Lépez Rangel, 2005: 38).

* Procesos tecnolégicos en la construccion y funcionamiento de la ciudad y sus efectos
sociales y ambientales. Estos tienen un papel fundamental para el metabolismo urbano y
son grandes consumidores de energia. Los grandes sistemas infraestructurales, como las
vialidades y el transporte causan insustentabilidad, son costosos y depredadores.
Particularmente estos procesos se caracterizan por el gran numero de interrelaciones que

tiene con el conjunto de los procesos urbanos.

* Procesos ideolégicos o de prefiguracion y disefio, criterios y procesos de planeacion: los
procesos de pensamiento que definen la conformacién de ciudad; las “ideas” acerca de la
ciudad que son conductoras de la forma en que esta se produce. “En esta
transrelacionalidad se van formando los esquemas conceptuales, los paradigmas o
“principios organizadores” del conocimiento (Morin, 1998; citados en Lépez Rangel, 2005)

de la planeacién y el disefio que pretenden normar estas disciplinas.

* Procesos ambientales o eco-sistémicos concebidos desde la inter vinculacién entre
naturaleza y sociedad asumiendo que el hombre es un ente natural: hombre-sociedad-

naturaleza, son la misma cosa.

Fuente: Lopez Rangel, (2005: 38).

Todos esos procesos adquieren caracteristicas particulares en el contexto de la aplicacion de
las politicas neoliberales impuestas a México. Las transformaciones observadas en la morfologia
de la ZzZMVM reconoce también las siguientes dimensiones de andlisis como elementos que
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interdefinen el desarrollo urbano de la metrépoli: a) El tamafio de la ciudad; b) el aumento de la
poblacién distribuida de manera diferenciada sobre el territorio; ¢) Pérdida del dinamismo
econdmico, desindustrializacién y el auge del sector comercial y de servicios; d) Cambios en los
patrones de movilidad y su afectacion a los sistemas de transporte y en general afectaciones a la

calidad de vida de sus habitantes.

Para situar estas dimensiones y ejes transversales de andlisis es necesario identificar la
region que se estudia: la Zona Metropolitana del Valle de México estd integrada por la “ciudad
central” que reconocemos como la Ciudad de México, con sus 16 delegaciones; mas los
municipios conurbados: 59 municipios del Estado de México y 21 del Estado de Hidalgo (SEDATU,
2015). Como ya se ha mencionado, morfolégicamente es una ciudad extendida, dispersa y porosa
con edificaciones bajas en promedio, y una baja densidad demogréfica. Esta zona es la mas grande
concentraciéon de actividades econdmicas del pais, genera el mds alto porcentaje relativo del
producto interno bruto (PIB) total e industrial. A nivel nacional tiene la mejor relacién de PIB por
habitante y el mds alto indice de desarrollo humano, y cuenta con el menor indice de marginacién

(Pradilla, 2017a: 293).

A pesar de tener los mejores indicadores nacionales, esto no es sinénimo de bienestar o
progreso social y econémico, como lo demuestra el hecho de que la riqueza se acumula cada vez
mads en pocas manos a la vez que grandes sectores de la sociedad se empobrecen. Es asi que en
nuestro pais el 43 por ciento de la poblacion vive en la pobreza (CONEVAL, 2017) y casi 6 de cada

10 personas s6lo cuenta con empleo informal para sobrevivir (INEGI, 2017).

Para el caso de la ZMVM, la pobreza se acentué notablemente en los municipios conurbados
del Estado de México y presentan claras divergencias al interior de cada una de las delegaciones y
los municipios que conforman dicha zona metropolitana. Consecuentemente la poblacién y la
mancha urbana crecieron principalmente al norte en el Estado de México con una tendencia actual
marcada por la perdida de poblaciéon en el centro de la zMVM, a la vez que el crecimiento

poblacional se acelera en los municipios conurbados (Pradilla, 2017a).
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GRAFICA 5. INDICE DE DESARROLLO HUMANO EN MEXICO,
DISTRITO FEDERAL Y ESTADO DE MEXICO, ( 2000-2005)
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Fuente: PNUD (2012). indice de desarrollo humano en México: cambios metodolégicos e informacién para las
entidades federativas. México. Nota: La serie 2007-2010 no es estrictamente comparable con la serie 2000-2006
debido al cambio metodolégico introducido por el INEGI para el cdlculo del PIB Estatal. La base de datos y sus

componentes se encuentran disponibles para su consulta en: www.undp.org.mx/desarrollohumano. (Citado en
Pradilla, 2016a:129).

CUADRO 5. POBLACION DE LA CIUDAD DE MEXICO Y LA ZMVM

1689* 1746* 1790* | 1811 1820** 1838* 1895 1900** 1910 1921 1930*
C;\L/jli::ige 50,000 100,000 | 129,000 | 168,846 179,830 205,430 474,860 541,516 720,753 906,063 1,229,576
19407 19504 196047 19704 19804 1990474 2000747 201014
DF 1,757,530 | 3,050,442 | 4,870,876 | 6,874,165 | 8,831,079 | 8,235,774 | 8,605,239 | 8,851,080
199,969 | 289,943 | 590,799 |2,220,307 | 4,064,528 | 7,328,051 | 9,791,438 | 11,265,762
ZMVM | 1,957,499 | 3,40,385 | 5,461,675 | 9,094,472 | 12,895,607 | 15,563,795 | 18,396,677 | 20,116,842

Fuentes: *Sonia Lombardo, "Atlas de la Ciudad de México", COLMEX, 1987
** Méarquez Morfin Lourdes, "La Desigualdad ante 1la muerte en la Ciudad de México", Siglo XXI, 1994

AINEGI, "Censo General de Poblacién y Vivienda" DF y Edomex, INEGI, 1940-1990
ACONAPO, "Delimitacién de las zonas metropolitanas de México", CONAPO, 2005

AMAINEGI, "Censo General de Poblacion y Vivienda 2010. (Citado en Pradilla, 2017%: 486).
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CUADRO 6. TASA DE CRECIMIENTO POBLACIONAL DE LA CIUDAD DE MEXICO Y LA ZMVM

16891746 | 1746-1790 | 1790-1811 | 1811-1820 | 1820-1838 | 1838-1895 | 1895-1900 | 1900-1910 | 1910-1921 | 1921-1930
Ciudad ds 1.22 0.58 1.93 0.7 0.74 1.48 2.66 2.9 2.1 3.45
México
1930-1940 | 1940-1950 | 1950-1960 | 1960-1970 | 1970-1980 | 1980-1990 | 1990-2000 | 2000-2010
DF 5.67 479 3.50 254 070 0.44 0.28
HATHIGIBIR 3.79 7.38 14.16 6.23 5.60 2.94 1.41
Conurbados
ZMVM 4.75¢ 5.49 5.04 523 355 1,69 1.69 0.90

Fuentes: Elaboracion propia con base a los datos del cuadro "Poblacién de la Ciudad de México y la ZMVM"

*Nota: Esta tasa de crecimiento corresponde al cambio de Ciudad de México a ZMVM (Citado en Pradilla, 2017%: 487).

Es importante destacar que si bien la regién central de la zMvVM, ha mantenido una alta
participacion en el PIB nacional, este ha sido decreciente. Particularmente a partir de 1975, ha
tenido tasas inferiores al media nacional e inclusive inferiores a la del Estado de México.
“Derivado de las politicas neoliberales la capital del pais dejé de ser el motor de acumulacién de
capital nacional que fue durante el periodo llamado de industrializacion por sustitucion de
importaciones (1940-1980) a ser un peso muerto para el crecimiento econémico” (Pradilla, 2017a:
487). A partir de 1980 la capital dejé de ser la mayor concentracion industrial del pais y para el

2009 presentaba un pérdida del -21.34 por ciento del PIB de la industria manufacturera; y en el

caso del Estado México para el mismo afio fue de -3.44 por ciento (Pradilla, 2017a).
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GRAFICA 9. PARTICIPACION DEL DF, ESTADO DE MEXICO Y REGION CENTRO EN EL PIB NACIONAL
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Fuente: INEGI, Banco de Informaciéon Econémica (BIE), producto interno bruto por entidad federativa. Participacion
porcentual de los estados en las actividades econémicas del periodo 1970-2010, INEGI; Sistema de cuentas
nacionales (SCNM). Un modelo de desagregacion geografica: Estimacion del PIB por entidad federativa, 1970-1988.
Nota: La Region Centro comprende las entidades del DF, Hidalgo, Estado de México, Morelos, Puebla, Querétaro y
Tlaxcala. (Citado en Pradilla, 2017% 490).

Este procesos de desindustrializacién y el auge del sector comercial y de servicios han
llevado a la terciarizacion' de la estructura econdémica; entre 1980 y 2009 el sector terciario

aumentd su participacion en el PIB del DF de 66.66 a 84.97 por ciento.

10°El sector terciario de la economia esta estd formado por entidades de caracteristicas muy diferentes entre si, pero

que coinciden en no dedicarse a la extraccidn de los recursos naturales de manera directa ni a los procesos
industriales.
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GRAFICA 10. TASAS DE CRECIMIENTO DEL NUMERO DE ESTABLECIMIENTOS DEL SECTOR COMERCIO
Y SERVICIOS, 1980-2008
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Fuente: Pradilla, (2017a: 515).

Como se observa en las gréificas anteriores, la especializacion terciaria de la Ciudad de
México muestra un cardcter negativo. Debido a que gran parte de la poblacion activa se ubica en
el sector informal es notorio el empobrecido y la pauperizacion del trabajo carente de proteccion y
de seguridad social. Por otra parte, el empleo de alta calificacién y salarios adecuados decrecid
notablemente por lo que resulta evidente que este sector es resultado de la ‘“‘concentracién
monopdlica extrema del comercio y las finanzas en un reducido sector moderno y competitivo,
dominado por el capital trasnacional y aislado del resto de la economia local” (Pradilla, 2017a:
481). Como consecuencia del bajo crecimiento econdmico el sector informal absorbe el desempleo
generado por la escasa creaciéon del empleo formal (Ver grafica 11). Este fendmeno explica
también el aumento de la poblacién y de asentamientos irregulares en los municipios conurbados a
la ciudad de México. Lo cual justifica también la perdida de poblacion en la zona central de la

Ciudad de México.
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GRAFICA 11. TASA DE OCUPACION EN EL SECTOR INFORMAL. NACIONAL, DISTRITO FEDERAL Y
ESTADO DE MEXICO. TOTAL (PORCENTAJE RESPECTO A LA POBLACION OCUPADA)
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Porcentaje de la
poblaciéon ocupada

0 1996 1998 2000 2001 2002 2003 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

M Nacional 253 259 27.0 275 28.2 28.8 281 271 27.0 273 282 281 28.5 60.1
M Distrito Federal 238 252 206 219 237 22 293 26.9 255 26.5 27:A 273 274 48.9
Municipios metropolitanos 29.2 30.7 274 273 291 295 36.0 323 328 327 32.8 33.6 332 58.7

Fuente: Pradilla, (2017%: 523)

De acuerdo con datos proporcionados por el INEGI hasta 2012, se sabe que entre 20 y 25 por
ciento de la poblacién ocupada (PO) de la Ciudad de México se ubicaba en el sector informal hasta
2003; que esta proporcion se incrementd hasta un 25 y 30 por ciento entre 2005 y 2012; y que a
partir de la nueva definicion adoptada en 2012 salt6 hasta 48.9 por ciento. Para el caso del Estado
de México mds de 70 por ciento de cuya poblacién vive en municipios conurbados en la ZMVM,
esta proporcion se acercé a 30 por ciento antes de 2003, superdndolo después de 2005 y llegando a
58.7 por ciento en 2012. Como se observa en Gréfica 11, los porcentajes para Ciudad de México
(antes DF) son ligeramente inferiores a la media nacional, mientras que los del Estado de México
han sido, en general, superiores a la misma. (Pradilla, 2017a).

A la lista de procesos que interdefinen la expansion territorial podemos sumar el agravante,
para la poblacién, de que en los municipios de conurbados a la Ciudad de México no crecen los
servicio de transporte publico masivo de calidad como el metro, metrobus, tren suburbano, tren
ligero, y trolebuses. Y como ya vimos, la centralizaciéon de oportunidades, de empleo y
remuneracién reunidas principalmente en la Ciudad de México determinan ciertos patrones de
traslado que podemos observar en la grafica de la recién publicada Encuesta Origen Destino

Hogares (INEGI, 2017). En ésta es posible identificar graficamente “la compleja red de relaciones
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que se enlazan con el transporte publico, ampliando las rutas de acceso a la ciudad, que cada dia
presentan mayor flexibilidad y dinamismo” (Ramirez, 2005: 43).

De este modo, la expansién urbana y los fendmenos asociados a la tercerizacién de la
economia trajeron como consecuencia una serie de modificaciones en los patrones de movilidad.
A pesar de ello, mientras que aumenta el crecimiento de la demanda de viajes, no aumenta en su

debida proporcién la mejoria de infraestructura y transporte masivo de alta calidad.

Actualmente se reconoce la importancia de la movilidad y su relacién con el desarrollo
econdémico y el bienestar social. Sin embargo la movilidad en la ZMVM se ha enfrentado a
insuficiencias tanto en los modos de transporte como en la red vial disponible. Predomina la
movilidad que se sostiene en una estructura que tiene su mayor potencial origen-destino en el
transporte de baja capacidad (colectivos, taxis y autos particulares) cuyo funcionamiento de rutas
es desordenado e inseguro. Ademds, tienen poca integraciéon con la gran infraestructura de
transporte de alta capacidad y utiliza de manera perniciosa las vialidades primarias, que también
son saturadas por los autos privados. No menos relevantes son las fallas en la integracion de las
transferencias entre modos de transporte y entre las vialidades primarias y las secundarias. A esta
saturacion se le suman las deficiencias en la administracion, control y regulacién del tréfico, asi
como una escasa cultura vial que agravan y acentiian los congestionamientos. El resultado es una
sistemdtica saturacién y la consiguiente reduccion de velocidad junto a un mayor impacto
ambiental. En Mapa 2 se puede observar con claridad la impresionante concentracién de actividad

en la zona que se marca como el poligono de centros corporativos y servicios diversos.

Todas estas diferencias del crecimiento econémico, de empleo y salarios entre la Ciudad de
Meéxico y los municipios del Estado de México han determinado ciertos patrones de movilidad
definidos por mds de 16 millones de viajes diarios, donde la Ciudad de México se caracteriza por
ser el epicentro de la mayor cantidad de actividades. Este receptor de actividades se conforma por
una poblacion flotante que va de 2.5 a 4.5 millones de personas que se moviliza diariamente a la
Centralidad para realizar toda clase de actividades cotidianas, desde trabajar, comprar, estudiar y

etcétera.
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MAPA 2. ENCUESTA ORIGEN DESTINO HOGARES 2017 ZMVM

¥JCDMX(@]

INSTITUTO
DE INGENIERIA INSTITUTO NRCIONRL el
UNAM DE estnnisy.ﬂinsnnﬁin

Encuesta Origen Destino Hogares zo\tz ZMVM
VIAJES ENTRE SEMANA ENTRE DISTRITOS DIFERENTES
SIN CAMINAR EXCLUSIVO (16.6 Millones de viajes)

Lineas de deseo
1 665 viajes por linea (Total: 3.3 Millones)

——  665- 1620 viajes por linea (Total: 3.3 Millones) A

— 1620 - 3350 viajes por linea (Total: 3.3 Millones) N

:D 3350 - 7000 viajes por linea (Total: 3.4 Millones)

== 7000 - 26000 viajes por linea (Total: 3.3 Millones) 0 10 20 30 km
Limite de distrtos [ s

= Poligono de zona de Centros corporativos y servicios diversos

Fuente: Elaboraciéon propia con Encuesta Origen Destino INEGI 2017 y POZMVM 2012.
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Por otra parte, se observa que de 1986 al 2010, los rasgos que destacan en el cambio
estructural del modo de transporte son la reduccién del uso de vehiculo privado, de 24 a 20.3 por
ciento de 1986 al 2009, a pesar de que el nimero total de vehiculos aumentd; el incremento del
uso del transporte colectivo (minibuses y combis) de un 6 a un 45 por ciento frente a la caida de la
participacion de los autobuses (relacionado con la desaparicién de Ruta 100) que pas6 de un 42 a
un 10.2 por ciento; la participacion del Metro decrecid, del 19 a 14 por ciento- a pesar de haberse
incrementado el nuimero de lineas.'' Las unidades de transporte de alta capacidad fueron
sustituidas por transporte de mediana y baja capacidad; la participacion del transporte publico se
redujo, lo cudl ha ocasionado saturacion, inseguridad para el usuario, altos niveles de
contaminacién ambiental y saturacion de vialidades. Para el afio 2010 se observaba ya una
multiplicidad no vista en otros tiempos de modos de transporte (ver Grafico 12). Esto alivi6 de
momento algunos problemas de saturacidn, sin embargo, a la fecha se observan nuevamente
signos de saturacion, insuficiencia y baja calidad en el servicio, desgaste de todas las modalidades

de transporte publico.

' SETRAVI. Reparto modal estimado para la Zona Metropolitana del Valle de México 1986-2009 (porcetaje de
viajes)
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GRAFICO 12. REPARTO MODAL PARA LA ZMVM, 1986-2010
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A la vez que se multiplicaron los de medios de transporte, las Tecnologias de la Informacion
y de la Comunicacién (TIC) desempeiian como nunca un papel fundamental en la dindmica de
reproduccién capitalista acelerada. Son herramientas y soporte del nuevo tipo de capitalismo
cognitivo revelado por Ascher (2001) el cual, dice, tienen la capacidad de reapropiarse de los
avances de sus propios resultados. Es decir, son importantes porque participan activamente en la
“aceleracion del desplazamiento de personas, informacion y bienes, teniendo en cuenta que todo
aquello que marca diferencias —sobre todo en términos de velocidad— caza bien en la légica

capitalista basada en la competencia y la acumulacion.” (Ascher, 2001: 49).

Respecto a los efectos que tienen todos estos fendmenos en la calidad de vida de los
habitantes de la metrépoli, se sabe que el tiempo que los trabajadores invierten en su recorrido

diario, aumentaron de 46.9 a 53.2 minutos, entre 1994 y 2007 (PUEC, 2011). El mayor tiempo de
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viaje, representa para el trabajador un aumento de la jornada laboral que no le genera ningtin
beneficio en ningtin sentido y més bien le quita tiempo de ocio, descanso o recreo. Al dia de hoy,
los viajes que se realizan en transporte publico como privado, han disminuido su velocidad de
recorrido y aumentaron su promedio de tiempo de traslado. Es posible que esto se deba a factores
que incluyen tanto el congestionamiento vehicular como el excesivo aumento del aforo en los
sistemas de transporte colectivo como el metro y también en el metrobis. Como es notable, los
factores que inciden en la dindmica y funcionamiento de la movilidad son muchos y conforme
avanza el capitalismo a sus fases superiores, la movilidad de personas, flujos, mercancias,
servicios, etc., se incrementa y requiere de condiciones especificas para desarrollarse, redundando

en cambios territoriales.

Dada la evidencia anterior, se puede afirmar que las diferentes fuerzas interactuantes tales
como las politicas publicas relativas al transporte y la movilidad, al espacio ptblico, a los
esquemas de uso de suelo, hasta del desarrollo econdémico, las Tecnologias de la Informacién y la
Comunicacién (TIC), la institucionalidad y los procesos de globalizacién actualmente en desarrollo
en si mismos no constituyen ‘“nuevos paradigmas”, sino formas que el proceso adquiere

dependiendo de las dimensiones mediante las cuales éste se desarrolla (Ramirez y Pradilla, 2014).

2.1.2. Otras determinantes de la movilidad en la ZMV

A partir del andlisis de las relaciones entre grupos sociales, procesos econdmicos Yy
productivos o formas particulares que adquiere la reproduccién y acumulacién del capital, en este
apartado se identifican algunos procesos que podriamos denominar como ideolégicos o de
prefiguracion para los criterios y procesos de planeacién que han determinado el funcionamiento
de la ciudad y los efectos sociales y ambientales derivados de los problemas de movilidad. Estos
procesos son: a) Los patrones de uso de suelo y mercado inmobiliario, que afectan directamente la
morfologia urbana y los sistemas de movilidad; b) Los procesos de privatizacion del transporte, de
equipamiento e infraestructura vial, que también tienen su efecto reflejo sobre los patrones de
movilidad y la calidad de vida de los habitantes de la ZMVM y; ¢) La motorizacion inducida,
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promovida por las transnacionales automotrices, cuyo motor fundamental sigue siendo la
produccién, venta y consumo de hidrocarburos'?, junto al predominio de la ideologfa individualista

de la sociedad de consumo.

* Usos de suelo y mercado inmobiliario

La construccién y promociéon inmobiliaria en México, durante las décadas de capitalismo
neoliberal, ha tenido diversos efectos en la construccidén y promocién inmobiliaria. Estos enfoques
se han originado en paises desarrollados y han ejercido notables influencias en la produccién de la
ciudad y sin duda han marcando la estructura urbana de la ZMVM. Dichos procesos de construccion
y promocion inmobiliaria se caracterizan por la participacion simultdnea de la iniciativa privada,
estatal y comunitaria en dos principales modalidades: la formal y la informal, que dependen de las
l6gicas del mercado; de las politicas de Estado para la promocion de la vivienda y de la necesidad

de la poblacién (Ramirez y Pradilla, 2014).

