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INTRODUCCION

De manera general, la disciplina de la ingenieria civil se compone de al menos cinco campos
diferentes: geotecnia, estructuras, hidraulica, construccion y transporte. Dentro del campo del
transporte, a pesar de tener un gran nimero de disciplinas convergentes en el tema, se pueden
identificar dos grandes subcampos: transporte interurbano o regional y transporte urbano. De la
misma manera, los profesionales de esta ingenieria intervienen de manera constante en distintas
etapas de un proyecto: planeacion, diseno, construccién, operacién y mantenimiento. Asi, el
presente trabajo contribuye a la elaboracion de conceptos e 1deas dentro de la planeacion del

transporte urbano.

Historicamente, esta subdisciplina comenzé a ser concebida como especialidad en los Estados
Unidos de la década de los 40, cuando el uso del transporte privado particular comenzoé a crecer de
manera exponencial y nuevas normas y manuales fueron requeridos. Dado que desde aquellos anos
la mgenieria civil ya era percibida como la disciplina encargada de proveer la infraestructura
necesaria para la provisién de servicios basicos para la sociedad, el desarrollo de la infraestructura
del transporte no fue la excepcion y se le fue asignada la tarea de disenar calles y avenidas que

cumplieran los estindares que los usuarios de los automoéviles demandaban. (Martens, 2017)

Cuando se busca disenar un sistema de abastecimiento de agua potable para una poblacion, primero
se estima el consumo a través del andlisis de los gastos y se proyecta (con modelos demograficos) la
demanda a satisfacer para cada ano de los que el proyecto contemple. Consecuentemente, se disena
un sistema que, con la capacidad adecuada, logre compensar el gasto pronosticado para cada ano;

es decir, es un asunto esencialmente de pronostico y capacidad.

Este proceso, comtnmente conocido como predict & provide (pronostica y provee) fue aplicado a
un nimero exorbitante de proyectos de transporte urbano en distintas ciudades del mundo. En la
ciudad de México, por ejemplo, comenzaron con la adecuaciéon de la ciudad a los ¢jes viales hasta
llegar a la construccién de vias elevadas de hasta dos niveles. Sin embargo, existe una gran diferencia
entre los proyectos de transporte y los proyectos de abastecimiento de agua potable: mientras que

para el segundo caso no es relevante saber la percepcion de una particula de agua al ser trasladada,
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para el primer caso, siendo seres humanos los que transitan de un lado a otro, si lo es, y pronto este
enfoque, centrado en la capacidad del sistema, probaria sus limitantes. Diversas ciudades diseiniadas
bajo principios de este estilo incentivaron, al privilegiar el uso de medios privados de viaje, la

congestion de vialidades y calles completas.

Actualmente, la filosofia del diseiio de estrategias de movilidad obedece una logica diferente, donde
no solo se privilegian los medios sustentables de transporte, sino también el transporte publico y
demas, aunque sigue existiendo un énfasis claro en la necesidad de optimizar flujos y tiempos de

viaje (no solo los del automaovil).

El presente trabajo explora los origenes de la ciudad, y consecuentemente el de la movilidad urbana,
asi como su relacion con la forma urbana y los usos de suelo, con la finalidad de comprender la
evolucion del paradigma planteado anteriormente, asi como las implicaciones de estos para el diseno

e implementacion de estrategias.

Este, es un viaje a las entranas del flyjo de personas en las ciudades.
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OBJETIVOS

= Comprender lo motivos historicos y antropoldgicos que motivan la movilidad de personas
en entornos urbanos.

= Analizar los preceptos principales mvolucrados en la filosofia de la planeacion de la
movilidad y la planeacion urbana en México.

=  Proponer, como resultado del andlisis anterior, 1deas y principios generales que mejoren el

desarrollo de estrategias de movilidad hacia un modelo mas digno de ciudad.
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MARCO TEORICO DE LA MOVILIDAD

Antropologia de Ia ciudad

Marta Llorente destaca que las ciudades no pueden concebirse como el resultado de la evolucion
natural de comunidades; esto es, en su opinién, que no existid un proceso progresivo de
construccion de ciudad. Por el contrario, diferencia a la ciudad de este proceso al resaltar que esta
s6lo se entiende como resultado del imaginario humano y se consolida durante su conformacién
por seres civilizados (quién se percibe a si mismo en un espacio completamente diferente al natural).
Ademas, se resalta la voluntad del ser humano por representar y ocupar el espacio desde las
primeras migraciones ocurridas del continente africano a Europa y Asia: lo que la autora expresa
como una “voluntad ontologica”. Esto es, “todo objeto complejo construido sobre la tierra implica

comunidad”. (Llorente, 2015)

Los primeros registros de estructuras complejas construidas por comunidades son los refugios al
aire libre, y estos fueron encontrados por primera vez en Olduvai, Tanzania, a través de un refugio
de 5 metros de diametro con mas de 1.7 millones de anos de antigiiedad. Existe ademas una trama
mscrita en los origenes del ser humano: la colectividad como factor necesario para la manipulacion
técnica del espacio. Ambos factores, la colectividad y las construcciones materiales, obligan a
comprender dos formas de inscripcion necesarias para analizar el futuro escenario urbano: los

caminos y la sepultura, por rebuscado que parezca.