A continuacidn se presentan las principales tendencias hacia los que se orientan la dindmicas
de poblamiento en la ZMVM con el objeto de detectar hacia donde se deben enfocar los esfuerzos
relativos al mejoramiento de la movilidad y del transporte publico. De acuerdo con un estudio
realizado en la UNAM (Parey6n, 2017), la dindmica de poblamiento 1990 a 2010 muestra que las
delegaciones centrales y los municipios vecinos al norte de la metrépoli son los mayormente
densificados. Por medio de una metodologia que analiza las unidades territoriales definidas como
Area Geoestadisitica Basica (AGB) se analizé la informacién sobre poblacién, vivienda y unidades
econdmicas de los censos oficiales. A partir de dichos estudios se hizo una caracterizacion de los
tipos de poblamiento y se establecieron siete categorias: centro histérico, colonia popular de la
ciudad central, pueblo conurbado, colonia popular (de alta media y baja densidad, conjunto

habitacional, colonia residencial de nivel medio y de nivel alto.

2 De acuerdo con el Informe de BP Revisidn estadistica de la energia mundial 2016 en el cual se advierte también
acerca de las enormes reservas de petréleo que atn existen y seguirdn conduciendo al la economia mundial por el
camino de la petrolizacién y el uso y consumo de este recurso energético, hasta que se agote.
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Para los propésitos de esta tesis es relevante el hecho de que para el 2010, las colonias
populares representaron el 65 por ciento tomando en cuenta los pueblos conurbados y los no
conurbados; mientras que los conjuntos habitacionales crecieron 6 puntos porcentuales, hasta
alcanzar 21 por ciento del territorio urbanizado. En los dltimos 20 afios, la distribucion de los tipos
de poblamiento mantuvo las mismas proporciones y el cambio mds sustantivo fue el aumento de
los conjuntos habitacionales. Esto se debe a que durante el auge de las politicas neoliberales se ha
privilegiado el desarrollo de unidades habitacionales planificadas que son producidas por la
iniciativa privada y publica. Destacan los prototipos de vivienda que se han asentado en el
territorios vacios de la Ciudad de México entre 1940 y 1980 y la mayor parte fueron construidos y
financiados por el sector publico en las delegaciones Iztapalapa y Gustavo A. Madero. Por su parte
los conjuntos habitacionales que se encuentran en los municipios conurbados del Estado de
México (Ecatepec, Tecdmac, Coacalco, Ixtapaluca, Tizayuca, Tultitlan y Zumpango) fueron
construidos por iniciativa privada. En contraste, la politica publica y econdmica en apoyo a los
poblamientos populares ha sido practicamente inexistente dejando en manos de la iniciativa social
la responsabilidad de solventar sus propias carencias habitacionales por lo que recae dentro del
mercado informal del suelo y la vivienda, asi como de la autoproduccién de la misma (Pareyon,

2017).
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MAPA 3. TIPOS DE POBLAMIENTO EN 2010
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De éstos indicadores se resalta el hecho de que el poblamiento popular y los pueblos
conurbados representan el 65 por ciento del territorio urbanizado; en tanto que los conjuntos
habitacionales representan el 25 por ciento. En conjunto suman el 90 por ciento del territorio

urbanizado corresponde a los estratos sociales de ingresos bajos y medios.

La cuestiéon importante para este estudio es advertir acerca de la incoherencia entre la
dindmica del patrén de poblamiento y la dindmica y condiciones bajo las que se realiza la
movilidad. Se estima que los problemas de movilidad —que van desde la insuficiencia del
transporte publico, los congestionamientos viales, la contaminacidn del aire y hasta las perdidas
econdémicas por las horas invertidas en grandes recorridos— tienen su origen en dichas
contradicciones. En otros términos, se observa una diferencia sustancial de los patrones
poblamiento (que obedecen basicamente al interés del mercado inmobiliario y a la necesidad de la
poblacién desplazada a las dreas conurbadas) en contraste con la precaria o nula planeacion de la
movilidad con una visién metropolitana que facilite la integracion socio-territorial, como lo
veremos en el tercer capitulo donde se aborde el andlisis de los planes de movilidad para las tres

entidades que conforman la ZMVM.

* Privatizaciones

Como hemos advertido, a partir de la implementacion a escala global de las politicas neoliberales
de las ultimas décadas del siglo XX, inici6 un proceso de relocalizacién e integracion transnacional
de la produccioén, su modernizacién y flexibilizacién, liberacion de flujos internacionales de
mercancias y capitales y de manera relevante para este andlisis, la privatizaciéon del sector
paraestatal como parte de las recetas de ‘“‘adelgazamiento” del Estado jugaron un papel

determinante:

“En México, la aplicacién de politicas neoliberales inici6 en 1983; en 1986 ingreso al

GATT; desde 1988 se ampliaron y profundizaron las medidas neoliberales, en particular la
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privatizacion de empresas estatales, incluida la de los bancos estatizados en 1982; y la
apertura comercial internacional alcanzé su punto culminante en 1994 con la vigencia del
Tratado de Libre Comercio de América del Norte (TLCAN), al cual siguieron varios mas,
con los que entramos en la libre circulacion mundial de mercancias y capitales” (Ramirez
y Pradilla, 2014: 253).

Esta nueva configuracion del espacio econémico, social y politico ha tenido diversos efectos
sobre la estructuracion del Estado nacional moderno. En el dmbito local mexicano, el “Estado
nacional de competencia”, asi denominado por Hirsch (2001), se caracteriza por haber impulsado
que los congresos locales integren nuevas instancias y legislaciones cuya finalidad es la
transmision de la politica neoliberal globalizada. Por ejemplo, la Ley de Asociaciones Publico-
Privadas (ApP)—aprobada en 2011 en el periodo de Calderén— representa el impulso de un
modelo privatizador que subordina el interés publico a los negocios ya que se trasladan a la
iniciativa privada las responsabilidades del Estado en dreas tan importantes y estratégicas como la
educacién, la salud, la seguridad publica, y el espacio publico, entre otros. Todas estas
obligaciones estatales estin siendo sustituidas por corporaciones privadas, asociaciones,
organizaciones no gubernamentales, contratistas independientes o entidades de origen y perfil
indefinido cuyos intereses no estdn bien identificados ni transparentados ante la sociedad. Esto es
particularmente delicado en nuestro pais ya que no estd claro si existe la regulacién y el marco
juridico que garantice la rendicion de cuentas de los inversionista privados, lo cual significa que
los riesgos que conllevan dichas inversiones podran ser transferidos al Estado, el fisco o los

contribuyentes y usuarios.

Un primer gran golpe, derivado de estas politicas, lo recibié la red de transporte publico
masivo con vision de privilegiar la rentabilidad social por encima de la rentabilidad econémica. A
principios de la década de los ochentas cuando el principal proveedor de transporte colectivo, la
empresa paraestatal Autotransportes Urbanos de Pasajeros Ruta-100 (que llegd a cubrir 7,100 km
con tarifas subsidiadas y que contaba con 20 000 trabajadores) inicié en 1989 una huelga. En
respuesta, el gobierno neoliberal de Carlos Salinas de Gortari la declar6 en quiebra para

reemplazarla en 1995 por la Red de Transporte de Pasajeros (RTP), la cual cubri6 sélo 3 220 km de
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la red (Setravi, 2009). De este modo, las organizaciones de transporte publico concesionado
reemplazaron a Ruta-100 e iniciaron el servicio ilegalmente, al amparo del corporativismo
politico, con vehiculos combi y se expandieron hacia los asentamientos irregulares. Con la
introduccion de nuevos modelos de unidades no se desecharon los viejos; sélo se desplazaron a los

municipios conurbados. A este respecto Pradilla indica:

“La persistencia de los microbuses, el estancamiento de los camiones de pasajeros, el
congelamiento de los transportes eléctricos y la lenta ampliacién del Metro en relacién
con la demanda produjeron un cambio del patron de transporte de pasajeros en la
ZMVM. EI Metro redujo su participacion de 21% en 1986 a 12% en 2005; los trolebuses y
el tren ligero pasaron de 3 a 1%; los camiones de pasajeros de alta capacidad bajaron su
participacion de 42 a 2% en 2005; en cambio, las “combis” y microbuses la aumentaron
de 6 a 60%. El automévil privado, a pesar del crecimiento del nimero de unidades, cayd
de 25 a 20% de participacion en el total de personas movilizadas; sin embargo, la
Encuesta de Origen y Destino 2007 ubica esta cifra en 28.6%, coherentemente con la
politica del GDF (Setravi, 2007). El hecho de que durante el periodo de gobierno 2000-
2006 los medios de transporte menos eficientes, autos particulares y microbuses, hayan
aumentado su porcentaje confirma que la opcion tomada sobre el patron de movilidad

urbana fue totalmente equivocada. (Pradilla, 2017a: 531)

La pérdida de las capacidades estatales como ente regulador de los servicios publicos
también alcanzé de manera importante al sistema de transporte publico. Tenemos asi que las
unidades de transporte de alta capacidad fueron sustituidas por transporte de mediana y baja
capacidad; la participacion del transporte publico se redujo, lo cudl ocasiona saturacion,
inseguridad para el usuario, altos niveles de contaminacién ambiental y saturacién de vialidades.
Asimismo, ha proliferado la movilidad que se sostiene en una estructura que tiene su mayor
potencial origen-destino en el transporte de baja capacidad —colectivos, taxis y autos
particulares— cuyo funcionamiento de rutas es desordenado e inseguro. Por otra parte estos
sistemas tienen muy poca integracioén con la gran infraestructura de transporte de alta capacidad y
utiliza de manera inadecuada las vialidades primarias, que también son saturadas por los autos

privados. Como una mds de las respuestas irracionales o inconvenientes para la mayoria de la
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poblacién y del medio ambiente, los dltimos gobiernos metropolitanos han emprendido una
especie de cruzada para la construccion de puentes y mega distribuidores viales, pasos deprimidos,

subterrdneos y vias elevadas (segundos pisos).

Amparados en el discurso de una “mejora de la movilidad”, en afios recientes, los gobiernos
metropolitanos han impulsado la circulacion del auto particular en las zonas de mas altos ingresos
de la urbe. Como ejemplos relevantes de este emprendimiento podemos mencionar los

libramientos carreteros y las autopistas urbanas de cuota privatizadas (Pradilla 2017a):

* Viaducto Elevado Bicentenario (22 km)
* Autopista Naucalpan-Ecatepec (23 km)
* Circuito Exterior Mexiquense (41 km)
* Super via Poniente (10 km)

e Periférico Norte (10 km) y Sur (15 km)

Otro de los puntos importantes es que el sistema de movilidad no puede ser estudiado ni
intervenido sin tomar en cuenta sus elementos nodales, es decir, los 49 Centros de Transferencia
Modal (CETRAM) o paraderos del transporte publico, como se les conoce popularmente.
Actualmente los CETRAM son lugares que presentan graves problemas de saturacion,
obsolescencia, inseguridad, caos y falta de higiene, entre otros. Bajo la consigna general de la
“modernizacion”, a partir del presente siglo, los gobiernos de la Ciudad de México (antes Distrito
Federal) y del Estado de México iniciaron una serie de intervenciones que mds que resolver su
problematica, estdn definidos por la visién mercantil de convertir estos importantes articuladores

de la movilidad en grandes espacios comerciales y privados.

A partir de la remodelacion del CETRAM El Rosario en 2013, se inaugurd una nueva etapa de
intervencién urbana intensiva en la Ciudad de México. Esta primera intervencion a CETRAM, por si

misma ha declarado que el interés por la adecuacién y renovacién en nodos de transporte no
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obedece al interés publico debido a que han privatizado el espacio publico, han sido planeadas y
ejecutadas a espaldas de la sociedad, en respuesta a visiones cortoplacistas y acotadas por la
excesiva intervencion de grupos de poder econdmico quienes s6lo ven “que su uso por cientos de
miles de personas diariamente les convierte en imanes para usos comerciales” (Camacho 2014:
15). Un levantamiento de sitio permitié a los estudiosos del tema concluir que “si bien este
esquema mejora las condiciones de los pasajeros y la seguridad de los usuarios, al final deja un
proyecto que no varia mucho de un modelo obsoleto de centro comercial.” (Camacho, 2014: 17).
Lejos de responder a las necesidades de integracion espacial y urbana, y mejoramiento de las
condiciones de vida que demanda la sociedad en las ciudades, fragmenta espacios y segrega
poblaciones porque subordina el interés publico a los mandatos de un sector minoritario que
simplemente busca enriquecerse a través del despojo de los recursos y la dignidad de los sectores
sociales mds desfavorecido. Al respecto, la Dra. Sandoval en su libro Interés Publico,
Asociaciones Publico-Privadas y Poderes Facticos, subrayé que con las APP “hay un claro
sometimiento del interés publico y nuestro desarrollo nacional, a los intereses que estdn en un
contrato; entonces un contrato estd sustituyendo nuestros mandatos Constitucionales” (Rosas

2015).

En suma, los habitantes de la metrépoli, sobre todo las grandes mayorias que habitan las
zonas conurbadas han sido los principales perjudicados con la ola de privatizaciones de toda
indole. La nueva infraestructura vial se han caracterizado por aumentar y complicar los problemas
de movilidad, a la vez que el desplazamiento peatonal es cada vez mas dificil debido a las barreras
creadas por las obras viales y la ruptura de continuidad de los trayectos, la reducciéon de las

banquetas, etcétera.

*  Motorizacion inducida

Uno de los graves problemas que enfrenta la Ciudad de México es el predominio de
vehiculos particulares. Para el 2000 los autos particulares representaban el 72 por ciento de
transporte de baja capacidad, aunque sé6lo se transportaban alrededor del 16 por ciento de

pasajeros. En conjunto, mds del 95 por ciento del total de estos vehiculos automotores que

TESIS: ANALISIS CRITICO CONCEPTUAL DE LA PLANEACION EN MATERIA DE MOVILIDAD PARA LA ZMVM, 2007 - 2017

—_67—



UN/M

PROGRAMA DE MAESTRIA Y DOCTORADO EN URBANISMO. AREA DE CONOCIMIENTO ECONOMIA, POLITICA Y AMBIENTE

operaban en la ZMVM captaron sélo el 20 por ciento del total de los tramos de viaje'". Casi
una década después se registrd un incremento notable de vehiculos particulares, alcanzando
3.5 millones de unidades, lo cual se asocia con el crecimiento econémico, la expansion
urbana, las deficiencias de transporte publico, las facilidades de crédito, entre otros factores.
No obstante que este transporte representé un 20.7 por ciento de los tramos de viaje (y se
observa una sobredemanda del transporte de baja capacidad en las principales vialidades) es

el principal factor de afectacion de la movilidad en la ZMVM.

Como ya hemos dicho, se ‘normaliz6’ en el pais una politica econémica de
privatizacion de los bienes e industrias publicas, de ataque a las organizaciones obreras y
predominio de una ideologia del libre comercio que debian ir de la mano con la supremacia
estadounidense en los asuntos politicos y militares globales que estin determinados por la
produccién, venta y consumo de hidrocarburos. Es un hecho documentado que en todo el
mundo ha aumentado el consumo de coches y camiones ligeros. De acuerdo con Clive
Pointing (1992) “esta produccién consume mads recursos que ninguna otra industria. Usa el
20 por ciento de la produccion mundial de acero, 10 por ciento de aluminio, 35 por ciento de
zinc, 50 por ciento de plomo y 60 por ciento de caucho natural”. Ademds, mas de un tercio

de todo el consumo mundial de petréleo corresponde a los vehiculos™'*.

No obstante las acciones de la administracién publica aparentemente orientadas a
mitigar los efectos de contaminacién ambiental, la realidad de la que poco se habla en los
medios masivos de comunicacién es que la industria automotriz en México estd en constante
crecimiento y la produccion de vehiculos ligeros alcanz6 en 2014 el record histérico de 3
millones de vehiculos". A nivel global nuestro pais se ubica como el octavo productor de
vehiculos ligeros, superando la de Francia y Espana. Este sector representa el 6 por ciento
del PIB nacional y el 18 por ciento de la producciéon de manufactura y los prondsticos indican

que seguird en aumento.

13 Datos del Programa de Verificacién Vehicular 2001, registran una circulacién de 1.7 millones de automdviles
particulares con placas del Distrito Federal, y 0.6 millones con placas del Estado de México.

" Pointing, Clive (1992). Historia Verde del mundo. Espaiia, Ediciones Paido’so Ibérica, S.A., p. 443.
15 Asociacién Mexicana de la Industria Automotriz (AMIA, 2014).
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Asi mismo, para vehiculos pesados, los Fabricantes de Equipos Originales (OEM, por
sus siglas en inglés) han alcanzado un importante nivel de desarrollo en el pais, realizando
actividades que van desde ensamblado, estampado y carroceria. Actualmente, 11 fabricantes
de vehiculos comerciales y dos fabricantes de motores para este tipo de vehiculos cuentan
con instalaciones en México. En 2011, México llegé a producir 136,678 vehiculos pesados,
ubicdndose como el sexto productor global, después de China, Japén, India, Estados Unidos
(EU) y Brasil. Se estima que la producciéon de vehiculos pesados en México alcanzard los

196.8 miles de vehiculos en 2016.

México es el octavo productor mds grande de automdviles, camiones, partes y
componentes a nivel mundial. El destino principal para la exportacion mexicana de la
industria automotriz es Estados Unidos. En el 2011, quince de cada cien vehiculos ligeros
producidos en México fueron exportados a paises Latinoamericanos. Los destinos
principales para estas exportaciones fueron Brasil, Argentina, Colombia y Chile. Europa es
otro destino importante para las exportaciones de la industria automotriz mexicana: diez de

cada cien vehiculos ligeros exportados en 2010 iban dirigidos hacia el mercado Europeo.

Con respecto a los vehiculos pesados, en 2010 México fue el principal proveedor
comercial para EU. En el segmento de vehiculos comerciales, México tuvo un 85 por ciento

de participacién en las importaciones de EU, superando a Canada en ese afio.
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MaApPA 4. UBICACION DE OEMS DE VEHICULOS LIGEROS EN MEXICO
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Fuente: Statics supplied by PROMEXICO,2012.

MaPA 5. UBICACION DE OEMS DE VEHICULOS PESADOS EN MEXICO POR REGIONES

Ubicacién en México de
Plantas de Vehiculos Pesados
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A pesar los multiples problemas que causa el uso indiscriminado del automovil, las
ganancias aumentaron en abril, respecto al mismo periodo del afio pasado, seglin reportaron las
Asociaciones Mexicanas de la Industria Automotriz (AMIA) y de Distribuidores de Automotores
(AMDA). Durante el cuarto mes del afio, se vendieron 118,407 vehiculos nuevos, de acuerdo con
las asociaciones'®.

Y para cerrar el ciclo econdmico y de acuerdo al diario El Financiero, en el periodo enero-
septiembre de 2016 se super6 la venta del millén de vehiculos nuevos en México, cosa que nunca
habia ocurrido para un periodo igual en la historia del sector. Si alguien ha resultado beneficiado
por la contingencia ambiental de los tltimos meses, han sido las compaififas automovilisticas, las
cuales se han visto impulsadas por la creciente participacion de la comercializacion de autos a
crédito en la venta total de unidades.

Mientras que en los primeros nueve meses del afio pasado el 63 por ciento de los vehiculos
se desplazé bajo la via del crédito, en el mismo lapso del 2016 fue con un 67 por ciento, revelan
datos de la AMDA. A fin de colocar un mayor volumen de vehiculos, las automotrices aplican
desde hace tres afios los esquemas de crédito de 60 y 72 meses. A septiembre de 2015, estos
planes representaron 29 por ciento del total de las unidades comercializadas a crédito, porcentaje
que pas6 a un 36 por ciento al mismo mes del presente afio."”

Como resultado de esta politica, la tasa de motorizaciéon (automdviles por cada 1,000
habitantes) estd creciendo rdpidamente en México, como se indica la Grafica 12. El promedio
anual de crecimiento de la tasa de motorizaciéon es de 9.2 por ciento, en comparaciéon con un
promedio anual de crecimiento de la poblacién de 1.26 por ciento. Esta es una tasa de
motorizacién mucho més alta que la de otros paises con niveles de ingreso comparables (Litman,

2012).

1® Expansi6n (2016). “ Las ventas de autos en México suben un 24.9% en abril”. México

'" El Financiero (2016). “Esto es lo que pagards por el crédito de tu auto”. México, 23 de octubre 2016. Consultado
en: http://www .elfinanciero.com.mx/empresas/sabe-cuanto-paga-por-su-auto-con-un-credito-a-60-o0-72-meses.html
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GRAFICO 12. TASA DE MOTORIZACION NACIONAL RELATIVO AL INGRESO
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Fuente: CTS-INE (200). Citado en Litman (2012: 11)

En suma, podemos afirmar que en la actualidad el motor fundamental de la economia sigue
siendo la produccién, venta y consumo de hidrocarburos como lo demuestra el Informe de BP
Revision estadistica de la energia mundial 2016 '® donde México aparece como un importante
productor, exportador y consumidor de hidrocarburos. Se advierte también en este informe acerca
de que las enormes reservas de petrdleo que aln existen seguirdn conduciendo a la economia
mundial por el camino de la petrolizacion y el uso y consumo de este recurso energético, hasta que

se agote.

'8 BP Revision estadistica de la energia mundial (2016) Consultado en:
https://www .bp.com/content/dam/bp/pdf/energy-economics/statistical-review-2016/bp-statistical-review-of-world-
energy-2016-full-report.pdf
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GRAFICO 13. DISTRIBUCION DE LAS RESERVAS DE PETROLEO PROBADAS EN 1995, 2005 Y 2015
(PORCENTAJE)
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Fuente: BP Revision estadistica de la energia mundial (2016)

CUADRO 7. CONSUMO MUNDIAL DE PETROLEO EN MILLONES DE TONELADAS

Petréleo: Consumo en millones de toneladas*

Diferencia 2015
2015 al proporcién

Millones de toneladas 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2014 del total
Estados Unidos 938.4 930.7 928.8 875.4 833.2 850.1 843.9 817.0 832.1 838.1 851.6 1.6% 19.7%
Canada 99.9 994 102.3 101.2 95.0 101.6 105.3 103.3 103.5 103.3 100.3 -2.9% 2.3%
México 90.8 89.7 92.0 91.6 88.5 88.6 90.3 92.3 89.7 85.2 84.3 -1.1% 1.9%
Total en Norte América 1129.1 1119.7 11231 1068.2 1016.7 = 1040.3  1030.2 & 1012.6 10253 | 1026.6 |1036.3 0.9% 23.9%
Argentina 20.8 218 242 249 243 28.1 283 297 31.1 30.9 31.6 2.3% 0.7%
Brazil 95.2 96.5 102.7 1101 110.3 1201 125.9 128.8 1374 1434 137.3 -4.2% 3.2%
Chile 125 13.9 17.9 18.6 182 | 160 17.6 175 16.8 16.7 169 | 15% | 04%
Colombia 10.9 10.9 10.7 1.7 10.7 11.9 12.8 13.9 13.8 14.6 15.5 5.6% 0.4%
Ecuador 7.9 8.3 8.5 8.7 8.9 . 10.3 10.5 10.9 11.6 12.0 1.7 v -2.3% 0.3%
Pert 71 6.9 71 8.0 8.2 8.6 9.5 9.6 10.2 10.2 10.9 6.2% 0.3%
Trinidad y Tobago 1.2 1.4 1.6 1.8 1.7 1.9 1.7 1.6 1.7 1.8 1.8 3.4% *
Venezuela 283 315 297 33.8 34.2 342 | 346 37.2 38.1 36.7 320 427%  07%
Otros, Sur y centro América 64.8 65.9 65.5 63.5 62.8 63.6 64.8 63.9 62.1 63.3 65.0 2.2% 1.5%
Total Sur y Centro América 248.6 257.0 267.9 2811 279.3 2946 305.6 3129 3229 329.8 322.7 -2.1% 7.7%

Fuente: BP Revision estadistica de la energia mundial (2016)

Para una economia como la nuestra, re direccionada en los ochenta hacia politicas de
integracién econdmica neoliberal con América del Norte y ante la actual caida de los precios de

petréleo, resulta vital conservar altos indices de produccion venta y consumo de hidrocarburos.
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Siendo sector transporte uno de los mayores consumidores de energia (Ver Gréfico 14) y por lo
tanto sostén del delicado andamiaje sobre el que se sostiene la economia nacional, el incremento
de la contaminacién del aire que respiramos, deviene para la administracién publica, en un asunto

de menor importancia.

GRAFICO 14.CONSUMO ENERGETICO EN LA ZMVM
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Fuente: SIE-SENER, 2014

Fuente: Sistema de Monitoreo Atmosférico:
http://www .aire.cdmx.gob.mx/default.php?opc=%27ZKBhnmI=%27

Debido a que muchas de las funciones que eran realizadas por el sector piblico empezaron a
ser suplantadas por el sector privado'’ y que las APP en México, permitieron “regular” los negocios
entre el sector publico y el privado para el abastecimiento de equipamiento, servicios o
infraestructura publica, las recientes administraciones de la ciudad han privilegiado el crecimiento

de vialidades e infraestructura para dar cabida a mds automotores. No obstante que sélo una de

19« . yaen los inicios de la década de los sesenta comenzaba a darse la percepcién de la existencia de un cambio
profundo en la forma de operar de los gobiernos. Segtn la temprana apreciacién de Heyman (1961), se habia
introducido una tendencia hacia el gobierno mediante contratos” (Bel, 2006, p. 21.
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cada tres personas que se desplazan lo hace en auto particular, éstos ocupan el 80 por ciento del

espacio de la ciudad.

En la pagina web de la Secretaria de Movilidad (SEMOVI), bajo la administracién de uno de
los 6rganos desconcentrados denominado “Fideicomiso para el Mejoramiento de las Vias de
comunicacion”, es posible constatar que los proyectos que han tenido mayor relevancia en la
Ciudad de México son los que acrecentan la red de vialidades para automotores. Claramente, la
respuesta de la administraciéon publica a los embotellamientos y la saturacién de avenidas con
millones de autos particulares y transporte publico de baja capacidad (como taxis y microbuses) es
con mds vialidades y segundos pisos, lo cudl como es bien sabido, aumenta a su vez el

congestionamiento vial y la contaminacion ambiental.

De este modo resulta evidente que las politicas publicas se ha orientado mds bien hacia la
preservacion del sistema econdmico basado en el consumo de hidrocarburos, que fortalece a la
industria automotriz y a los monopolios de la industria de la construccion de vialidades, para dar
espacio a mayor nimero de automotores. Asi se explica la poca inversién en mejoramiento de

transporte publico, transporte no contaminante y consumo de energias renovables.

Las pretendidas respuestas a los problemas de movilidad que hemos analizado, se enmarcan
mas en la categoria de un activismo sustentable muy limitado e insuficiente que no responde a la
dimension ni la complejidad de los procesos urbanos que se manifiestan con una especificidad
peculiar para el contexto mexicano. Las alternativas que se han propuesto, si bien resuelven
algunos problemas en la zona central de la capital, no atienden las necesidades de mejoras a la
movilidad que demanda la mayor parte de la poblacién de la metrépoli. Tampoco mejora la
eficiencia en los tiempos de traslado, ni proporciona mayor bienestar para los usuarios y la

poblacion en general.
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2.2. Delimitacion de la zMmvM

Dada la gran importancia del fenémeno metropolitano en la regiéon central del pais y su
crecimiento constante, es preciso reconocer que ésta enfrenta enormes desafios en términos de
satisfaccion de servicios publicos, de movilidad, conectividad, vivienda empleo, seguridad y

preservacion del medio ambiente, entre otros (SEDATU, 2015).

En este sentido y para tener una mejor comprension de la magnitud del reto para el
ordenamiento territorial, el desarrollo urbano y la vulnerabilidad de la ZMVM, se presentan en este
apartado sus principales caracteristicas fisicas. Para ello es preciso mencionar el trabajo del Grupo
Interinstitucional integrado por la Secretaria de Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano
(SEDATU), el Consejo Nacional de Poblacién (CONAPO), y el Instituto Nacional de Estadistica y
Geografia (INEGI), que realizé en 2015 —por cuarta vez—, un ejercicio para delimitar las zonas
metropolitanas del pais la cual se ha basado en fuentes de informacion estadistica y geografica
censal disponibles para el 4mbito municipal®. Su actualizacién constante implica una revision de
todas las conurbaciones y ciudades con 100 mil habitantes o mds y del andlisis estadistico y de la

politica urbana (SEDATU, 2015).

La ZzMVM se caracteriza por ser una ciudad extendida y dispersa, con edificaciones bajas en
promedio y una baja densidad demografica; esta zona es la mds grande concentracion de
actividades econdmicas del pais, genera el més alto porcentaje relativo del producto interno bruto
(PIB) total e industrial. Por su tamafio, concentracién de capital, infraestructura y funciones, se
considera una metrdpolis estratégica en el sistema urbano nacional. Por esta razén en 2006 se

asigné el primer presupuesto para el financiamiento de obras metropolitanas (ver Cuadro 8).

20 T os resultados de este trabajo interinstitucional indican que el nimero de zonas metropolitanas aumenté de 59 en
2010 a 74 en 2015. La poblacion residente pasé de 63.8 millones a 75.1 millones, lo que represent6 el 56.8 y 62.8 por
ciento de la poblacién nacional, respectivamente. En esos cinco afios las zonas metropolitanas con mas de un millén
de habitantes se incrementaron de 11 a 13” (SEDATU, 2015: 8).
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CUADRO 8. DATOS DE TAMANO POBLACIONAL.
POBLACION, TASA DE CRECIMIENTO, SUPERFICIE Y DENSIDAD MEDIA URBANA DE LA ZMVM

Zona Entidades . Ta_sa_de Superficie DMU
Clave X . Poblacion crecimiento 2
Metropolitana Federativas X o Km (Hab-ha)
medio anual (%)
2000- 2010-
2000 2010 2015 2010 2015
ZM del Valle | Cludadde
09.01 S México-Hidalgo- | 18,396 677 | 20,116 842 | 20,892724 | 0.9 0.8 7,866 160.1%"
de México Edomex

Fuente: SEDATU, 2015.

Debido a que nuestro pais es miembro de la Organizacion para la Cooperacion y el
Desarrollo Econémicos (OCDE)** el Grupo interdisciplinario se basé en muchos de sus criterios
para hacer la delimitacién metropolitana. De acuerdo con el andlisis, el tamafio de la poblacién es
un primer aspecto valorado por las oficinas encargadas de identificar a las zonas metropolitanas.
También son relevantes el predominio econdémico y politico, y su nivel de integracién al proceso
de la globalizacion. Asimismo las transformaciones econdmicas derivadas de la mundializacion
capitalista, han definido importantes divergencias entre el lugar de residencia, de trabajo y estudio
de la poblacién, lo cual determina el encarecimiento del valor del suelo en las centralidades y

corredores terciarios (mencionados en el inciso 2.1.).

Por otra parte, la contigiiidad fisica es importante porque repercute en las interacciones
cotidianas tanto al interior del drea urbana como en las areas de influencia no conurbadas, las

cuales pueden identificarse como rurales pero cuya dindmica se establece en funcién de la vida

21 De acuerdo con ONU-Hadbitat (2015), esto indica que el patrén de poblamiento para la ZMVM es disperso, tiende a
consumir grandes cantidades de suelo per cdpita, lo que genera mayores costos de infraestructura, transportacion,
tiempos de traslado y consumo. La densidad en una ciudad no es constante y la media podria ser diferente de la
densidad en un distrito o drea en particular. Por ejemplo, la densidad media bruta de la ciudad de Nueva York en los
Estados Unidos es de 32 p/ha, pero en Manhattan - es de alrededor de 215 p/ha.

22 La OCDE se Funda en 1961, agrupa a 35 paises miembros y su misién es “promover politicas que mejoren el
bienestar econdmico y social de las personas alrededor del mundo”, asimismo la productividad y los flujos globales de
comercio e inversion (OCDE, 2018). Se caracteriza por ser uno de los instrumentos internacionales y supranacionales
que “conducen” a los paises en desarrollo hacia la integracién econémica neoliberal.
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urbana mds cercana. Este es el caso de algunos de los municipios del Estado de México y de los

del Estado de Hidalgo. Otros criterios tomados en cuenta para definir la ZMVM, son:

* Para que un municipio sea considerada como Zona Metropolitana (ZM) se establece un
umbral de 500 mil habitantes; a los que cuentan con més 200 mil ubicados en la franja
fronteriza norte, sur y en la zona costera; asi como aquellas donde se asienten las capitales

estatales.

* Con el propésito de definir pequefias aglomeraciones como dreas urbanas en México, se
tom6 un umbral de 100 mil habitantes y mds, cuya area urbana funciones y actividades
rebasen los limites del municipio y con los cuales mantengan un alto grado de integracién

socioecondmica.

* La definicion de drea urbana funcional es aquella compuesta de niicleos urbanos

densamente poblados y su drea de influencia.

* Se consideran dos categorias de dreas metropolitanas, segtin su tamafio de poblacién.

MEéxico tiene siete grandes areas metropolitanas de mds de 1.5 millones de habitantes.”

* Los criterios de delimitacion de los municipios metropolitanos son de tres tipos: los
centrales, localidad geoestadistica que da origen a la ZM y que comparten conurbacion
intermunicipal®; los exteriores, identificados a partir de criterios estadisticos y geograficos
y que son contiguos a los centrales (no estan conurbados con los centrales pero si

mantienen un alto grado de integracion funcional); y los exteriores definidos a partir de

2 Estas son: Ciudad de México, Guadalajara, Monterrey, Puebla, Toluca y Le6n; y a 26 en el grupo de dreas
metropolitanas (SEDATU, 2015: 34).

24 La conurbacién urbana se define como “la unién fisica entre dos o mds localidades geoestadisticas urbanas de
diferentes municipios y cuya poblacién en conjunto asciende a 100 mil o mds habitantes, dicha aglomeracién
conforma la ciudad central de la metropoli. Los municipios sobre los que se extiende la conurbacién intermunicipal (o
ciudad central) poseen caracteristicas urbanas. Se entiende por unién fisica entre las localidades geoestadisticas a la
continuidad en la conformacion del amanzanamiento” (SEDATU 2015: 35).
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criterios de planeacion y politica urbana (son contiguos a los anteriores y tienen un caracter
predominantemente urbano y mantienen gran integracion funcional con los municipios

centrales).

* Ladensidad de poblacion se fija en 20 habitantes por hectarea, equivalente a 2 mil

habitantes por kilémetro cuadrado.

Recordemos que la ZMVM estd integrada por tres jurisdicciones politico administrativas: La
Ciudad de México con sus 16 delegaciones, a la cual conocemos como la ciudad central; 59
municipios conurbados del Estado de México y; 21 municipios del Estado de Hidalgo (SEDATU,
2015) las cuales se enlistan en el Cuadro 10 y en el cuadro siguiente se muestra el drea delimitada

para dicha zona (ver Cuadro 9 y Mapa 6).
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CUADRO 9. DELEGACIONES Y MUNICIPIOS QUE INTEGRAN LA ZMVM

Distrito Federal

Estado de México

Estado de Hidalgo

Alvaro Obregén
Azcapotzalco

Benito Juarez
Coyoacon
Cuajimalpa de Morelos
Cuauhtemoc
Gustavo A. Madero
Iztacalco

|ztapalapa
Magdalena Contreras
Miguel Hidalgo

Milpa Alta

Tlahuac

Tlalpan

Venistiano Carranza
Xochimilco

Acolman
Amecameca

Apaxco

Atenco

Atizapan de Zaragoza
Atlautla

Axapusco

Ayapango

Chalco

Chiautla
Chicoloapan
Chiconcuac
Chimalhuacan
Coacalco de Berriozabal
Cocotitlan
Coyotepec
Cuautitlan

Cuautitlan Izcalli
Ecatepec de Morelos
Ecatzingo
Huehuetoca
Hueypoxtla
Hixquilican

Isidro Fabela
Ixtapaluca

Joltenco

Jilotzingo

Juchitepec

La Paz

Melchor Ocampo

Naucalpan de Juarez
Nextlalpan
Nezahualcoyotl
Nicolas Romero
Nopaltepec

Otumba

Ozumba

Papalotla

San Martin de las Piramides
Tecamac

Temematla
Temascalapa
Tenango del Aire
Teoloyucan
Teotihuacan
Tepetlaoxtoc
Tepetlixpa
Tepotzotlan
Tequixquiac

Texcoco

Tezoyuca
Tlalmanalco
Tlalnepantla de Baez
Tonantitla

Tultepec

Tultitlan

Valle de Chalco Solidaridad
Villa del Carboén
Zumpango

Ajacuba

Atitalaquia

Atotonilco de Tula
Epazoyucan

Mineral de la Reforma
Mineral del Monte
Mixquiahuala de Juarez
Pachuca de Soto
progreso de Onregoén
San Agustin Tlaxiaca
Tepeji del Rio de Ocampo
Tetepango
Tezontepec de Aldama
Tizayuca

Tlahuelilpan
Tlaxcoapan

Tolcayuca

Tula de Allende

Villa de Tezontepec
Zapotlan de Juarez
Zempoala

Fuente: Secretaria de Planeacién y Desarrollo regional Metropolitano, Subsecretaria de desarrollo Metropolitano,
Gobierno del Estado de Hidalgo: Andlisis para la incorporacién de los municipios hidalguenses a la zMvM (2011),
citado en SEDATU, 2015.
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MAPA 6. DELEGACIONES Y MUNICIPIOS QUE INTEGRAN EL AREA DE LA ZMVM
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citado en SEDATU, (2015).
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Dado que la gobernanza y administraciéon de la zMVM depende de tres entidades en las que
se observan condiciones politicas, econdmicas y sociales histéricamente heterogéneas (y en
ocasiones antagdnicas), nos enfrentamos a los problemas del metabolismo urbano de tres
jurisdicciones politico administrativas que forman una sola unidad socio territorial y cuya
caracteristica principal es que la pobreza se acentiia notablemente en los municipios conurbados
del Estado de México. De igual forma presentan claras divergencias al interior de cada una de las

delegaciones y los municipios que conforman la zona metropolitana.

A partir de la implementacion de las politicas neoliberales la mancha urbana ha crecido
principalmente al norte en el Estado de México con una tendencia actual marcada por la perdida
de poblacién en la zona central de la CDMX, a la vez que el crecimiento poblacional se acelera en
los municipios conurbados (Pradilla, 2017a). En estas condiciones, el concepto de movilidad ha
sido incorporado también a la legislacién y a la planeacion urbana del pretendido desarrollo
sostenible para las regiones metropolitanas. Pero, como se ha visto, persiste la crisis en las
ciudades: subempleo, pobreza, carencia de viviendas y de equipamiento colectivos,
contaminacién, deficiente transporte publico, etcétera. En particular son evidentes las grandes
diferencias en la implementacién y en la interpretacién de la ley por parte de las tres entidades
federativas que conforman la zMvM. Cabe entonces lanzar la siguiente pregunta: ;Cudles son los
cambios o avances en materia de legislacion de la movilidad para la ZMVM y cudles serian los
principales retos que habria que asumir en un futuro préximo dada nuestra condicién de pais

dependiente?

2.3. Marco juridico para la coordinacion metropolitana

Respecto al marco juridico para la coordinacién metropolitana, el marco normativo mexicano
otorga atribuciones a los estados en relacion al desarrollo urbano (de manera directa o a través del
organismo correspondiente) muchas de ellas contenidas en la Constitucién Politica de los Estados
Unidos Mexicanos (dltima reforma DOF 15-092017) en los articulos 27, 73, 115 y 122 de la
misma.
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En el Titulo Primero, Capitulo 1. De los derechos humanos y las garantias, Articulo 27, se
establece que la propiedad de la tierras y aguas comprendidas dentro de los limites territoriales
corresponden a la Nacién, misma que ha tenido y tiene el derecho de transmitir el dominio de ellas
a los particulares, constituyendo asi la propiedad privada. Asimismo, establece lineamientos
generales respecto de los tipos de propiedad, la cual se debe regular siempre en funcién del

beneficio social:

“Las expropiaciones so6lo podran hacerse por causa de utilidad publica y mediante
indemnizacion. La nacién tendra en todo tiempo el derecho de imponer a la propiedad
privada las modalidades que dicte el interés publico, asi como el de regular, en
beneficio social, el aprovechamiento de los elementos naturales susceptibles de
apropiacion, con objeto de hacer una distribucion equitativa de la riqueza publica,
cuidar de su conservacion, lograr el desarrollo equilibrado del pais y el mejoramiento de

las condiciones de vida de la poblacion rural y urbana” (SEDESOL, 2012).

Este articulo es significativo porque sienta el marco normativo que permite el desarrollo del
sistema econdmico capitalista, que como sabemos, tiende a la apropiacion de la naturaleza para su
transformacién y usufructo mediante la explotacion del hombre por el hombre. Asimismo, se
complementa la nocién de propiedad sefalando que esta apropiacién deberd ser ordenada,

eficiente y que se debera cuidar el equilibrio ecolégico:

“En consecuencia, se dictaran las medidas necesarias para ordenar los asentamientos
humanos y establecer adecuadas provisiones, usos, reservas y destinos de tierras,
aguas y bosques, a efecto de ejecutar obras publicas y de planear y regular la
fundacion, conservacion, mejoramiento y crecimiento de los centros de poblacion; para
preservar y restaurar el equilibrio ecoldgico; para el fraccionamiento de los latifundios;
para disponer, en los términos de la ley reglamentaria, la organizacion y explotacion
colectiva de los ejidos y comunidades; para el desarrollo de la pequefa propiedad rural;
para el fomento de la agricultura, de la ganaderia, de la silvicultura y de las demas

actividades econdmicas en el medio rural, y para evitar la destruccion de los elementos
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naturales y los dafios que la propiedad pueda sufrir en perjuicio de la sociedad”
(SEDESOL, 2012).

En el Titulo tercero, Capitulo 11, Del poder Legislativo, Seccion 111, De las facultades del
Congreso, Articulo 73 se dice que el Congreso de la Unién tiene la facultad para admitir nuevos
Estados a la Union Federal, para formar nuevos estados dentro de los limites existentes y establece

ciertas condiciones de poblamiento y desarrollo econémico.

Por su parte en el Titulo Quinto, De los Estado de la Federacion y de la Ciudad de México,
Articulo 115, se establece que: “Cuando dos o mds centros urbanos situados en territorios
municipales de dos o mas entidades federativas formen o tiendan a formar una continuidad
demografica, la Federacion, las entidades federativas y los municipios respectivos, en el &mbito de
sus competencias, planearan y regulardn de manera conjunta y coordinada el desarrollo de dichos
centros con apego a la ley federal de la materia” [...] (SEDESOL, 2012). Este articulo es el

fundamento legal que permite la delimitacion de las zonas metropolitanas.