La prehistoria nos demuestra que desde el origen existio una fuerza de voluntad que requeria a los
humanos a marcar y manipular le territorio. Inicialmente estas acciones estuvieron relacionadas con
aquellas cosas que la naturaleza le proveia al ser humano, como las cavernas, pozos y demas. Los
primeros rastros de una sepultura datan de 120 mil afios atras utilizando técnicas considerablemente
arcaicas considerando el conocimiento presentado en aquel entonces. De acuerdo con Martha
Llorente, la tumba “es el germen, en el sentido genético, mas asombroso de lo urbano, por su sigilosa
voluntad de permanencia micial y por su proceso de adquisicion de rasgos extravertidos que la

conducen hacia la monumentalidad”. Ademas, destaca que la gran revolucion del espacio ocurre



cuando culmina el proceso de asentamiento de la necropolis paralelo a la del poblado de los vivos.
Es decir, una comunidad que permanece, espacialmente, proxima a la comunidad, pero con
caracteristicas espaciales y espirituales muy distintas. Marta Llorente reconoce la complejidad de
distinguir de manera cuasi anica el origen de la ciudad, y proporciona dos factores clave que
permitieron, al menos, reconocer la primera civilizacion que podria llamarse urbana: la crudad como
consecuencia de hdbitos ontologicos, y la necesidad de observar formas e inscripciones

arquitectéonicas en la evolucion de la crudad. (Llorente, 201)5)

Por otro lado, los primeros trazos formados por humanos nos llevan a comprender, por ejemplo,
que aquellos lugares en los que se traslapaban rutas o comunicaban puntos, actualmente atn
presentan conflictos. La sepultura, por otro lado, present6 el sentido de origen y pertenencia
necesario para las comunidades. Estos caminos se caracterizaran por la creacion de conciencia de
la distancia y del desarraigo. La movilidad de los humanos ha estado siempre delimitada por el
“Ingenio técnico” de estos mismos, creando nuevos caminos sobre mares y rios (a través de la
mvencion de la barca, por ejemplo). La movilidad asombrosa del ser humano ha ido en aumento
gracias a las innovaciones técnicas que se han suscitado hasta llegar al punto de crear nuevas rutas
que no se atanen al orden geografico, sino al aéreo. Estas innovaciones han propiciado al hombre
una necesidad que no solo se fundamente en la necesidad, sino en las relaciones afectivas y creativas

de este, creando asi un espacio humanizado.

Estos caminos no fueron trazados bajo una logica estricta ni fueron resultado de un proceso
complejo de planeacion, sino mas bien como una heredada necesidad de adaptacion al medio
natural y entorno geografico. Estos se crearon por escasez de recursos, empujes naturales, y
hostilidades arraigadas por los antepasados. Los primeros poblados de los que se tenga registro por
presentar, en esencia, una conciencia del espacio sofisticada representada en cavernas con pinturas
rupestres o manipulaciones técnicas antes mencionadas, datan del siglo VIII al VI a.C. en toda la
zona de oriente proximo, los cuales tenian las caracteristicas de alojarse en costas y valles de grandes
rios. Es decir, se notaba una tendencia de las comunidades por asentarse proximos a vias maritimas
y fluviales, en esencia, por la facilidad de cultivo de dichas zonas.

Sin embargo, no fue hasta una nueva disrupcion tecnoldgica que las ciudades aumentaron
radicalmente en tamarnio: la escritura. Esta, hasta cierto punto, es consecuencia de las actividades

administrativas relativas al capital excedente generado del intercambio comercial y las actividades
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agricolas; es decir, la conciencia espacial, a su vez, derivé en una innovacion tecnologica que permitié
extender la capacidad de organizaciéon y administracién de las comunidades. El intercambio de
conocimientos técnicos representa una de las principales actividades que le proporcionan identidad
a la ciudad. Asi, el primer establecimiento con caracteristicas urbanas data del IV milenio al sur de

Mesopotamia, en Sumeria.

Han pasado 50 anos desde que Lewis Mumford dicté la conferencia “City Invencible” (ciudad
mvencible) en Boston, Massachusetts, donde, entre otras ideas, propuso algunos hechos que, a su
consideracion, vislumbraban el origen de la ciudad. El panteon y las cavernas, ambos lugares miticos
por los eventos ahi realizados, presentaban patrones similares que, actualmente, algunas crudades
comparten: un espacio en el que comunidades se reunian para realizar actividades especiales y que,
por esta condicion, no permitia asentamientos con caracteristicas de vivienda. Es decir, para
Mumford, los primeros indicios de ciudades, desde sus inicios, obligaba a los habitantes a
resguardase en la periferia de los centros miticos y especiales. (Mumford, 1974) Esto empata con la
vision de Marta Llorente sobre las dos formas de mscripciéon que dan paso al desarrollo de las

ciudades en la historia.