Por dltimo en el Articulo 122 se instituye que La Ciudad de México es una entidad

federativa que goza de autonomia en todo lo concerniente a su régimen interior y a su

[P

organizacion politica y administrativa. En el Inciso “g” se establece que:

“Para la eficaz coordinacion de las distintas jurisdicciones locales y municipales entre
si, y de éstas con la Federacién y el Distrito Federal en la planeacién y ejecucion de
acciones en las zonas conurbadas limitrofes con el Distrito Federal, sus respectivos
gobiernos podran suscribir convenios para la creacion de comisiones metropolitanas en
materia de asentamientos humanos, proteccion al ambiente, preservacion vy
restauracion del equilibrio ecoldgico, transporte, agua potable y drenaje, recoleccion,

tratamiento y disposicién de desechos solidos y seguridad publica.” (SEDESOL, 2012).

Esto posibilitd, entre otras cosas, a la recién fundada Ciudad de México (antes Distrito
Federal) suscribir acuerdos de colaboracién a nivel metropolitano en condiciones de igualdad

juridica con otras entidades.
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En el nivel inmediato inferior a la Constitucién aplicable a nivel federal, tenemos en México
la Ley General de Asentamientos Humanos, Ordenamiento Territorial y Desarrollo Urbano
(LGAH), (DOF, 28 de noviembre de 2016). En el titulo Cuarto y Séptimo se establece la
coordinacion en materia urbana y de ordenamiento territorial entre 6rdenes de gobierno, fija las
normas bdsicas de la planeacion urbana y del ordenamiento territorial, definiendo regulaciones
especificas en aspectos relativos a la propiedad en los centros de poblacién, a las reservas
territoriales, a la participacién social, al fomento del desarrollo urbano, a las conurbaciones y
particularmente, en el dltimo parrafo del Articulo 12, a las facultades otorgadas a la Federacion y
entidades federativas para concertar mecanismos de planeacion regional para coordinar acciones e
inversiones que faciliten el ordenamiento territorial de las poblaciones ubicadas en dos o mds
estados, ya sea que se trate de zonas metropolitanas o de sistemas de centros de poblacién cuya
relacién lo requiera, con la participacién que corresponda a los municipios y de acuerdo con la

legislacion local (SEDESOL, 2012).

Después de la LGAH, en el nivel jerdrquico estatal, tenemos las tres constituciones de cada
una de las jurisdicciones politico-administrativas que conforman la zMVM. La Asamblea de
Representantes del Distrito Federal, como drgano de representacion ciudadana, con facultades
para dictar bandos, ordenanzas y reglamentos de policia y buen gobierno, nace, por Decreto
Promulgatorio publicado en el diario oficial el 10 de agosto de 1987. Con dichas facultades la1y 11
Asambleas funcionan hasta 1994. Como parte del resultado de la Reforma Politica del Distrito
Federal, publicada en el DOF del 25 de octubre de 1993, se eleva a la Asamblea de Representantes
como organo de gobierno, con facultades legislativas que dejan de ser meramente reglamentarias
y se convierten en creadoras de ley para el Distrito Federal. Es entonces cuando la 111 Asamblea de
Representantes del Distrito Federal adopta la aposicion de 1 Legislatura. Luego pasé a
denominarse Asamblea Legislativa del Distrito Federal, en virtud de un Nuevo Decreto publicado
el 22 de agosto de 1996, y que modifica el articulo 122 de la Constitucién. El mismo

ordenamiento sefiala que estard integrada por diputados en vez de representantes.

Respecto al Poder Legislativo del Estado de México, se rige por la Constitucion Politica del
Estado Libre y Soberano de México (publicada el 27 de febrero de 1995) la cual dispone que el

Congreso estatal puede, mediante declaratoria, integrar zonas metropolitanas para la coordinacién
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de los planes, programas y acciones de la materia con la participacion del Gobierno del Estado y
sus municipios, inclusive con entidades federativas colindantes; ademds de la asignacién de
recursos presupuestales y una serie de materias de coordinacién metropolitana. (SEDESOL, 2012).
Y por dltimo el Congreso del Estado de Hidalgo, se rige por La Constitucién Politica del Estado

de Hidalgo (publicada en el Periddico Oficial el 1 de octubre de 1920).

En términos generales, en materia de planeacion, los estados y municipios estdn facultados
para formular, aprobar y administrar la zonificacion, asi como los planes de desarrollo urbano
municipal, participar en la creacién y administracion de reservas territoriales; intervenir en la
regularizacion de la tenencia de la tierra urbana; otorgar licencias y permisos para construcciones;
participar en la creacion y administracion de zonas de reservas ecoldgicas y en la elaboracién y
aplicacion de programas de ordenamiento; intervenir en la formulacion y aplicacioén de programas

de transporte publico de pasajeros cuando afecten su dmbito territorial (SEDATU, 2015).

A pesar de que la ley es clara respecto a la posibilidad de hacer efectiva la coordinacion
metropolitana, en el Cuadro 10 se presentan los principales instrumentos legales, por estado, en el
que es posible observar un marco juridico de composicién heterogénea que no estd del todo
alineado en un mismo sentido en los tres estados. Es asi que mientras en la Ciudad de México
existen cuatro leyes que pretenden definir el fenémeno y regular la colaboracién metropolitana y
el desarrollo urbano; en el estado de México y de Hidalgo son solamente dos leyes las que realizan
funciones semejantes. Y mientras que la Ciudad de México Asigna a la Secretaria de Gobierno el
despacho de las materias relativas al gobierno, relaciones con estados y municipios y la
coordinacién metropolitana; en el Estado de México funciones similares estdn depositadas en una
Secretaria de Desarrollo Metropolitano, la cual no existe como tal en la Ciudad de México, ni en el

Estado de Hidalgo.
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CUADRO 10. COMPARATIVO DE INSTRUMENTOS LEGALES
PARA LA COORDINACION METROPOLITANA EN MATERIA DE MOVILIDAD

Ciudad de México

Estado de México

Estado de Hidalgo

CONSTITUCION DE LA CIUDAD DE
MEXICO

CONSTITUCION POLITICA
DEL ESTADO LIBRE Y
SOBERANO DE MEXICO

CONSTITUCION POLITICA DEL ESTADO DE
HIDALGO

LEY DE DESARROLLO URBANO DEL
DISTRITO FEDERAL

Asume las perspectivas de la figura
juridica de las conurbaciones y sus
mecanismos de coordinacion voluntaria
como esquema basico para enfrentar la
problematica metropolitana.

ESTATUTO DE GOBIERNO DEL
DISTRITO FEDERAL

Precisa las materias de coordinacion y
faculta al Jefe de Gobierno para convenir
la constitucion, integracion y
funcionamiento de comisiones
metropolitanas como instancias de

organizacion y coordinaciéon en la materia.

LEY DE DESARROLLO
METROPOLITANO PARA EL DISTRITO
FEDERAL

Establece los lineamientos y bases
generales de planeacion estratégica, asi
como una adecuada coordinacion entre
los diferentes 6rdenes de gobierno que
interactuan en la ZMVM y la Regién
Centro Pais (RCP).

LEY ORGANICA DE LA
ADMINISTRACION
PUBLICA DEL ESTADO DE
MEXICO

Asigna a la Secretaria de
Desarrollo Metropolitano
encargada de promover,
coordinar y evaluar, en el
ambito del territorio estatal,
las acciones y programas
orientados al desarrollo
armonico y sustentable de
las zonas metropolitanas.

LEY DE ASENTAMIENTOS HUMANOS,
DESARROLLO URBANO Y ORDENAMIENTO
TERRITORIAL DEL ESTADO DE HIDALGO

Define el fenédmeno metropolitano, establece
programas de ordenamiento territorial
especificos para las zonas metropolitanas, con
reglas y procedimientos para su aprobacion;
crea los consejos metropolitanos como instancia
de participacién, consulta y opinion; indica la
articulacion de programas y presupuestos
publicos; define los efectos de los programas y,
entre otros elementos, establece la competencia
del Congreso del Estado para resolver la
omision o negativa de los municipios para
participar en los procesos de metropolizacion.

LEY ORGANICA DE LA
ADMINISTRACION PUBLICA DEL
DISTRITO FEDERAL

Asigna a la Secretaria de Gobierno el
despacho de las materias relativas al
gobierno, relaciones con estados y
municipios y la coordinacion
metropolitana.

CODIGO ADMINISTRATIVO
LIBRO QUINTO

Considera al fenébmeno
metropolitano como
consecuente con las
disposiciones
constitucionales referidas y
regula el fendmeno de
conurbacion en los términos
de la LGAH.

LEY DE COORDINACION PARA EL
DESARROLLO METROPOLITANO DEL
ESTADO DE HIDALGO

Establece los lineamientos generales de
coordinacion y planeacion estatal estratégica
para el desarrollo metropolitano, asi como una
adecuada coordinacion entre los diferentes
6rdenes de gobierno que interactuan en las
zonas metropolitanas.

Fuente: SEDESOL, 2012

Los esfuerzos de colaboracién no son nuevos, existen antecedentes a lo largo de la historia

que intentaron la creacién de distintas estructuras administrativas y mecanismos para su solucion.

Derivado de esos esfuerzos de colaboracion se crea la Comisién Metropolitana de Asentamientos
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Humanos (COMETAH, 1995), establece las reglas de su operacion mediante un Convenio de
Colaboraciéon entre Gobierno Federal, Distrito Federal, Estado de México e Hidalgo. Entre los

acuerdos relevantes podemos citar los siguientes:

“PRIMERO. La Comisién Metropolitana de Asentamientos Humanos aprueba el
Programa de Ordenacion de la Zona Metropolitana del Valle de México, manifestando
“LA SECRETARIA”, “EL ESTADO” y “EL DISTRITO FEDERAL”, su conformidad sobre
las politicas y estrategias de dicho Programa, cuyo contenido adoptaran como
corresponda, en las acciones de planeacion, ordenacion y regulacion urbanas, relativas
a las Zona Metropolitana del Valle de México. [...] SEGUNDO. “LA SECRETARIA”, “EL
ESTADOQO” y “EL DISTRITO FEDERAL”, llevaran a cabo ulteriormente las acciones que
resulten necesarias, en términos de su propia legislacion, para la aprobacién de los
planes, programas y proyectos que se deriven del Programa de Ordenacién de la Zona
Metropolitana del Valle de México, objeto del presente Acuerdo.” (DOF, 01/03/1999).

Lo que es relevante de este Convenio es la aparicion, por primera vez, de un Programa de
Ordenacién de la ZzMVM. Es un extenso documento que explica el fendmeno metropolitano,
plantea antecedentes, bases juridicas, objetivos, hace delimitacion territorial y un vasto andlisis
sectorial. Asimismo plantea una estrategia de ordenacién, acciones estratégicas y la

instrumentacién basada en experiencias internacionales.

Mis recientemente en diciembre del 2009, hizo su aparicion un nuevo intento de
colaboracion que se plasmoé en el Convenio de Coordinacién para el Programa de Ordenamiento
Ecoldgico Regional de la Cuenca del Valle de México, celebrado entre Distrito Federal, Estado de
México e Hidalgo el cual tiene por objeto realizar acciones y conjuntar recursos para la
instrumentacién del proceso dirigido a la formulacién, aprobacién, expedicion, ejecucion,
evaluacion y modificacion del Programa de Ordenamiento Ecoldgico Regional de la Cuenca del
Valle de México. (SEDESOL, 2012). Con objeto de ejemplificar la complejidad de su composicion

se enuncian a continuacion los miembros del Comité:
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POR EL EJECUTIVO FEDERAL
o Un representante de la Secretaria de Medio Ambiente y Recursos Naturales
o Un representante de la Secretaria de Desarrollo Social
e Un representante de la Comision Nacional del Agua
o Un representante de la Secretaria de Agricultura, Ganaderia, Desarrollo Rural, Pesca y
Alimentacién

e Un representante del Centro Nacional de Prevencion de Desastres
POR LOS GOBIERNOS ESTATALES Y EL DISTRITO FEDERAL

Estado de México

o Un representante de la Secretaria del Medio Ambiente

e Un representante de la Comision del Agua del Estado de México
o Un representante de la Secretaria de Desarrollo Urbano

o Un representante de la Secretaria de Desarrollo Agropecuario

Estado de Hidalgo

o Un representante del Consejo Estatal de Ecologia

o Un representante de la Comision Estatal del Agua

o Un representante de la Secretaria de Agricultura y Desarrollo Rural

o El representante del Gobierno del Estado de Hidalgo en el Distrito Federal

Gobierno del Distrito Federal

o Un representante de la Secretaria del Medio Ambiente

o Un representante del Sistema de Aguas de la Ciudad de México

o Un representante de la Secretaria de Desarrollo Urbano y Vivienda

o Un representante de la Procuraduria Ambiental del Ordenamiento Territorial

POR LA SOCIEDAD CIVIL

o El Presidente del Consejo Consultivo para el Desarrollo Sustentable en la Regién Centro.
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A estas multiplicidad de actores se agrega la particularidad de los fenémenos sociales,
econdmicos, politicos y naturales que rebasan los limites politico administrativos de cada entidad.
En reconocimiento de esto, el Articulo 115 establece la concurrencia, en los casos en que exista
continuidad demogréfica entre dos 0 mds centros urbanos de distintos territorios municipales, en
dos o més entidades federativas, asi como la planeacién y regulacién conjunta entre la Federacion,
las entidades federativas y los municipios respectivos. A pesar de los multiples esfuerzos por
alinear el marco juridico y el resto de los instrumentos normativos secundarios y complementarios
de las legislaciones locales, es evidente que auin falta mucho por hacer: mientras que el marco
normativo intenta avanzar hacia la coordinacién metropolitana, la realidad urbana actual ha
sobrepasado por mucho el marco legal de la mayor continuidad fisica, demogréfica, econémica y

funcional que conforman principalmente la Ciudad de México y el Estado de México.

2.3.1. Marco juridico relativo a la movilidad metropolitana

Con respecto al marco juridico relativo a la movilidad en la ZMVM se puede convenir que
éste forma parte constitutiva de la orientaciéon que actualmente se le da al desarrollo urbano en
muchas de las ciudades del mundo. Se ha explicado cémo el concepto de ‘movilidad’ ha sido
incorporado a las politicas publicas que pretenden resolver los problemas de movilidad de desde
una supuesta teoria de validez universal que se sustenta en investigaciones que provienen de
paises desarrollados bajo el auspicio y apoyo de organismos multinacionales que ofertan en el
mercado internacional, multiples soluciones estandarizadas. De este modo, observamos que existe
un consenso internacional acerca de que los paises en desarrollo “deben” integrar ciertas
estrategias de movilidad a la planeacién del desarrollo urbano con el fin de lograr la sostenibilidad

y por lo tanto resolver los problemas de movilidad que aquejan a sus ciudades.

Como se menciond en el primer capitulo, uno de los nuevo enfoques que se promueven y se
han llevado a la préctica en ciudades de todo el mundo es la llamada Gestion de la Movilidad (o
también Gestion de la Demanda de Transporte o reduccién de viajes en automdvil). Se refiere a la
promocién de politicas y programas que tienen por objetivo “lograr un cambio en el
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comportamiento de viaje para aumentar la eficiencia del transporte en las ciudades del mundo”.
Esas estrategias van acompaifiadas de una serie de recomendaciones y procedimientos como por
ejemplo las mejoras al servicio de transporte publico y aumentar los precios de estacionamientos
publico, entre otros. Principalmente buscan generar politicas publicas especificas para promover el
desarrollo sostenible de las ciudades del mundo y con ello, dicen, incrementar la calidad de vida

de sus habites (Litman, 2012).

Para hacer posible la implementacion de la estrategia de Gestion de la Movilidad se
promulgd recientemente a la legislacion urbana de la cbmx (2014) y del Estado de México (2015)
una Ley de Movilidad, no asi en el Estado de Hidalgo (ver Cuadro 11). Lo que resulta interesante
de las respectivas leyes de movilidad, es que en el caso de la cbDMX y Estado de México, el objeto
de la ley es practicamente igual y destaca la incorporacién de la dimensién de los derechos
humanos a la movilidad, asi como el concepto del desarrollo sostenible. Ademds, para el caso de
la cDMX se sefiala la necesidad de incorporar a las politicas publicas y la planeacién la “jerarquia
de movilidad y los principios rectores” que se establecen, y que coinciden también con las

estrategias de la movilidad que se originan desde la Victoria Transport Policy Institute (VTPI).

TESIS: ANALISIS CRITICO CONCEPTUAL DE LA PLANEACION EN MATERIA DE MOVILIDAD PARA LA ZMVM, 2007 - 2017

9] _



UN/M

PROGRAMA DE MAESTRIA Y DOCTORADO EN URBANISMO. AREA DE CONOCIMIENTO ECONOMIA, POLITICA Y AMBIENTE

CUADRO 11. INSTRUMENTOS LEGALES EN MATERIA DE MOVILIDAD
DE LAS TRES ENTIDADES FEDERATIVAS QUE CONFORMAN LA ZMVM

LEY DE MOVILIDAD DEL
DISTRITO FEDERAL

14 de julio de 2014

LEY DE MOVILIDAD DEL
ESTADO DE MEXICO

12 de agosto de 2015

LEY DE TRANSPORTE PARA EL
ESTADO DE HIDALGO

31 julio 2017

“Articulo 1.- La presente Ley es de
observancia general en el Distrito
Federal; sus disposiciones son de
orden publico e interés general y
tiene por objeto establecer las bases
y directrices para planificar, regular y
gestionar la movilidad de las
personas y del transporte de bienes.
Ademas, las disposiciones
establecidas en esta Ley deberan
asegurar el poder de eleccién que
permita el efectivo desplazamiento
de las personas en condiciones de
seguridad, calidad, igualdad y
sustentabilidad, que satisfaga las
necesidades de las personas y el
desarrollo de la sociedad en su
conjunto. La Administracion Publica,
atendiendo a las disposiciones
reglamentarias y demas
ordenamientos que emanen de esta
Ley, asi como las politicas publicas y
programas, deben sujetarse a la
jerarquia de movilidad y a los
principios rectores establecidos en
este ordenamiento.”

“Articulo 1. Objeto de la Ley. La
presente Ley es de observancia
general en el Estado de México,
sus disposiciones son de orden
publico e interés, general y tiene
por objeto establecer las bases
y directrices a las que se debera
sujetar la Administracion Publica
para planear, regular, gestionar
y fomentar la movilidad de las
personas en el Estado de
México, mediante el
reconocimiento de la movilidad
como un derecho humano del
que goza toda persona sin
importar su condicion, modo o
modalidad de transporte. A falta
de disposicidn expresa en esta
Ley, seran aplicables las
disposiciones del Cédigo
Administrativo del Estado de
México. La movilidad se
gestionara para transitar hacia
la sustentabilidad teniendo la
seguridad vial como maxima del
sistema integral de movilidad.”

“TERCERO.- Que en este tenor, quienes
integramos las Comisiones que
dictaminan, expresamos que [...] es
preocupacion constante del Estado,
anticiparse y solventar las necesidades
sociales, dentro de las cuales, por su
relevancia, destaca la creacion de nuevas
y mejores vias de comunicacion, de
centros fabriles, educativos, hospitalarios y
de comercio y, en general, el
sostenimiento de toda la infraestructura 'y
de los servicios que deben dotarse para
que los hidalguenses vean cubiertas sus
aspiraciones por una vida mejor. [...] Es
por ello que, de acuerdo a la
concentracion poblacional y a la orografia
de la Entidad, el Estado ha tenido la
necesidad de dar suficiencia, de atender y
de vigilar, también diariamente, los varios
miles de vehiculos con los cuales se
presta el Servicio Publico de Transporte
de pasajeros, con lo que se hace posible
la realizacién de un sinnumero de
viajes/persona. Esto, por su propia y
especial naturaleza, es lo que da singular
relevancia al transporte publico.”

Fuente: Elaboracién propia.

Finalmente podemos afirmar que las respectivas leyes de movilidad junto con la ley de

Asociaciones Publico Privadas (APP), principalmente, tienen por objeto “regular” los negocios

entre el sector publico y el privado para el abastecimiento de equipamiento, servicios o

infraestructura publica. Esto es relevante porque sustenta la hipdtesis planteada en el primer

apartado respecto de que las APP forman parte de los instrumentos legales cuya finalidad es el

fortalecimiento de la politica neoliberal globalizada. Recordemos que esta ley representa el

impulso de un modelo privatizador que subordina el interés publico a los negocios ya que se

trasladan a la iniciativa privada las responsabilidades del Estado.
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3. La construccion social de la politica urbana en materia de movilidad

Segtin la concepcién de la sociologia funcionalista ain dominante, se espera que “el Estado-
gobierno sea un mecanismo técnico accionado por una burocracia auténoma que actda
racionalmente hacia el logro de los fines comunitarios” (Zicardi, 1980). Esa concepcion plantea la
conveniencia de una apropiada interaccion entre los diversos sectores sociales para la atencién
efectiva de los problemas urbanos y para que la sociedad en su conjunto sea capaz de satisfacer las
necesidades de acceso a los bienes y servicios que proporciona la movilidad, en un marco de
justicia econdmica y social, de sustentabilidad y de respeto a los derechos humanos. Sin embargo,
la evidencia empirica presentada en capitulo dos, demuestra la persistencia de innumerables
problemas de movilidad atribuibles al desarrollo urbano descontrolado que ha predominado en las

dltimas décadas en ZMVM.

Por lo tanto, es necesario delimitar el campo tedrico referente a la “politica urbana”. Desde
una perspectiva critica y retomando algunas contribuciones tedricas que hace Zicardi (1980) a este
campo especifico, se puede decir que las relaciones que el Estado establece con la politica y sus
actores, le otorgan a la planeacion diversas connotaciones que corresponden tanto a la
organizacion social del espacio como a las Condiciones Generales de la Produccién (CGP), por lo

cual es fundamental identificar las siguientes contradicciones:

“... el desarrollo de las fuerzas productivas (la ciudad como capital fijo) y las relaciones
capitalistas (apropiacion privada del suelo, competencia entre agentes urbanos); entre la
burguesia consumidora y el proletariado subconsumidor; entre la apropiacién privada de
los medios de produccion y colectivizacion de la distribucion y el consumo (la logica del
capital se opone a las necesidades colectivas); entre el Estado como presunto
representante de intereses generales y con la tarea de regulacién global y sus funciones
econdmicas Yy politicas concretas sometidas a las presiones de los grupos dominantes”
(Zicardi, 1980: 308).
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Las implicaciones que esto tiene sobre el Estado como “agente regulador” es que se expresa
una la lucha de clases, por lo tanto, es necesario entender la accién econdémica y politica que
cumple el Estado en sus funciones de acumulacion y legitimacion.

Respecto a lo econémico —si bien el Estado es un agente distinto del capital privado—
realiza funciones que garantizan el maximo de rentabilidad al capital privado, a la vez que asegura
las condiciones de reproduccion de la fuerza de trabajo. Asi pues, es un error suponer que la
burocracia es auténoma del Estado-gobierno, y que actuara racionalmente atendiendo necesidades
sociales mayoritarias. Con relacién a lo politico, el Estado cumple “su funciéon como regulador de
las contradicciones y desniveles de las diferentes instancias que la componen y la reproduce,
amplidndolas, las leyes estructurales, asegurando asi la realizaciéon de los intereses de la clase
dominante” (Castells, 1974: 309). De este modo se explican las transformaciones realizadas a la
legislacion urbana de las dltimas décadas (que se han presentado en el subtema 2.3.y 2.4 de esta
investigacién) para favorecer los intereses econdmicos de grupos dominantes locales e
internacionales. Asimismo, se debe considerar la politica, cuya funcion seria habilitar el sistema
de relaciones de clase, donde el poder se entiende como la capacidad de una clase social para

realizar sus intereses y objetivos imponiéndose sobre otra, de tal forma que:

“El estudio de la politica urbana se descompone asi en dos campos analiticos
indisolublemente ligados en la realidad social: la planificacién urbana, bajo sus diferentes

formas, y los movimientos sociales urbanos” (Castells, 1974: 310).

De aqui surge la idea de “la construccién social de la politica urbana” que da titulo a este
capitulo. Por tal motivo, se analiza el papel de los movimientos sociales como articuladores o
productores de lo que Castells denomina “efecto cualitativamente nuevo” sobre la estructura
social. Este se puede dar tanto a nivel de estructuras: cambio a la ley estructural de la instancia
dominante; como a nivel de prdcticas: modificacion a la correlacion de fuerzas que entran en
contradicciéon con la dominacién institucionalizada (Castells, 1974). Veremos como los
movimientos sociales urbanos acontecidos en las ultimas décadas en la ZMVM, se perfilan como
sujetos activos que participan, a la vez que el Estado, de la toma de decisiones, la planeacién y la
transformacién del entorno urbano.
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3.1. La funcién del Estado neoliberal en la planeacion urbana

Partiendo de la idea de que la politica urbana es producto de un proceso complejo en el que se
correlacionan diversas formas histéricamente dadas de la realidad social, es preciso explicar como
las précticas y las politicas construidas e importadas desde paises hegemonicos y a través de
organismos multinacionales, reproducen el atraso, las contradicciones y la desigualdad que
supuestamente combaten. Para este propdsito se establece como funcional a este estudio la
definicién de “planeacion urbana” que hace Castells:

. intervencion de lo politico sobre la articulacion especifica de las diferentes instancias
de una formacion social en el seno de una unidad colectiva de reproduccion de la fuerza
de trabajo, con el fin de asegurar su reproduccién ampliada, de regular las
contradicciones no antagoénicas y de reprimir las antagdnicas, asegurando asi la
realizacion de los intereses de la clase dominante en el conjunto de la formacion social y
la reorganizacion del sistema urbano, con vistas a mantener la reproduccién estructural

del modo de produccion dominante” (Castells, 1974: 312).

Para contextualizar la relacion de formas sociales dentro de la fase neoliberal del capitalismo
y su relacién con la funcién del Estado mexicano en su trdnsito hacia la integracién econdémica
mundial, se destaca la aplicacién de las llamadas “reformas estructurales” adaptadas por nuestro
pais, las cuales han tenidos diversos efectos socioecondémicos y politicos, entre los que se

destacan:

* El paulatino adelgazamiento del Estado y el advenimiento del mercado como sujeto
central de la economia;

* la libre circulacién de los capitales a escala global que ha desplazado hacia el
extranjero y el capital financiero especulativo, la capacidad de decision sobre la
localizacién territorial de las inversiones (mientras que en el patrén anterior de
sustitucién de importaciones estaba en manos del Estado y la planeacién nacional);
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* el transito del Estado interventor al facilitador de la accién privada, el libre comercio
generalizado, la relocalizacion industrial, el debilitamiento de las politicas estatales
de industrializacién en las metrépolis, la tercerizacion dominante informatizada, y;

* la privatizacién de lo publico, en particular de la infraestructura, los servicios

publicos (Pradilla, 2010: 12).

Es decir que la planeacién en general y la territorial, se desvanecieron en el juego del libre
mercado como supuesto mecanismo para lograr equilibrios econémicos y sociales, y de a poco
han desaparecido como instrumentos de anticipacion del futuro, dejando al libre del mercado la
organizacion del espacio urbano, asi como la provisién de las Condiciones Generales de la
Produccién cuya infraestructura para el trasporte, la energia, las comunicaciones, etcétera, estan
siendo paulatinamente privatizadas (Pradilla, 2010).

A continuacion se presenta un breve recuento histérico de los procesos de intervencion del
aparato administrativo sobre la organizacién social del espacio —planeacién urbana— y sobre las
condiciones de reproducciéon de la fuerza de trabajo —politica econémica—. Desde esta
perspectiva, veremos como las practicas y las politicas construidas durante los dltimos 40 afios,
han pasado por diversos momentos que van desde su estancamiento, re direccionamiento, y en
algunos casos hasta el abandono (Pradilla, 2016c¢: 183).

Por otra parte, estas medidas han reiterado las contradicciones urbanas y la desigualdad que
supuestamente debieron combatir. Para el propdsito de proporcionar la evidencia empirica que
sustenta dicha afirmacion se presentan en los Cuadros 12 y 13, un resumen de las dindmicas
impuestas por la incidencia de diversos procesos y actores sociales en los procesos urbanos de la
region centro del pais durante dos grandes periodos transexenales (1976- 2018). Para tal propdsito
se eligieron como indicadores las siguientes formas o relaciones sociales: la forma de poder entre
Ejecutivo Federal y la capital de la Reptblica; la politica econémica ya perfildndose el modelo
neoliberal, las principales politicas urbanas establecidas y su consecuente repercusion en el
sistema de transporte publico y la movilidad de la Ciudad de México. Es decir, se muestra de
manera lineal, el tipo de relacion de poder que establecieron el Ejecutivo Federal con el Regente o

Jefe de Gobierno de la capital de la republica; las caracteristicas generales de la economia
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nacional; las mds destacadas politicas urbanas locales; y su impacto directo en el tipo de concesion
de los medios de transporte publico y del equipamiento para nodos de transporte o Centros de
Transferencia Modal (CETRAM).

En la primera linea del Cuadro 12 se presentan las dindmicas impuestas por la incidencia de
diversos procesos y actores sociales durante el periodo que abarca el gobierno de José Lopez
Portillo hasta el de Ernesto Zedillo (1976-200), estuvo acompaiiado de un proceso de reacomodo
de las fuerzas politicas al interior del Estado. Si bien el modelo autoritario persistia como forma
dominante de ejercer el poder federal, se empieza a perfilar un agotamiento del modelo econémico
capitalista proteccionista, una grave crisis econémica (desplome de los precios del petréleo) la
cual culminé en la adopcion de las grandes reformas neoliberales que pretendieron re direccionar
los indices de crecimiento y productividad alcanzados a mediados del siglo XX durante el
denominado “milagro mexicano”. En el dmbito local, para cuando Carlos Hank Gonzdlez fue
nombrado regente del entonces Distrito Federal, se habia llegado a un cuello de botella en la
movilidad (vialidad y transporte) y la ciudad se encontraba congestionada. En respuesta se puso en
practica el Plan Maestro del Metro y el Plan de Vialidad, mismo que dio lugar a una de las grandes
transformaciones urbanisticas que modificaron la fisionomia de la ciudad rotundamente: los ejes
viales.

Aln bajo los efectos de la crisis econdmica, la dispersion de la mancha urbana no cedi6,
muy por el contrario, la migracién del interior y la urbanizacién de las zonas periféricas siguid
aumentando de manera acelerada. Durante el sexenio de Ernesto Zedillo se tomaron decisiones
trascendentales como la eliminacién de la Ruta-100 y la disminucién de la expansion de sistemas
de alta capacidad como el metro. En su lugar los microbuses y peseros proliferaron. El tranvia

cerrd sus operaciones y su infraestructura fue reutilizada para el funcionamiento del Tren Ligero.

Los Centros de Transferencia Modal (CETRAM) tuvieron décadas de gran inestabilidad en su
administracion, pasando intermitentemente de una adscripciéon a otra. Mientras la administracién
publica no supo donde ubicarlos administrativamente y qué hacer con ellos, el caos, la corrupcion,

y la degradacién tomaron una notable ventaja.
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CUADRO 12. CORRELACION DE PODER ENTRE EJECUTIVO FEDERAL Y CAPITAL DE LA

REPUBLICA; POLITICA ECONOMICA; POLITICA URBANA; Y RED DE TRANSPORTE, 1976-2000

JEFATURA DEL % EQUIPAMIENTO
RELACION ENTRE
JEFE DEL EJECUTIVO | DEPARTAMENTO ‘ TIPO DE PARA
FEDERAL / PERIODO DEL DISTRITO PODsthRERAL ECONOMIA POLITICA URBANA MEDIOS DE TRANSPORTE CONCESION NODOS DE
FEDERAL TRANSPORTE
Tranvia (Cierra en 1979) Publica
Crisis economica: Autobuses R100 Publica
devaluacitn, baja Plan Maestro del Metro, el Plan de Vialidad | Trolebls Publica T
s ! . - del peso, aumento N ) Administracion
José Lopez Portillo Carlos Hank Gonzalez | Predominio del . . (Ejes viales) y el Sistema de Transporte de : .
- tasas de ineterés i Microbuses y peseros Privada acargo de STC
1976-1982 (1976-1982) poder ejecutivo dasp d Superficie. Met
y desplome de STC-Metro Pablica etro
los precios del
petréleo. Automovil Privada
Taxis Privada
Tren Ligero (1986) Pdblica
Autobuses R100 Publica
Primeras Reformas Trolebi Pibli Administracion
' . Ramoén Aguirre - noeliberales. Comision Mixta Consultiva del Transporte en folehus UDica acargo de
Miguel de la Madrid . Predominio del o : . -
Velazquez (1982- - -Incremento del el Distrito Federal Microbuses y peseros Privada Coordinacion
1982-1988 poder ejecutivo e s
1988) déficit piblico y el | Coordinacion General de Transporte (1983). i General de
5o STC-Metro Piblica
crédito interno. Transporte
Automovil Privada
Taxis Privada
Mas reformas Tren Ligero Publica
neollberales: Consejo de transporte del Area Metropoltana | Autobuses R100 Publica
-Admision.de (COTAM). Después Comision Metropolitana |
Manuel Camacho México al GATT. - DeSpuss P Trolebls Plblica Administracion
) . - ) de Transporte y Vialidad (COMETRAVI).
Carlos Salinas de Solis (1988-1993) Predominio del -Firma del Tratado ) i Microbi Privad: acargo de Las
] ; F— : ) -Se extingue la Coordinacion General del ICroDUSES y peseros rivada :
Gortari 1988-1994 Manuel Aguilera poder ejecutivo de Libre comercio. Trarsore-Se 6isa I Direccion Ganerl — Delegaciones
Gomez (1993-1994) Libere mercado |, “ P © do Trir i | STC-Metro Publica (1993-1994)
orientado a e ontrf) e ranan gue pgr{enema ala At i Privad
- Secretaria de Proteccion y Vialidad (1994). Homov Iace
exportaciones. - )
-Privatizaciones. Taxis Privada
Tren Ligero Publica
Conflicto entre -Recesion Reforma Politica del DF. - ig;m':/rla dos
Oscar Espinoza economica. Ley del Transporte L Autobuses Privada
A poderes. / P o . ; L por SETRAVI
Villarreal (1994- Primera Jefatura -Déficit de la Comité evaluador de los Concursos Piblicos | Trolebus Piblica (1995
- 1997) Cuauthémoc : cuenta corriente. para el otorgamiento de concesiones para la : -
Ernesto Zedillo 1994- cs . de Gobiemno = P S Microbuses y peseros Privada
2000 4rdenas Solorzano P S— -Devaluacion prestacion del servicio publico de transporte — Diversas
(1997-1999) Rosario del peso. de pasajeros. (Desaparece R100, 1995). STC-Metro Publica ) °
Robles Berlanga polular -Mayor -Continuacion de -Se impulsaron importantes negociaciones : instandias dentro
9 independencia del oninuacion P portanies Negoclacionss | aomoyil Privada de SETRAVI
(1999-2000) discttiv Toders la liberalizacion para reordenar el comercio en la via publica . = (1996-2000)
4 comercial. -Instituto del taxi. STC Metro (Detiene su Piblico

expansion en 1998)

Elaboracién propia. Fuentes: Sdnchez-Mejorada (2015); Pardo (2015); Perl6 (1989).

La adhesion a los tratados que liberalizé el mercado y las finanzas comerciales —a partir de

Zedillo y hasta Salinas de Gortari con la adhesién al GATT” y la firma del Tratado de Libre

Comercio (TLC)— permitieron la facil adquisicién de automdviles particulares mediante el

» Conocido como Acuerdo General sobre Comercio y Aranceles (GATT), o General Agreement on

Tariffs and Trade, por sus siglas en inglés.
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otorgamiento de créditos. Esto aument6 el congestionamiento vial, agudizé la contaminacion y la
fragmentacion urbana, y en general la baja calidad de vida en la ciudad y durante los recorridos
origen-destino. En lo politico los capitalinos comenzaron a mostrar signos de hartazgo, tanto hacia
la politica de dominio del poder federal sobre los asuntos locales, como hacia la situacién
econdmica y social. Para 1997 los ciudadanos de la capital confrontaron al poder federal y
logrando instalar la primera jefatura de Gobierno del Distrito Federal derivada del voto popular.
La década de los ochenta se caracteriz6 por ser un periodo de institucionalizacion de la planeacion

en México y de acuerdo con Pradilla:

las politicas urbanas para los territorios que conformaban la zmvM, estaban
fuertemente impregnadas de planteamientos planificadores que se venian promoviendo
desde los afios setenta, cuando a nivel federal se aprobd la Ley General de
Asentamientos Urbanos (1976) y se cred la Secretaria de Asentamientos urbanos vy
Obras Publicas (SAHOP) (1976), y a nivel local se aprobé la Ley de Desarrollo urbano del
Distrito federal (1975) y se elaboré el Plan Director de Desarrollo Urbano del DF (1975);
mientras que en el Estado de México se reestructurd el Instituto de Accidon urbana e
Integracidon Social (Auris), creada en la década de los sesentas, para generar una serie
de propuestas en torno a la planeacion urbana y regional, y la problematica
habitacional...” (Pradilla, 2016c: 186).

En términos generales, se puede decir que la planeacién urbana institucional de los afios 80
conservo un cardcter funcionalista de la ciudad, dada su definicién de esquemas de zonificacion y
usos de suelo, orientdndose la planeacion a la generacién de instrumentos de control publico del
uso del suelo que funcionaron como mediadores entre la apropiacion privada y real del suelo. Sin
embargo no fue posible la contencién de la expansién urbana, ni tampoco la inclusién de la

sociedad en los procesos de decision.

A continuacién, en el Cuadro 13 se muestra una segunda gran etapa que abarca del 2000 al
2018, en la que se puede destacar cierto empoderamiento de los habitantes del Distrito Federal que

lograron una respetable autonomia de la gestion local respecto de la federal y en plena
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continuacion de la politica econdmica neoliberal. También se observan cambios importantes en las
politicas urbanas y el modelo de gestién del transporte y la vialidad. La innovacién en la politica
urbana durante la primera década del presente siglo se orient6 hacia una vision metropolitana de la
ciudad e intentd la implementacion de estrategias que permitieran una gestion conjunta entre

localidades.

A partir de la segunda década del siglo XXI se observa la reorientacion de la planeacion y las
inversiones para la adopcion del modelo de Gestiéon de la Movilidad (ver Capitulo 1, apartado
1.2.). Sin embargo esta nueva estrategia enfoc6 de manera contradictoria los recursos y las
estrategias: las vialidades como segundos pisos y distribuidores, que estimularon el aumento
automotores en circulacion y los problemas de congestionamiento vehicular, asi como a los
novedosos sistemas de transporte publico como el BRT o metrobus, los cuales han sido referidos a
la organizacién de prestacion de un servicio publico desde la perspectiva privada (organismo
publico descentralizado) donde el papel del gobierno de la ciudad en el metrobus no es operativo
pero si es de control, que a pesar de su constante incorporaciéon de lineas nuevas, resulta

insuficiente.

Durante el transcurso de la llamada “transicién democratica” y a partir de la obtencién de la
autonomia de gestion del gobierno local se percibe una politica urbana que se defini6 como
“sustentable” y marcé un hito en la implementacion de modelos de participacion mixta del
Gobierno del Distrito Federal y los accionistas concesionarios. Durante el periodo de Andrés
Manuel Lépez Obrador hasta el de Marcelo Ebrard se mantuvo el subsidio al transporte publico y
se trabajé en el mejoramiento de las opciones y la calidad del transporte publico, la inversion en
una nueva Linea 12 del metro, asi como en la disminucion de las emisiones contaminantes. Dicho
modelo ofrecié opciones a los habitantes, ya sea para usar transporte publico o autos. Sin
embargo, la construccién de una red mdas amplia de transporte publico sigue siendo necesaria,
sobre todo mdas alld de la frontera con los principales municipios conurbados del Estado de

México.
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CUADRO 13. CORRELACION DE PODER ENTRE EJECUTIVO FEDERAL Y CAPITAL DE LA REPUBLICA;
PoLiTiIcA ECONOMICA; POLITICA URBANA; Y RED DE TRANSPORTE, 2000-2018

% EQUIPAMIENTO
RELACION ENTRE
JEFE DEL EJECUTIVO GOBIERNO DEL : TIPO DE PARA
FEDERAL / PERIODO | DISTRITO FEDERAL PODIYEEgERERAL ECONOMIA POLITICA URBANA MEDIOS DE TRANSPORTE CONCESION NODOS DE
TRANSPORTE
Continuacion de Programa General de Desarrollo Urbano Tren Ligero Piblica
la liberalizacion del Distrito Federal 2001 — 2006. Programa op
Autob RTP (2000 Pabl
comercial. Integral de Transporte y Vialidad (PITV) 2001 — L{ses ( ) u ?ca
Estabilidad — 2006 -Reglamenta el transporte plblico, el | Trolebus Publica CETRAM.
Andrés Manuel Lépez magroeconomica. de carga, d.e, Pasajgros y de taxis. -Programa Transporte colectivo Privada Adm|n|sltrad9§
. ’ o Desigualdad del de Sustitucion de Microbuses por Autobuses, por la Direccién
Vicente Fox Quezada | Obrador (2000-2005) | Distanciamiento del | . . ) STC-Metro PUblica
) . - ingreso, brecha (2003). -Fortalecimiento de los organismos General de
2000-2006 Alejando Encinas ejecutivo federal. . . . - ”
econdmica entre publicos de transporte (RTP, Metro y STE) Automovil Privada Regulacion
(2005-2006) ; S
los estados del -Ordenamiento de la vialidad urbana y las - vad al Transporte
norte y el sur, la conexiones metropolitanas. -Ley General de Taxis Privada (2002)
clase urbanay la transporte y Vialidad (LGTVDF). Reglamento Organismo
rural. Inversion de Transporte del Distrito Federal (RTDF). Metrobus (2005) Publico
extranjera directa. | Segundos pisos elevado. descentralizado
Tren Ligero Plblica
Autobuses RTP Pablica
Politicas publicas en respuesta a la .
metropolizacion: Cambios importantes Tro!gbus (Corredor cero Publica 49 CETRAM
" ) emisiones) Secreala
. - en la transformacion urbana de la Ciudad gl
Confiriiacion de Ja de México contenidos en cuatro ejes I te colecti Privad: Direccion General
politica economica o J fansporte colectivo fivada de CETRAM.
) R Marcelo Ebrard | _— " tematicos del llamado Plan Verde: -Suelo de .
Felipe Calderén , Distanciamiento del | neoliberal. " L .. | STC-Metro Publica Organo
Hinojosa 2006-2012 Casaubon (2006- ejecutivo federal Predominio de Gonservacion -Agua. -Movilidad (se privilegia desconcentrado
! 2012) d . ai o el transporte eficiente como el Metrobus y Automovil Privada 5
a Inversion linea 12 del metro) -Residuos. Distribuidores : R adscrio.a la
extranjera. ; ’ Taxis Privada Oficialia Mayor
viales. - (2010)
Se expide la Ley de Asociaciones publico Organismo ’
privadas (2012) Metrobls Publico
descentralizado
Sistema Ecobici (2010) Piblica
Tren Ligero Publica
Continuacion de la abli Modarnizacion
s coonénioa Autobuses RTP Pablica deCETRAM
geoliberal Programa de Accion Climética 2014-2020, Trolebls PUblica mediante APPs:
Acercamiento con Pre domini-o dela Transicion energética, contencion urbana, T PR Privad Zapata
el ejecutivo federal. arsion pfivada mejoramiento ambiental, manejo de recursos ransporte colectivo fivada Ciudad Azteca
: s i . i Modificaciones a la np naturales, aumento de resiliencia educacion | STC-Metro (deterioro) Publica El Rosario
Edriqle Pena Nisto Miguel Angel Mancera constitucion Politica | % SXTeIE. € innovacion; en conjunto, estas acciones Se advierten
2012-2018 (2012-2018) ) En desarrollo N Junto, est: ; Automovil Privada h ;
en materia de la privatizacion buscan duplicar la meta anterior de la Ciudad intervenciones a
reforma politica del P de México Nuevo Reglamento de Transito. Taxis Privada CETRAM
o de sectores : P :
Distrito Federal. s Se expide reforma a la Ley de Asociaciones Oroani mediante APPs
estratégicos, como Publico Privadas (APP rganismo .
el energético, Ublico Privadas (APPs) Metrobtis Piblico ?llh I
educativo y salud. descentralizado apultepecy
Taxquefia
Sistema Ecobici Publica

Elaboracién propia. Fuentes: Sdnchez-Mejorada (2015); Pardo (2015); Perl6 (1989).

A partir de la toma de posesion de Enrique Pena Nieto y a la vuelta del estilo autoritario del

PRI, ha habido un acercamiento de la administracién local de Miguel Angel Mancera con el

gobierno federal. A la sombra del bajo crecimiento econdémico, la caida de los precios del

petréleo, las grandes reformas estructurales en sectores estratégicos que abren la puerta a la

inversion privada, no se han mejorado las condiciones de movilidad y de vida para las mayorias
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por lo que el descontento social ha ido en aumento. La nueva Ley en camino que proporciond a los
ciudadanos una “nueva Constitucion”, que le daria a la Ciudad de México la afiorada autonomia
politica y econdémica, ha sido duramente cuestionada por amplios sectores sociales que han
denunciado su espiritu antidemocratico y poco equitativo, impulsado por el actual binomio Jefe

del Ejecutivo - Jefe de gobierno de la Ciudad y no goza de una aceptacion generalizada.

El nuevo reglamento de transito recaudatorio, el cierre temporal de la linea 12 del metro, los
aumentos en los indices de contaminacién, el doble hoy no circula y la proliferaciéon de proyectos
inmobiliarios y de intervencién urbana de alto impacto sin consultar a la ciudadania, han
provocado una sensacion de malestar generalizado. En este contexto socioeconémico y politico,
las acciones del gobierno local en materia urbana no son percibidas como la continuacién del
rumbo aparentemente autonomo, sustentable y socialmente responsable que parecieron perfilarse
en afios anteriores. De manera general se puede afirmar que durante los udltimos afos ha
prevalecido una politica de “dejar hacer” y de fortalecimiento de los sectores privados, como la

industria de la construccién y las empresas inmobiliarias.

Por su parte la organizacion del fendmeno metropolitano responde sin duda, a la tendencia
asociada a la globalizacidn. Si bien este fendmeno ya habia sido reconocido desde la LGAH de 1976,
no ha tenido la capacidad de superar su propio discurso, en parte por los grandes problemas de
coherencia interna y de indefinicién. Asimismo, debido a los recientes cambios a la normatividad
de desarrollo urbano, es posible la inversion abierta de capital para la construccién de
infraestructura, la prestacion de servicios urbanos y el emprendimiento de desarrollos inmobiliarios
donde antes estaban restringidos. Por ejemplo en los corredores terciarios mas rentables, en los que
instrumentos como la “transferencia de potencialidades” posibilita la construccién en altura mucho
mds alla de lo originalmente reglamentado. De tal forma, el desarrollo urbano actual se rige por
agentes privados, no por el Estado o la ciudadania, a la vez que se adecuia a los intereses del partido

o politico del gobierno en turno (Pradilla, 2016c: 191-193).
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3.1.1. Los planes de movilidad de Ciudad de México, Estado de México e Hidalgo: andlisis

comparativo

Como hemos visto, en buena parte debido a la complejidad y aceleracion propia de las
dindmicas de la instauracién del capitalismo neoliberal, las politicas publicas y las grandes
intervenciones relativas a la movilidad urbana para la ZMVM no parecen articularse adecuadamente
a nivel local ni a escala regional. Es una constante que las intervenciones urbanas devienen en
esfuerzos aislados e insuficientes que dejan de lado importantes cuestiones que atafien al interés
publico a la vez que se ha ido entregando a manos de la iniciativa privada la gestiéon de los
servicios publicos. De este modo, podemos afirmar que efectivamente, en el actual sistema de
relaciones politicas y sociales el poder cumple un papel dominante que favorece la realizacién de
los intereses y objetivos de una clase social minoritaria, sobre la gran mayoria de la poblacion.

De acuerdo con la mds reciente encuesta origen-destino realizada por el INEGI (2017) la
movilidad de las personas es uno de los grandes problemas en la regiéon motropolitana: mas de 80
por ciento de los viajes se realizan diariamente en transporte publico, se pierden hasta Sh diarias
en traslados, y mds de la tercera parte de los ingresos de una familia promedio se pierde en
transporte. Debido a de éstos altos costos sociales no es extrafio que las ciudades mexicanas
tengan los peores indices de evaluacién en cuanto a movilidad a nivel internacional, como lo
demuestra la siguiente encuesta internacional patrocinada por el 1BM, la cual calificé a la Ciudad

de México como la peor en congestion vial.
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CUADRO 13. INDICE DE MALESTAR POR VIAJES TRASLADO-HOGAR-TRABAJO/ESTUDIO (2012)

100
80
60
40

20

Ciudad de México

El indice estd compuesto de 10 temas: 1) tiempo de traslado; 2) tiempo atrapado en el transito; 3) precio de la
gasolina; 4) el transito se ha vuelto peor; 5) es un problema arranque-detencion del trdfico; 6) conducir causa
estrés; 7) conducir causa enojo; 8) el transito afecta el trabajo; 9) el transito es tan malo que se deja de conducir, y
10) se decide no viajar debido al transito.

Fuente: 1BM, 2012, (Citado en Litman, 2012: 12).

La persistencia e incluso agravamiento de los problemas de movilidad en la ZMVM nos
obliga a retomar las dos principales preguntas rectoras de investigaciéon: ;A qué ideas o conceptos
responde la planeacion de la movilidad en la Zona Metropolitana del Valle de México?, y ;qué
consecuencias tiene esa planeacion e implementacion para la poblaciéon que requiere transporte y
movilidad a escala metropolitana? Las conclusiones originadas del desarrollo de la investigacion y
la argumentacion en los capitulos precedentes ya nos han ofrecido una respuesta a la segunda
pregunta en sentido de las implicaciones negativas para la movilidad y los consecuentes costos
sociales; de los impactos de ésta sobre el territorio y sobre las dindmicas socioeconémicas que
afectan directamente la calidad de vida de los habitantes.

Respecto de los elementos que nos permitan conocer la respuesta a la primera pregunta —
(A qué ideas o conceptos responde la planeacion de la movilidad en la Zona Metropolitana del
Valle de México?—, se presenta a continuacion un andlisis comparativo de los contenidos de los

planes de movilidad més recientes de las tres entidades que conforman la ZMVM.
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A continuacion se presenta la descripcion de los tres planes de movilidad y sus contenidos
principales para el més reciente periodo de gobierno de cada entidad federativa de la ZMVM. A este
andlisis se incorpora la hipétesis planteada acerca de que la dominacion ideoldgico-politica se
manifiesta en el hecho de que la clase politica dominante de nuestro pais ha incorporado de
manera acritica las concepciones tedricas e ideoldgicas de la estrategia de Gestion de la
Movilidad. Al dar por valida la Estrategia de Movilidad se impuls6, principalmente en la Ciudad
de México, un proceso de reformas en la politicas publicas que pretendieron mejorar los
problemas de transporte mediante el impulso del uso de modos de transporte més eficaces, como
caminar, andar en bici, y utilizar el transporte publico. Asimismo dicha estrategia proclama que
los gobiernos locales “deben” implementar mecanismos que rompan con la “dependencia al
automovil”, que segun dicen las teorfas importadas, hemos desarrollado en las ciudades

latinoamericanas.

Si bien tanto las sociedades desarrolladas como las que se encuentran en desarrollo pueden
ser analizadas desde las caracteristicas generales del modo de produccién capitalista, en esta
investigaciéon se afirma que es un error desestimar los fendmenos estructurales de la ciudad
capitalista periférica por haber desarrollado rasgos socioecondémicos y territoriales particulares y
mucho més complejos. Por lo tanto, las estrategias de movilidad o ayuda para el desarrollo
sustentable que parten de una verdad tUnica y una visiébn hegemonica son un desacierto y

constituyen un desproposito.

A continuacién se presenta un andlisis comparativo que tiene como propdsito principal
brindar una serie de indicadores que permitan visualizar hasta que punto los conceptos de la
Gestién de la Movilidad de Litman-vTpI *° han permeado o han sido adaptados (o*“tropicalizados”)
para adecuarse a las necesidades en materia de movilidad en cada una de las entidades que

conforman la ZMVM.

% Todd Litman es fundador y Director Ejecutivo la organizacién independiente Victoria Transport Policy Institute
(VTPI) en la que se desarrolla investigacion para el desarrollo de innovaciones y soluciones practicas para los
problemas de transporte. Esta organizacién tiene su sede en la Ciudad de Victoria, Canadd y estd vinculada con otra
organizacion, la SLoCaT Partnership que es una Asociacién de Transporte Sustentable integrada por alrededor de 90
organizaciones representadas por organizaciones de las Naciones Unidas, organizaciones Bilaterales y Multilaterales
para el Desarrollo, ONG’s y Fundaciones, academia y sectores empresariales.
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Asimismo, se pretende determinar hasta qué punto la armonizacién, o no, de dichos planes
permite suponer que hay algin tipo de planeacién a escala metropolitana, més alld de los
instrumentos legales que facilitan la coordinaciéon metropolitana ya mencionados en el Capitulo 2,

subtema 2.3.

De acuerdo con la normativa actual, en la ZMVM la planeacion se rige por el Sistema
Nacional de Planeaciéon Democrética, en congruencia con los supuestos, lineamientos y objetivos
de los planes y programas que inciden en su &mbito de aplicacion: el Plan Nacional de Desarrollo
2007-2012, el Programa Nacional de Desarrollo Urbano y Ordenacién del Territorio (PNDOUT)
2001-2006, el Programa Sectorial de Desarrollo Social (PSDS) 2007-2012, asi como los planes o
programas generales de desarrollo, y de desarrollo urbano del Distrito Federal, el Estado de

México y el estado de Hidalgo (SEDESOL, 2014).

A partir de la seleccidn y revision de los instrumentos de planeacion, relativos al desarrollo
urbano y territorial y a la movilidad y el transporte para la ZMVM (ver Cuadro 15), se hace un
andlisis comparativo de cardcter cualitativo en contraste con las cuatro estrategias generales de la
Gestion de la Movilidad que propone Litman las cuales son: Mejorar las opciones de transporte;
Incentivos; Reformas al uso del suelo; y programas de implementacion. Con ello se busca, por un
lado, identificar coincidencias y/o divergencias tanto entre el cardcter de los instrumentos de
planeacion, como de las estrategias vigentes propuestas en los mismos, y por otro lado, para
determinar hasta qué grado se han adoptado las estrategias de la gestién de la Movilidad en cada

entidad.

Recordemos que la Ciudad de México es la centralidad urbana dominante, tanto por su
condicion de Capital de la Republica Mexicana, como por su misma dindmica socioecondémica
cuya aportaciéon al PIB nacional representa el de 17 por ciento, no obstante que tiene
aproximadamente 15 veces menos superficie y casi el doble de la poblacién que el Estado de
México (ver Cuadro 14). Esto explica, en parte, la mayor densidad de poblacion que se registra en
la CDMX la cual asciende a 9 veces mds que la del Estado de México y sin embargo la aportacion
al PIB nacional de éste es de aproximadamente la mitad de aquella, lo cual es un indicativo de la

conocida situaciéon econémica desfavorable que padece su enorme poblacion. Por su parte, los
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municipios del Estado de Hidalgo se encuentran contiguos a los municipios conurbados del Estado

de México, y tanto su poblacién, su densidad y su aportaciéon al PIB nacional son notoriamente

inferiores a los de los otros dos estados. En este breve recuento de los principales indicadores

poblacionales, territoriales y econdmicos es posible advertir las enormes asimetrias existentes

entre entidades, lo cual debe ser considerado en todo intento de colaboracién metropolitana de

cualquier indole.

CUADRO 14. COMPARATIVO DE PRINCIPALES INDICADORES POBLACIONALES, ECONOMICOS Y

TERRITORIALES DE LAS ENTIDADES FEDERATIVAS INTEGRANTES DE LA ZMVM

Ciudad de México

Estado de México

Estado de Hidalgo

Poblacion total: 21,892 724 hab

Superficie: Poblacién: Superficie: Poblacién: Superficie: Poblacién:
1,495 km? 8,918, 653 hab 22 499.95 km? 16,187,608 hab | 20,813 km? 2,858,359 hab

Participacion pPiB Densidad: Parﬂggﬁ,ﬂgﬂ PIB Densidad: :::%:2%%2? Densidad:
Nacional: 17.0 5,966 hab/km? 89 656 hab/km® 16 | 137 hab/km®

CUADRO 15. PLANES DE DESARROLLO URBANO E INSTRUMENTOS DE PLANEACION DE LA MOVILIDAD DE LAS
ENTIDADES FEDERATIVAS QUE CONFORMAN LA ZMVM

Ciudad de México

Estado de México

Estado de Hidalgo

PROGRAMA GENERAL DE
DESARROLLO DEL DISTRITO
FEDERAL, 2013-2018

PLAN DE DESARROLLO DEL ESTADO

DE MEXICO, 2017-2023

PLAN ESTATAL DE
DESARROLLO 2016-2022

PROGRAMA GENERAL DE DESARROLLO
URBANO DEL DISTRITO FEDERAL

PLAN ESTATAL DE DESARROLLO
URBANO

DE LA SECRETARIA DE OBRAS
PUBLICAS Y ORDENAMIENTO
TERRITORIAL

e Programa Integral de Movilidad
CDMX, 2013-2018

¢ No se encontr6é un Programa o Plan

de Movilidad, por lo que se
consultaron las propuestas
directamente de la Pagina
electronica de la Secretaria de
Movilidad del Estado de México.

e Programa Sectorial de
Movilidad y Transporte
2017- 2022

Cuadros 14 y 15 de elaboracion propia. Fuentes consultadas: INEGI (2016). PIB y Cuentas Nacionales de México.
Actividad econdmica total, 2016.; Secretaria de Economia del DF [En linea]
http://reporteeconomico.sedecodf.gob.mx/index.php/site/main/2 1
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Como se puede observar en Cuadro 15, los instrumentos de planeacién presentan
importantes diferencias y asimetrias, incluso divergencias en los periodos de gestion publica. Para
el nivel de mayor jerarquia estatal tenemos que las tres entidades federativas cuentan con un Plan
General de Desarrollo, sin embargo, los periodos de gobierno no se encuentran sincronizados en
su temporalidad, esto se debe a las diferencias en los calendarios electorales en los que se
renuevan los poderes publicos: Gobernadores, Jefe de Gobierno, Presidentes Municipales y

diputados se alternan de manera diferenciada en sus periodos electorales entre entidades.

En un segundo nivel jerdrquico de los instrumentos de planeacién tenemos que la Ciudad de
Meéxico cuenta con un Programa General de Desarrollo Urbano y el Estado de México con un
instrumento equivalente, el Plan Estatal de Desarrollo Urbano. Mientras que el Estado de Hidalgo
no tienen un plan de movilidad como tal, pero cuenta con un instrumento equivalente en cierto
sentido: el Manual de Organizacién que ofrece la Secretaria de Obras Publicas y Ordenamiento

Territorial.

En el caso especifico de planeacién en materia de movilidad tenemos que la Ciudad de
México y el Estado de Hidalgo si tienen un plan de movilidad. Estos se encuentran muy apegados,
desde su concepcion, a las recomendaciones la Gestion de la Movilidad que hace el ITDP/VTPI,
mientras que el Estado de México no cuenta con un instrumento especifico de planeacién en esta

materia.

A continuacién se presentan los cuadros comparativos que contrastan los contenidos de
todos dichos instrumentos y planes relativos a la movilidad de las tres entidades federativas, en
relacion con los contenidos de la estrategia de la Gestion de la Movilidad que propone Litman: 1.
Mejorar las opciones de transporte; 2. Incentivos; 3. Reformas al uso del suelo, y; 4. Programas de

implementacion.

Por ultimo se debe aclarar que la simbologia elegida para el simbolo “®”, indica
contemplado y desarrollado en el Plan, Programa o Manual de la entidad correspondiente; para el
simbolo “»”, indica parcialmente contemplado; y la “—”, indica que no aparece en ninguno de los

instrumentos de planeacién o que no se encontré informacion a ese respecto. El hecho de que se
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indique “®” (que significa “contemplada y desarrollada”), no supone que en la realidad se haya
cumplido con ese objetivo, es decir, su valoracion se hace solamente en funcién de si aparece o no

en alguno de los instrumentos de planeacion, sea de manera explicita o implicita en un

instrumento de planeacion o ley de orden superior.

CUADRO 16. COMPARATIVO ENTRE, 1. MEJORA DE LAS OPCIONES DE TRANSPORTE
VS.LOS INSTRUMENTOS DE PLANEACION POR ENTIDAD FEDERATIVA DE LA ZMVM

ESTAREGIA DE LA GESTION DE LA MOVILIDAD: 1. Mejora las opciones de transporte

ACCION

Programa Integral
de Movilidad para la
Ciudad a de México,

PIM 2013-2018

Propuestas de la
Secretaria de
Movilidad del

Estado de México

Programa Sectorial
de Transporte y
Movilidad del Estado
de Hidalgo, 2017-

2022
1. Mejoras al transporte publico [ ) [ ] (]
2. Mejoras peatonales y ciclistas L — )
3. Prioridad para vehiculos con ° ) )
alta ocupacion
4. Horarios flexibles — — —
5. Sistemas de automéviles _ . .
compartidos
6. Trabajo a distancia — — —
7. Mejoras al servicio de taxis ] — )

® Contemplado y desarrollado
»  Parcialmente contemplado

— No se ha implementado o no se encontré informacion

Fuente: Elaboracion propia.

Respecto a los indicadores que aparecen en el cuadro de la estrategia 1. Mejora de las

Opciones de Transporte, se destaca que el més reciente Plan Estatal de desarrollo Urbano, 2017-

2023, del Estado de México, decretado apenas en el mes de mayo del presente afio, incorpora

algunas estrategias de transporte, pero aparecen mas bien como iniciativas aisladas y no referidas a

ningun tipo de estrategia integral de Gestion de la Movilidad. Este hecho llama la atencién debido
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a la enorme y estrecha vinculacién que presentan las dindmicas de movilidad entre los municipios

conurbados de la mayor aglomeracién urbana del pais. Paraddjicamente las entidades que han

incorporado de manera mds completa la estrategia de Gestioén de la Movilidad, Ciudad de México

e Hidalgo, no comparten conurbacién municipal, ya que los separan fisicamente los municipios

del Estado de México.

CUADRO 17. COMPARATIVO ENTRE, 2. INCENTIVOS

VS. LOS INSTRUMENTOS DE PLANEACION POR ENTIDAD FEDERATIVA DE LA ZMVM

ESTAREGIA DE LA GESTION DE LA MOVILIDAD: 2. Incentivos

ACCION

Programa Integral
de Movilidad para
la Ciudad a de
México,

Propuestas de la
Secretaria de
Movilidad del

Estado de México

Programa Sectorial
de Transporte y
Movilidad del Estado
de Hidalgo, 2017-

PIM 2013-2018 2022

Cargo por congestion — - —

2. Cargos basados en la ) . _
distancia

3. Incentivos financieros para . o _
quienes viajan al trabajo

4. Cobro del estacionamiento ] — —

5. Regulaciones de ) — —
estacionamiento

6. Aumento en los impuestos al ° Py P
combustible

7. Promocién del transporte PY ° °
publico

® Contemplado y desarrollado
»  Parcialmente contemplado

— No se ha implementado o no se encontré informacion

Fuente: Elaboracion propia.

Lo més importante a destacar en el Cuadro 17, es que la mayor parte de las 5 primeras

acciones no estdn contempladas en el Estado de México, ni Hidalgo, pero si de manera parcial en

Ciudad de México. Mientras que las accidén 6, “Aumento en los impuestos al combustible” si

estdn en coincidencia plena. Esto lo podemos atribuir principalmente a los efectos de la

implementacién a nivel nacional de las llamadas Reformas Estructurales, entre las que sobresale la

Reforma Energética, cuyo principal objetivo es como se ha dicho, “elevar la produccién a través
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de garantizar el abasto a precios competitivos de los energéticos (petréleo, luz y gas natural). Sin
embargo con esta medida se eliminan los subsidios al combustible de manera generalizada y lo
que pretendia ser un “incentivo” para aumentar la productividad y el PIB nacional (segin profetiza
la doctrina de Litman, ver capitulo 1, inciso 1.2.), en las ciudades de la periferia capitalista
tenemos que aumenta la inflacion, la canasta basica y en general la pobreza y la exclusion de las
mayorias. Por si fuera poco, tiene el agravante de que tampoco estd acompaifiada, en la realidad, de
suficientes mejoras al transporte como para convencer a la poblacién “dependiente” del automovil
de que prefiera el transporte publico. Por el contrario, la fraccion mayoritaria de la poblaciéon que
necesita viajar en el pésimo servicio de transporte publico privado que predomina en el Estado de
Meéxico, ve afectados sus intereses por el aumento en los costos del transporte derivados del
aumento del combustible. En cuanto a la accién 7 “Promocién del transporte publico”, también
aparece contemplada en el plan de las tres entidades, aunque la realidad dista mucho de coincidir

con el discurso.

CUADRO 18. COMPARATIVO ENTRE, 3. REFORMAS AL USO DE SUELO
VS.LOS INSTRUMENTOS DE PLANEACION POR ENTIDAD FEDERATIVADE LA ZMVM

ESTAREGIA DE GESTION DE LA MoOVILIDAD: 3. Reformas al uso de suelo

Programa Integral
de Movilidad para

Propuestas de la
Secretaria de

Programa Sectorial
de Transporte y

ACCION la Ciudad a de Movilidad del Movilidad del Estado
México, Estado de México de Hidalgo, 2017-
PIM 2013-2018 2022
1. I_Dollt'/cas de crecimiento ° ° °
inteligente
2. Gestion del estacionamiento ] — —
3. Desarrollo orientado al ° . .
transporte (DOT)
4. Desarrollos de localizacion
. ] ] o
eficiente
Planeacion libre de autos ® — ®

6. Pacificacion del transito

® Contemplado y desarrollado
»  Parcialmente contemplado

— No se ha implementado o no se encontro informacion

Fuente: Elaboracion propia.
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CUADRO 19. COMPARATIVO ENTRE, 4, PROGRAMAS DE IMPLEMENTACION
VS. LOS INSTRUMENTOS DE PLANEACION POR ENTIDAD FEDERATIVA DE LA ZMVM

ESTAREGIA DE LA GESTION DE LA MOVILIDAD: 4. Programas de implementacion

Prograr_n'a Integral Propuestas de la Programa Sectorial
] de Mo'Vllldad para Secretaria de de. Transporte y
ACCION la Ciudad a de . Movilidad del Estado
s Movilidad del -
México, Estado de México de Hidalgo, 2017-
PIM 2013-2018 2022
1. Programa de reduccion de .
viajes al trabajo — -
2. Gestion del transporte en ° . .
escuelas y campus
3. Gestioén del transporte de carga ® — )
4. Gestion de transporte turistico (] —  J
5. Programa de marketing de la ° o °
Gestion de la Movilidad
6. Reformas en la planeacion ] — ]

® Contemplado y desarrollado

»  Parcialmente contemplado

— No se ha implementado o no se encontro informacion
Fuente: Elaboracion propia.

Por su parte, la accion “l. Politicas de crecimiento inteligente” del Cuadro 18, esta
directamente relacionada con las recientes reformas al articulo 27 de la Constitucion, llevadas a
cabo durante los ultimos afios de neoliberal, las cuales otorgan facultad de los estados y
municipios para formular, aprobar y administrar la zonificacién, usos de suelo, asi como los
planes de desarrollo urbano municipal, participar en la creacién y administraciéon de reservas
territoriales; intervenir en la regularizacion de la tenencia de la tierra urbana; otorgar licencias y
permisos para construcciones; participar en la creacién y administracion de zonas de reservas
ecologicas y en la elaboraciéon y aplicaciéon de programas de ordenamiento; intervenir en la
formulacion y aplicaciéon de programas de transporte publico de pasajeros cuando afecten su
ambito territorial. Siendo asi podemos decir que la planeacién de las tres entidades federativas se
apega a las acciones de la estrategia “3. Reformas al uso de suelo” con lo que se flexibilizan la
normatividad que permitirfa un “crecimiento inteligente” o “localizacion inteligente” de los

desarrollos urbanos. Sin embargo lo que acontece en la realidad es que gracias a estas
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flexibilizaciones en los usos de suelo, el predominio del mercado inmobiliario ha tomado en sus
manos la “planeacién no inteligente”. Ante esta realidad, los mencionados indicadores pierden

sentido y como hemos dicho, resultan contraproducentes.

Por lo que se refiere al Cuadro 18 y 19, observamos que la planeacién de la movilidad en
Ciudad de México se encuentra mds cercana a los indicadores “3. Reformas al uso de suelo” y “4.
Programas de implementacién”. Si bien las acciones de ambos cuadros estdn mayormente
orientados a disminuir el uso del automovil y a planear sin autos, podemos agrupar las acciones 2,
3,5y 7 del Cuadro 18 y las acciones 1, 5 y 6 del del Cuadro 19, dentro de lo que Litman concibe
como una estrategia de lucha contra la “dependencia al automovil”. No obstante la ausencia de
perspectiva critica de Litman para abordar los problemas de las ciudades en desarrollo, si se puede
coincidir con la descripcién de la sintomatologia derivada de un uso excesivo del automovil que €l

mismo hace:

“‘Hasta recientemente, la mayoria de las politicas de transporte urbano tendian a
favorecer los viajes en automovil sobre los viajes en otros modos. Por ejemplo, en casi
todas las ciudades la mayoria del gasto publico en transporte se dedica a
infraestructura vial; la mayoria del espacio vial se destina a los automaviles; las vias se
disefian y gestionan para maximizar la velocidad del transporte motorizado;” (Litman,
2012: 10).

Cabe recordar que de acuerdo a lo analizado en el capitulo 2, la politica urbana y la politica
econdmica nacional ha transformado los instrumentos legales a favor del uso del automdvil al
impulsar concesiones de grandes obras de infraestructura, con lo que han proliferado segundos
pisos y distribuidores viales, dando como resultado el aumento en el consumo de hidrocarburos, la

contaminacidn, etcétera y continda:

. existen pocas medidas de prioridad para el transporte publico; la mayor parte del
estacionamiento en la calle es gratuito o barato; las politicas de desarrollo requieren o

promueven la oferta de estacionamiento fuera de la calle; y las regulaciones para los
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vehiculos (limites de velocidad, restricciones de estacionamiento, requisitos de control
de emisiones, etc.) no se aplican cabalmente. Muchas politicas nacionales también
incentivan la posesion de automdviles y su uso, por ejemplo, a través de impuestos
bajos a la compra de vehiculos y de combustible y de subsidios a la produccién de
combustible. Esto provoca el ciclo de dependencia del automovil y dispersién de las
ciudades, [...], cuyo resultado es comunidades donde las personas se sienten forzadas

a manejar, pues las alternativas son inadecuadas (Litman, 2012: 10).

Se aborda aqui la situacion de lo “barato” de los estacionamientos y de los combustibles, de
los subsidios a la produccién de la misma como una situacién a “combatir” para prevenir la
denominada “dependencia” del automdvil. Llama la atencién que desde la perspectiva de Litman,
la solucién al problema consiste en aumentar los costos de la gasolina —para que se consuma
menos— y de los estacionamientos, ignorando por completo las condiciones socio-econdmicas de
la poblacién mexicana, donde sabemos que el aumento a la gasolina acarrea como consecuencia
un aumento de la canasta bésica que afecta al 43 por ciento de la poblacion que vive en la pobreza
(CONEVAL, 2017). Estas estrategias, si bien pueden ser apropiadas para el ciudadano de paises
desarrollados donde el ingreso es de 10 a 20 veces mds alto que en paises latinoamericanos,
aplicadas a nuestra ciudad resultan contraproducentes porque reproducen las condiciones de
exclusion, dominacién y de pobreza que supuestamente se desean combatir. Y por dltimo, dice

Litman:

“La dependencia del automoévil exacerba los costos que enfrenta la sociedad,
incluyendo el gasto para el gobierno y los negocios de proveer calles y
estacionamientos, el costo para los consumidores de poseer y operar un automovil, la
congestion vial, la inadecuada movilidad para quienes no conducen, altas tasas de
accidentes de transito, altas tasas de consumo de combustible y altas tasas de

emisiones contaminantes” ( Litman, 2012: 10).

Se plantea con esa estrategia que el mayor enemigo de la movilidad eficiente es la

“dependencia al automdévil”. Del mismo modo el diagndstico aplica de manera generalizada
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para cualquier ciudad en cualquier parte del mundo. Pero en este estudio se han analizado ya
las condiciones y dindmicas de movilidad urbanas que presenta la region que se estudia y
podemos afirmar con toda certeza que la llamada “dependencia al automévil” es solamente
uno de los fenémenos asociados a la politica econdmica de un pais que se inserta de manera
desigual dentro del sistema global de desarrollo-subdesarrollo, en el marco de la
inestabilidad politica propia de las sociedades subdesarrolladas (Sonntang, 1999). De
acuerdo con este autor “las caracteristicas propias del subdesarrollo capitalista, frenan el
proceso de desarrollo auténomo al impedir la acumulaciéon y la reproduccién ampliada en
beneficio de objetivos propios, en tanto que ocasionan continuas perdidas de capital” (1999:
156). Este razonamiento explica la ineficiencia de la aplicacion o “tropicalizacion” de estas
estrategias a ciudades como nuestra metrépoli. No sélo porque no responden a las
particularidades de la problematica urbana local, sino porque al invertir capital en estrategias
que no dan los resultados esperados, se desperdician recursos publicos a la vez que se
reproduce la dependencia, no al automdvil, sino a la economia, la tecnologia y la politica

hegemodnica mundial.

Finalmente, es evidente que los planes de movilidad, o equivalente, no se encuentran
en congruencia de contenidos ni de concepciones. Tampoco coinciden en tiempo y forma,
por lo que no se puede decir que responden a las necesidades de integracion de la movilidad
metropolitana. La heterogeneidad y la diversidad de enfoques es, en este caso, un factor que
contribuye al caos y la anarquia manifiestos en la zZMvM. Dada la evidencia en los cuatro
cuadros anteriores, tampoco se puede decir que la homogeneizacién de la planeacién hacia
la que se perfila la planeacion, con la adopcién irreflexiva de la doctrina Litman, sea la

solucién integral de movilidad que requiere la metrépoli estudiada.
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3.2. Participacion de la sociedad en la re significacion de la movilidad y en la elaboracion

de los planes y proyectos

Volviendo al razonamiento tedrico con el que iniciamos este tercer capitulo y con la intencién de
darle sentido a la “construccion social de la politica urbana”, se retoma el concepto de Castells
(1974) en el sentido de que los movimientos sociales son los articuladores o productores del
llamado “efecto cualitativamente nuevo” sobre la estructura social. En otras palabras, la
modificacién de la correlacién de fuerzas que entran en contradicciéon con la dominacion
institucionalizada que impone, desde una posicién autoritaria, intervenciones urbanas no
reflexionadas, no socializadas, ni consultadas con las comunidades de algin modo ven afectados
sus intereses o su calidad de vida. Asi pues, los movimientos sociales urbanos cobran una gran
relevancia, no sélo como sujetos activos que participan de la toma de decisiones, sino como
factores de equilibrio en la correlacidn de fuerzas dentro de las dindmicas de las luchas sociales y
urbanas.

En la Ciudad de México principalmente, y municipios conurbados, se ha recorrido un largo
camino caracterizado por enormes esfuerzos encaminados a democratizar la gestion publica en el
marco institucional de un Estado marcadamente autoritario. Esta forma autoritaria ha ido mutando
paulatinamente hacia una forma mds incluyente a través de un largo proceso histérico definido por
relaciones sociales que han encontrado su realizacién mediante el conflicto permanente en el que
las clases subalternas han adquirido un papel protagénico para su configuracién (Riux, 2005).

De este modo, las politicas de participacion ciudadana han implicado procesos legislativos e
institucionales que han intentado de diversas maneras incorporar la opinién de los ciudadanos en
la toma de decisiones asi como la promocién de su colaboracion en la planeacién ejecucion y
supervision de los proyectos y programas de gobierno. Un importante objetivo implicito en las
recientes politicas de participacion, es la regulacion de los conflictos sociales mediante la
definiciéon de reglamentos, estructuras de representacion diferente a los partidos politicos,
vinculadas directamente a territorios identificados como barios, colonias, pueblos y unidades
habitacionales, incluso a comunidades indigenas (Pradilla, 2016c¢).

Los acontecimientos mds relevantes que se distinguen en este proceso de negociacion estan

estrechamente ligados a las diferentes formas que han adoptado los gobiernos. Se puede distinguir
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un primer momento durante la crisis econdmica y los cambios ocurridos en la década de los
ochenta al romperse el modelo clientelar. El incremento de demandas democratizadoras hizo que
surgieran los llamados ‘“comités de manzana”, las “juntas de vecinos” y su agrupacién en el
Consejo Consultivo de la Ciudad de México. Sin embargo, la propia estructura politica autoritaria
y la poca representacion ciudadana, no permitié ir més alld de formas de consulta y opinién que
terminaron convertidas en instrumentos de legitimacion y gestion cooptadas por los delegados
(Pradilla, 2016c¢).

Al inicio del periodo neoliberal fueron relevantes la redefiniciéon del papel del Estado en la
economia, el cual vio limitada su presencia en el aparato productivo y su papel como propietario
de empresas, para supuestamente “propiciar la eficacia y competitividad de las empresas, reducir
la inflacidn y el gasto publico” (Pradilla, 2016c¢). Paradéjicamente al descuidarse el paternalismo y
el corporativismo, el Estado mexicano redujo también su capacidad efectiva para mantener sus
mecanismos de control social. Asi aparecieron los primeros grupos del sector popular que se
organizaban en torno a demandas del suelo, la vivienda, los servicios urbanos y (como
consecuencia de la desindustrializacion) a la actividad econdmica informal. De esta manera
muchos de éstos movimiento pudieron desarrollar una relativa independencia ideoldgica y
organizativa, incluso de abierta oposicion desde la izquierda. Muchas de estas organizaciones
apoyadas en las luchas estudiantiles y el trabajo con organizaciones de la sociedad civil
identificadas como Organizaciones No Gubernamentales (ONG). Aqui podemos destacar las luchas
que se dieron durante los procesos identificados con la llamada “produccién social del habitat”,
agrupados en el Movimiento Urbano Popular (MUP).

Un hito en la historia de las estas luchas fue a raiz de los terremotos ocurridos el 19 de
septiembre de 1985, cuando el plan de reconstruccién planteado por el gobierno pretendia la
reubicaciéon de los sectores populares afectados. La respuesta popular se cristalizé en la
organizacién de la Coordinadora Unica de Damnificados, la cual tuvo la suficiente legitimidad y
unién en sus demandas para influir de manera decisiva en la politica de reconstruccién, logrando
incluso la reconstruccion de sus viviendas en sus a lugares originales. Al terminar el periodo de
reconstruccion, este movimiento logré conservar, durante algin tiempo, su fuerza politica la cual

se expreso tanto en diversas formas de protesta contra el neoliberalismo, como incidir de manera
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decisiva en las demandas de reformas al sistema de gobierno capitalino, con lo que dio inicio una
serie de propuestas como la de que el DF fuera un estado mas de la federacién, con gobernantes de
todos los niveles elegidos mediante el voto. Asi dio inicio una serie de procesos sociales que han
reconfigurado la relacion estatal con la clase subalterna lo que marcé el rompimiento del
tradicional dominio del Ejecutivo Federal sobre la poblacién de la capital de la republica. De esta
forma en 1987 se aprob¢ el establecimiento de la Asamblea de Representantes del Distrito Federal
(ARDF) como oOrgano de representacion de la ciudadania, pero con aspectos limitados para
representar a su ciudadania y pocas atribuciones (Pradilla, 2016c¢).

Otro hito importante en la historia de las luchas sociales en el centro del pais fue la eleccion
de 1988, cuando el ya mds organizado movimiento de izquierda conformado en el Frente
Democratico Nacional (FDN) estuvo muy cerca de arrebatar, por primera vez el poder al PRI,
aunque persiste la duda de un fraude electoral de grandes proporciones. Sin embargo, esta
sacudida politica obligé al sistema a acelerar su reformulacion. Durante el gobierno de Salinas de
Gortari se instrumentaron diversos mecanismos diseflados para dispersar y dividir la fuerza de los
partidos de oposicién y de los movimientos sociales. Pero un avance notable en la reforma del
sistema politico que regia a la capital logré fungir como gestora de demandas ciudadanas e
interlocutora politica ante otras instancias de poder, ayudando a gestionar conflictos sociales que
iban en aumento desde los sismos del 85. Las siguientes dos Asambleas de Representantes en el
Distrito Federal lograron avanzar en la discusion acerca de que la forma de representacion
ciudadana tenia que cambiar y evolucionar, dando lugar a la llamada “mesas de concertaciéon” . De
este modo se convocd a un plebiscito que demostro la fuerte inclinacion de la poblacién hacia la
dotacién de derechos politicos plenos para el DF (Pradilla, 2016c¢).

Con la apertura al libre mercado y la integracion a la economia del sector terciario, el sector
inmobiliario vio se oportunidad para expandir el crecimiento del sector inmobiliario con lo que se
crearon las Zonas Especiales de Desarrollo Controlado (Zedec), como instrumentos de
intervencidn en zonas especificas. Se enfocaron a la gestion de servicios urbanos, usos de suelo,
definicién de densidades, defensa del patrimonio histérico y normatividad en zonas de clase media
alta como Polanco, Barranca de Tarango, San Angel, Centro Histérico de Coyoacdn, Romero de

terreros y Coyoacédn. Los programas en estas zonas fueron un intento de planeacién negociada
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directa con la sociedad, la cual manifesté importante capacidad independiente. Mientras que las
organizaciones populares de las zonas de conservacidn se caracterizaron por la conduccion
politica de lideres de partidos politicos, por lo que en muchos casos se neutralizé la protesta local
(Pradilla, 2016c¢).

La rebelién zapatista, iniciada al mismo tiempo que la operacién del TLC (que en los hechos
representd la adhesion plena de México al circulo de influencia politica y mayor dependencia
econdémica de Norteamérica) gener6 una profunda crisis politica y econdmica. Inicié un claro
debilitamiento del Estado, dando como resultado una importante reduccién de la politica social,
que desde entonces ha estado paulatinamente entregada a la iniciativa privada ya la sociedad civil.

En este contexto al ARDF se convirtié en la Primera Asamblea Legislativa del Distrito federal,
en diciembre de 1997, y el primer Jefe de Gobierno fue elegido por via electoral (Cuauhtémoc
Cérdenas). Una de las primeras tareas de la Asamblea fue presentar la iniciativa de reforma al
Estatuto de Gobierno para incrementar las facultades del Jefe de Gobierno, dotar a la Asamblea de
capacidad legislativa y establecer figuras de participacion ciudadana, las cuales plantearon formas
de participacion como la de iniciativa popular y plebiscito. Sin embargo el Gobierno de Cardenas
se enfrentd con la carencia de facultades para actuar en materia de politica econdmica, la falta de
estructura de gobierno para profundizar cambios significativos y al desprestigio constante del
gobierno federal. Pese a esto se propicié una nueva relacién entre el poder del Estado y la
comunidad, para lo cual se crearon diversas instancias de participaciéon como los consejos de
participacion ciudadana en los programas de gobierno y otras instancias como Plataforma de
Organismos Civiles de la Ciudad de México y el Grupo de Trabajo sobre Organizaciones Civiles.
Se crearon también espacios de deliberacion y cooperacion dentro de la Secretaria de Gobierno
como Coordinacion de Enlace y Fortalecimiento de la Sociedad Civil y la Coordinacién General
de Participacion Ciudadana y Gestion Social. De acuerdo con Pradilla y como un logro

fundamental:

“Ilgualmente, se ampliaron las atribuciones y la continuidad de los consejos técnicos
consultivos, ademas de establecer la coordinacion del proceso de planeacién como un
cuerpo colegiado de toma de decisiones en el que estuvieron representadas las

instancias normativas y operativas del gobierno, asi como la sociedad civil, las cuales
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se estructuraron como un Consejo Asesor de Desarrollo Urbano del Gobierno del DF,
que inicié, por medio del Fideicomiso de Estudios Estratégicos sobre la Ciudad de

México, la revision del Programa General de Desarrollo Urbano.” (Pradilla, 2016c¢: 487)

Todas estos procesos significaron un avance muy importante para el ejercicio pleno de la
participacion ciudadana en la planeacién urbana. Por otra parte, También se dio impulso a
programas piloto que involucraban el apoyo del gobierno en coordinacién con grupos sociales
para dar recursos, apoyo técnico y financiamiento a procesos de autoproduccién de vivienda.
Poco a poco se fueron dando diversos periodos de ajuste en la gestion publica que permitieron el
aumento de las atribuciones de las delegaciones (Ley Orgénica de Administracién Puiblica del DF).
También destaca la Ley de Desarrollo Social del Distrito Federal (2000) como producto de una
iniciativa elaborada por organizaciones civiles y la Ley de Fomento a las Actividades de
Desarrollo Social de las Organizaciones Civiles. Asimismo se promulgo la Ley de Participacion
Ciudadana (1998) la cual incorporé elementos nuevos y avanzé en lo relativo a los instrumentos
de consulta. Importante también que el gobierno del DF (1997-2000) intenté una planeaciéon mas
eficaz y especifica con la propuesta de 26 Programas Parciales de Desarrollo Urbano (PPDU).
Estos planes “buscaban articular diversas politicas de desarrollo urbano y vivienda en dreas
consideradas prioritarias, tratando de enmarcarlas en el desarrollo integral del territorio y tomando
en cuenta las dimensiones del medio ambiente, el empleo, la cultura y la politica social ” (Pradilla,
2016c¢c: 495). Estos Planes se consideran una de las primeras experiencias de planeacion
participativa.

La reforma constitucional sobre los municipios, mediante la reforma al articulo 115 de la
constitucion, reconocié formalmente la autonomia juridica a estas entidades. Fue muy importante
para los municipios conurbados de la zMVM porque legitimé un gran numero de proyectos
inmobiliarios, por parte de las autoridades locales, lo cual redund en afectaciones a nivel
regional. Para los habitantes de Estado de México se promulgo en (1993) la Lay Orgédnica
Municipal del Estado de México (LOMEM), la cual podia proponer al ayuntamiento modificaciones

a los planes y programas. Sin embargo sus funciones s6lo operaban como 6rganos de supervision
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municipal, con muy pocos representantes electos por la comunidad, sin derecho a reeleccién y con
el agravante de que esta ley carece de mecanismos de democracia directa (Pradilla, 2016c).

Durante el proceso de profundizacién de las reformas neoliberales, llegdé a la jefatura de
gobierno Andrés Manuel Lopez Obrador (AMLO, 2000 -2006). Entre sus promesas de campana
propuso la creaciéon de contralorias ciudadanas en las diferentes instancias de gobierno en las
cuales la gente tendria la posibilidad de fiscalizar el manejo y destino de los recursos publicos.
Debido a que enfrentdé a una Asamblea Legislativa en la que no tenia mayoria, se efectuaron
acciones contrarias a las propuestas por él. Para el siguiente periodo de la ALDF se retomé el
control por parte del AMLO y pese a divisiones internas se promulgé una nueva Ley de
Participacién Ciudadana, que segiin sus opositores representaria un poder que rebasaria los
derechos ciudadanos no participativos.

Para el siguiente periodo de gobierno se consolidé el proyecto neoliberal y el nuevo Jefe de
Gobierno, Marcelo Ebrard (2006-2012), se distinguié por no permitir la continuidad a los
programas establecidos con organizaciones sociales. Con casi nula participacion del MUP, las ONG,
la ALDF y la sociedad en general, se disefiaron de las politicas de gobierno, lo cual derivé en
protestas que no fueron escuchadas y tampoco detuvieron la variedad de proyectos de intervencion
que se inauguraron con su gestion, entre ellas, la incorporacién plena de los principios de la
Gestion de la Movilidad de Litman. Durante el periodo de la quinta y sexta ALDF continud
dominando la izquierda.

Las leyes para los derechos ciudadanos que se aprobaron fueron Ley de Sociedad de
Convivencia para el Distrito Federal (que otorgé el reconocimiento legal a las sociedades
formadas por los adultos de cualquier sexo o género sin parentesco consanguineo o por afinidad);
otras fueron: las reformas al Cédigo Penal y la Ley de Salud para permitir la interrupcién legal del
embarazo antes de la doceava semana de gestacion; la Ley de Igualdad Sustantiva entre Mujeres y
Hombres; la Ley de Acceso de las Mujeres a una Vida Libre de Violencia y la Ley de Apoyo a las
Mujeres Solas del DF, entre otras. Pero para la siguiente legislatura la incapacidad del PRD para
configurara una verdadera fuerza de izquierda y su separacion de la ciudadania, fue superada en
2015 por el partido Morena. A pesar de esto, en 2010 fue promulgada una nueva ley de

Participacion Ciudadana la cual resalta la creacion de una cultura democrdtica y la gobernanza.
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Se definié la “participacion ciudadana” y las “organizaciones ciudadanas” quedando constituidas
como instrumentos de participacion de todas las personas morales sin fines de lucro cuyo dmbito
de interés esté vinculado con las colonias del DF. Importante también destacar que: “En la seccion
de organizaciéon y funciones de la Asamblea Ciudadana se incluyé el planteamiento del
presupuesto participativo y sus recursos, sin una vinculacién formal clara a dichas funciones:”
(Pradilla, 2016¢: 516).

Los continuos esfuerzos del gobierno por cooptar la participacién ciudadana independiente,
han terminado casi siempre por desaparecer este tipo de participacion. Esto indica que se han
privilegiado las formas de democracia electoral o de “delegacion” sobre las opciones de
participacion democrdtica directa, por lo que los ciudadanos que no obtienen un puesto de
representacion se quedan sin voz. Todo este recuento histérico nos remite a la permanente
contradiccién de la lucha de clases extrapolado a nivel de conflicto entre los intereses individuales
y colectivos.

Finalmente cabe decir también que la acumulacion de quebrantos sociales junto a la creciente
concentracion espacial de desventajas en dreas periféricas de las ciudades, han ocasionado bajos
niveles educativos, precariedad laboral y de los ingresos de las clases populares, inadecuada
provision de infraestructura y accesos a servicios, y erosion de redes sociales que daban cohesion
a las comunidades y barrios. De igual forma ha hecho mds complicadas las posibilidades de
superar situaciones de carencia para los pobres urbanos, aumentando los bajos indices de
desarrollo humano y la desigualdad (Bayon, 2012). De acuerdo con el Programa de las Naciones
Unidas para el desarrollo Humano (PNUD), en su informe Indice de Desarrollo Humano de la
Organizacion de las Naciones Unidas 2016 (IDH por sus siglas en inglés), México se ubicé en el
lugar 77 de 188 naciones, y pese al avance a nivel global, en México persiste un contexto de bajo
crecimiento. Estos escenarios afectan el pleno ejercicio de la democracia participativa ya que la
pobreza significa también situaciones que generan un continuo debilitamiento de la cohesion
social y un creciente desinterés por participar o colaborar con un sistema que los mantiene en

dicha situacion.
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4. Conclusiones finales

Como primer resultado de la profundizacion en el significado que actualmente se le ha conferido
al concepto de movilidad, se puede afirmar que estd asociado a la idea de un “nuevo paradigma”,
y que mediante una serie de argumentos ideoldgicos y justificaciones de corte economicista, ha
sido convertido a instrumento de Gestion de la Movilidad con pretensiones de validez universal.
Como se ha mostrado, dicho instrumento de gestion ha sido aceptado e incorporado al aparato de
administracién publica de numerosas ciudades del mundo. Entre sus principales cualidades
podemos destacar su capacidad de adaptacion formal a las caracteristicas tipoldgicas de cualquier
ciudad. Sin embargo, a partir de la investigacion realizada, podemos concluir que los instrumentos
de Gestion de la Movilidad obedecen a un conjunto de estrategias estandarizadas producto de
investigaciones realizadas en paises desarrollados bajo teorias y concepciones hegemodnicas que
excluyen de sus variables de estudio la realidad socioecondmica, politica, cultural y ambiental
diferente de la propia. Particularmente aquellas realidades urbanas que encuentran en situacién de
desigualdad estructural debido a su posicion dependiente dentro del ciclo de reproduccién inter
capitalista neoliberal como las grandes y complejas aglomeraciones metropolitanas de paises en

desarrollo como la ZMVM,

De este modo tenemos que bajo un discurso de apoyo para el “desarrollo sustentable” y de
evidente necesidad de transitar hacia el “nuevo paradigma de la movilidad” por parte de las
ciudades de paises en desarrollo, se han aplicado irreflexivamente estrategias como la Gestion de
la Movilidad. Las cuales se llevan a cabo bajo el auspicio de organismos multinacionales que
ofertan convenientemente soluciones estandarizadas para todo problema de movilidad urbana
junto con el catdlogo de productos, los productos y los manuales de aplicacién, disponibles en el

mercado internacional de la movilidad y el transporte sustentable.

En este estudio se concluye que las estrategias que plantea la GM no constituyen soluciones
universales a los problemas de movilidad en las ciudades del mundo, sino que en muchos casos
devienen en meros paliativos cuyo alcance es limitado y hasta contraproducente. Por ejemplo, las

acciones que se proponen para elevar los costos de los combustibles como supuesta receta para
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elevar el PIB de cualquier localidad, se observa que aplicadas a la ZMVM resultan
contraproducentes ya que no se toma en cuenta la realidad de una poblacién mayormente
empobrecida y obligada a movilizarse en opciones de transporte motorizado, contaminante,
indigno e inseguro y que debe pagar sobrecosto del pasaje derivado de la inflacién generada por

los “gasolinazos” o la liberacion del costo de la gasolina.

En contraste con la visiéon analizada en capitulo uno y desde una perspectiva critica, se
reconoce que la movilidad es un proceso histéricamente determinado por una multiplicidad de
procesos socioecondmicos y politicos que se interrelacionan de manera compleja. A partir de la
evidencia empirica que se presenta en el capitulo dos, se concluye que lo que cambia no es la
movilidad sino las condiciones y caracteristicas de los territorios en que se manifiesta dicho
fenémeno, como consecuencia de la actividad econdémica que demanda la produccién de las
condiciones materiales necesarias para que se desarrolle la circulacién de materia, energia y
servicios. Las caracteristicas propias del capitalismo neoliberal requiere que se acelere el
intercambio de las “préicticas urbanas” o aquellas pricticas ligadas a la produccién de la vida

material, como una manera de garantizar la propia reproduccién del modelo econémico.

En esta investigacion se han identificado los principales rasgos estructurales y los procesos
que determinan las dindmicas de la movilidad como una consecuencia de los patrones de
acumulacién capitalista neoliberal en la ZMVM. Se ha dicho que la condicién de dependencia
econdmica de nuestro pais reduce el poder de lo econémico y recibe directrices impuestas desde
afuera. Bajo este escenario, se otorgan caracteristicas particulares a la influencia ideolégico-
politica de la clase dominante internacional, lo cual determina el cardcter de la leyes que enmarcan
el pretendido desarrollo sustentable que ha hecho posible la implementacién de la Gestion de la

Movilidad para la ZMVM.

De acuerdo con la evidencia mostrada, se puede decir que la legislacion actual tanto en
materia de desarrollo urbano como de movilidad responde a una vision alineada con el proceso de
mundializacién del capitalismo, que a su vez reproducen grupos de intereses politicos y
econdmicos locales, lo que favorece el predominio de los sistemas de transporte privado y

desestima la mejora y proliferacion del transporte publico eficiente y de alta capacidad. Esto es
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particularmente notorio en el caso de los peseros y microbuses que sirven a la gran demanda de
transporte entre la Ciudad de México y los municipios conurbados del Estado de México, mientras
que en la Ciudad de México los esfuerzos van en el sentido opuesto, pero sélo hasta los limites
territoriales de la jurisdiccién administrativa, lo cual da como resultado un sistema de transporte

publico desintegrado, cadtico y poco eficiente.

Al respecto de la legislacion vigente para la movilidad y la coordinacién metropolitana, ésta
permite a cada entidad federativa hacer su propia interpretacion de la ley. Tal es el caso del Estado
de Hidalgo que aiin no cuenta con una ley de movilidad. La Ley de Transporte que estd vigente
aun opera bajo los conceptos de la ingenieria del transporte dominantes en el siglo XX, y no ha
incluido las dimensiones de los derechos humanos. Por su parte, el Estado de México si cuenta
con una Ley de movilidad muy parecida a la que rige en la CDMX, pero no ha logrado los minimos
avances que en materia de transporte y movilidad se han logrado en la ciudad central (que
tampoco son suficientes). Asimismo, la legislaciéon en materia de coordinacién metropolitana no
obliga ni cuenta con instrumentos sancionadores para una gestioén integral de la movilidad en la
zona metropolitana central. De tal suerte, las comisiones y coordinaciones de colaboracion
metropolitanas quedan sujetas a la voluntad politica de sus gobernantes y legisladores, y su

propuestas y proyectos de ordenacién terminan en “letra muerta”.

La propia legislacién de movilidad metropolitana para la region sociodemogréfica del Valle
de México, estd concebida como instrumentos de realizacion de la circulacién capitalista local y
no toman en cuenta la dindmica de movilidad regional en la que ya se encuentra inmersa cada una
de las jurisdicciones politico administrativas. De acuerdo con los indicadores presentados, las
obligaciones estatales estin siendo sustituidas por corporaciones privadas, asociaciones,
organizaciones no gubernamentales, contratistas independientes o entidades de origen y perfil
indefinido cuyos intereses no estdn bien identificados ni transparentados ante la sociedad. Esto es
particularmente delicado en nuestro pais ya que no existe la regulacién y el marco juridico que
garantice la rendicion de cuentas de los inversionista privados, lo cual significa que los riesgos que
conllevan dichas inversiones podran ser transferidos al Estado, el fisco o los contribuyentes y

usuarios.
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Es importante considerar las modificaciones a la legislacion y la propia Constitucién para
que se tomen en cuenta los diversos procesos que interdefinen los patrones de movilidad en
nuestra metrépoli como el tamaiio de la ciudad; el aumento de la poblacién distribuida de manera
diferenciada sobre el territorio; la pérdida del dinamismo econdmico, desindustrializacién y el
auge del sector comercial informal y de servicios asi como los cambios en los patrones de
movilidad urbana.

Seria conveniente que la legislacion y la planeacion respondan menos a patrones de politica
econdmica impuestos por organismos supranacionales que lejos de resolver los particulares
problemas de desarrollo urbano los agravan, al profundizar nuestra dependencia a paises
dominantes. Es necesaria la planeacion estratégica de desarrollo a largo plazo, con vision de
Estado y respeto a los principios consagrados en la Constitucion Mexicana, asi como la
integracion juridica, politica y administrativa de la regiones metropolitana del centro de pais, a fin
de no dilatar mds las soluciones que requieren de una planeacion que responda a las
especificidades de la metrépoli mexicana.

En otros términos, se propone generar los mecanismos legislativos necesarios para hacer
efectivos los principios consagrados en la Constituciéon Mexicana la cual establece que “la Nacion
tendrd en todo tiempo el derecho de imponer a la propiedad privada las modalidades que dicte el
interés publico, asi como el de regular, en beneficio social, el aprovechamiento de los elementos
naturales susceptibles de apropiacion, con objeto de hacer una distribucion equitativa de la riqueza
publica”. Se propone aqui desarrollar enfoques alternativos a las propuestas hegemoénicas y se
recomienda abandonar la tentacién de aceptar a priori leyes fundamentadas en paradigmas
construidos a partir de necesidades alejadas de las realidades econémico politicas de las ciudades
en desarrollo que lejos de proporcionar soluciones efectivas a los grandes problemas vulnera
derechos humanos, calidad de vida y reproduce desigualdades y problemas urbanos que pretende
combuatir.

Respecto de la planeacion de la movilidad a escala metropolitana se observa que, si bien
la Ciudad de México e Hidalgo ya han incorporado varias de las estrategias de la Gestion de
la Movilidad a su planeacion, el gobierno del Estado de México atin no lo hace. Hemos visto

coémo cada entidad adopta las estrategias que le convienen de acuerdo a su agenda unilateral y
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hace su propia interpretacion de la planeaciéon de la movilidad, generalmente en respuesta a
los intereses politicos y econdmicos de los grupos de poder dominantes en cada estado. De lo
anterior se infiere que la planeacién en materia de movilidad que hace cada uno de los
gobiernos locales, es incompatible con las necesidades de integraciéon de una sola region
sociodemogréfica como la ZMVM.

Dado que la planeacion estd realizada como instrumento de realizacién de la circulacion
capitalista local, y debido a que las condiciones econdmicas, demograficas y sociales entre
entidades son totalmente disimiles, se requiere de soluciones que vayan mads all4 de la estrategia
Gestion de la Movilidad y que tomen en cuenta las condiciones y relaciones sociales especificas
de cada entidad y de las tres en su conjunto.

Finalmente, a partir del andlisis realizado se concluye que los cambios a la legislacion
urbana que han permitido al mercado inmobiliario hacer la “no planeaciéon” de la ciudad, han
ocasionado la dispersion y expansion territorial de la mancha urbana. A partir del estudio de las
contradicciones y procesos sociales, econdmicos y territoriales que le otorgan particularidades
especificas a la ZMVM, se propone la conveniencia de idear y producir estrategias de movilidad
endégenos o de “elaboracidén propia”, que sean concebidos a partir de una politica econémica
socialmente mds justa y equitativa en coordinaciéon con los sectores sociales y movimientos
urbanos que se manifiestan cada vez con mayor fuerza y frecuencia. Solo atendiendo las causas
estructurales de los problemas de movilidad, seria posible generar planeacién y proyectos que
trasciendan su cardcter paliativo y que se constituyan como verdaderas soluciones a los principales
problemas sociales, econdmicos y ambientales que padece la poblacion de la ZzMVM, que en

conjunto realiza la increible cantidad de 23 millones de viajes diarios.
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5. Siglas y Acrénimos

AGB Area Geoestadisitica Bdsica

AMDA Asociacion Mexicana de Distribuidores de Automotores
AMIA Asociacion Mexicana de la Industria Automotriz
AMLO Andrés Manuel Lépez Obrador

APP Asociacion Publico Privada

ARDF Asamblea de Representantes del Distrito Federal
Auris Accion urbana e integracién social

BIE Banco de Informacién Econémica

BM Banco Mundial

BP British Petroleum

BRT Bus Rapid Transit (por sus siglas en inglés)

CDHDF Comision de Derechos Humanos del Distrito Federal
CDMX Ciudad de México

CEPAL Comisién Econdmica para América Latina y el Caribe
CETRAM Centro de Transferencia Modal

CGC Condiciones Generales de la Circulacién

CGP Condiciones Generales de la Produccién

COLMEX Colegio de México

COMETAH Comision Metropolitana de Asentamientos Humanos
CONAPO Consejo Nacional de Poblacién

CONEVAL Consejo Nacional de Evaluacion de la Politica de Desarrollo Social
CTS Ciencia Tecnologia y Sociedad

DF Distrito Federal

DOF Diario Oficial de la Federacion

ECOBICI Sistema de Transporte Individual

Edomex Estado de México

ENCC Estrategia Nacional de Cambio Climatico
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EU Estados Unidos

FDN Frente Democratico Nacional

FHWA Federal Highway Administration (por sus siglas en inglés)

FMI Fondo Monetario Internacional

GATT Acuerdo General sobre Aranceles Aduaneros y Comercio (por sus siglas en inglés)

GM Gestion de la Movilidad

Ha Hectérea

Hab Habitantes

INE Instituto Nacional de Estadistica

INEGI Instituto Nacional de Estadistica y Geografia

ITDP Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo

Km Kilémetro

KVR Kilémetros-Vehiculo Recorridos

LGAH Ley General de Asentamientos Humanos, Ordenamiento Territorial y Desarrollo Urbano

LOMEM Lay Organica Municipal del Estado de México

MCC Medios de Consumo Colectivo

MUP Movimiento Urbano Popular

MVR Millas-Vehiculo Recorridos

OCDE Organizacién para la Cooperacion y el Desarrollo Econémicos

OEMS Fabricante de Equipos Originales (Original Equipment Manufacturer, por sus siglas en
inglés)

ONG Organizacién No Gubernamental

ONU-Habitat Programa de Naciones Unidas para los Asentamientos Humanos

PGDDF Programa General de Desarrollo del Distrito Federal

PIB Producto Interno Bruto

PIM Programa Integral de Movilidad

PNDOUT Programa Nacional de Desarrollo Urbano y Ordenacion del Territorio

PNUD Programa de las Naciones Unidas para el Desarrollo

PO Poblacién ocupada

POZOMVM Programa de Ordenamiento para la Zona Metropolitana del Valle de México
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PPDU
PSDS
PUEC
RTP
SAHOP
SEDATU
SEDESOL
SEMOVI
SETRAVI
SLoCaT Partnership
STE

STI

TIC

TLC
UAM
UNAM
VTPI

Zedec
M

ZMVM
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Programa Parcial de Desarrollo Urbano

Programa Sectorial de Desarrollo Social

Programa Universitario de Estudios sobre la Ciudad

Red de Transporte de Pasajeros

Secretaria de Asentamientos Urbanos y Obras Publicas
Secretaria de Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano
Secretaria de Desarrollo Social

Secretaria de Movilidad

Secretaria de Transporte y Vialidad

Partnership on Sustainable, Low Carbon Transport (por sus siglas en inglés)
Sistema de Transportes Eléctricos

Sistemas de Transporte Inteligente

Tecnologias de la Informacién y de la Comunicacion
Tratado de Libre Comercio

Universidad Auténoma Metropolitana

Universidad Nacional Auténoma de México

Victoria Transport Policy Institute (por sus siglas en inglés)
Zonas especiales de desarrollo controlado

Zona Metropolitana

Zona Metropolitana del Valle de México
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