Asi, se puede concebir a Mesopotamia, ubicada entre los rios Eufrates y Tigris a finales del IV
milenio a.C. como forma de vida propia de la mas antigua cultura que hasta ahora se ha podido

rastrear: la cultura sumeria

La ciudad a través de Ia historia

Con el objetivo de conocer los origenes de la movilidad como forma de vida, a la par de los de la
ciudad, resulta necesario y conveniente analizar la evolucion de la estructura urbana -en especial, el
mmpacto de esta en la movilidad- a partir de la aparicién de las primeras civilizaciones. Por ello, se
presenta a continuacién un breve recuento sobre las principales urbes alrededor del mundo que

representaron una disrupcion para las comunidades.

En este sentido, y como se mencioné anteriormente, la mvencién de la escritura para fines

principalmente fiscales permitié a la cultura Sumer desarrollar comunidades a escalas superiores.
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Entre ellas, destacan las ciudades de Mar1 y Uruk que, a pesar de presentar caracteristicas distintas,
se erigen como asentamientos con estructuras identificables -por lo general, delimitadas por claros
trazos o muros- y barrios definidos. En Uruk, por ejemplo, se ha reconocido una distribuciéon
funcional, por tipo de oficio, en los barrios de la zona. Esto, aunado a las muchas otras caracteristicas
de la zona y época, valida la “conciencia espacial” descrita por Llorente, y va atin mas alla. Es decir,
no solo se reconocen en estas cludades sofisticaciones sobre en el territorio, sino que se comienza a
apreciar una organizacion mucho mas compleja en cuanto al ordenamiento de la ciudad. Jorsabad,
en Asiria, y Borsippa, en Babilonma, por ejemplo, presentaron, por la geometria de sus caminos, los
primeros vestigios de la utilizacion de métodos matematicos para su trazado. Para Delfante, la
utilizaciéon de este tipo de herramientas para la conformacion de comunidades representa la primer
“manifestacion de planificacion que puede ser calificada de composicion urbana”. (Delfante, 2006)
Los caminos de la ciudad de Jafagef demuestran con aiin mas resonancia este concepto, ya que se
ha documentado que estos, ademds de estar bien cimentados para permitir el paso de vehiculos
pesados, gozaban de un ancho tal que permitiera el paso de sus habitantes durante manifestaciones

y eventos religlosos.

Pasando por el urbanismo egipcio y persa, del cual se destaca la simetria, los templos religiosos vy,
como consecuencia del detalle en el ordenamiento, el crecimiento y resiliencia de ciudades, se
vuelve cada vez mas necesario resaltar el papel de las ciudades griegas en este proceso evolutivo. De
manera general, se podrian destacar tres aportaciones mequivocas al proceso de planeacion de
ciudades: la creacion de comisiones electas encargadas observar y regular el crecimiento de los
asentamientos, los trazados de caminos en forma rectangular o de rejilla -generalmente con vias
principales orientadas de norte a sur y secundarias de esta a oeste- que, compartida con la cultura
azteca, representaba un simbolo de orden y guia mas que de norma y regla, y por ultimo, la
sectorizacion del territorio en tres zonas con objetivos claros; los dioses, la vida publica -relacionada
especialmente con las dgoras, que eran espacios dedicados al debate y la discusion politica-, y la
propiedad privada. Probablemente estas dos ultimas contribuciones permitan elaborar hipotesis mas
claras sobre el origen de la movilidad en las ciudades como hoy la conocemos, ademas de las ideas
expresadas por Lewis Mumford en los parrafos anteriores. Es decir, la zonificacion de la ciudad por
actividades especificas permite elaborar bosquejos conceptuales sobre los traslados a realizar por los

habitantes de la ciudad al transitar de una actividad a otra.
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Las ciudades romanas por su parte presentaron una contribuciéon digna de ser mencionada: los
foros. Estos espacios, que cumplian con la funcion sociopolitica de las dgoras en Grecia, se ubicaban
en la interseccién entre amplias vias primarias sobre las que se desarrollaba y guiaba el crecimiento,
jJusto al centro de la ciudad. Representaban, ademads, el espacio de comunon y convivencia que se

observa en las ciudades revisadas.

Hasta este punto resulta conveniente resaltar que, desde los primeros indicios de planeacion de
ciudad, la movilidad de los habitantes de estos asentamientos estaba condicionada por factores
militares y de defensa, buscando ademas de proteccién inmediata - a través de fuertes y murallas, o
del aprovechamiento de planicies a grandes altitudes, como en Grecia-, trazados viarios que
facilitaran la reaccion de la ciudad ante cualquier ataque. Asi, la estructura urbana se desarrolla como
un ente resiliente que, por un lado, incentiva el espacio comunitario y pablico y, por el otro, optimiza
sus estrategias militares. Estas caracteristicas no fueron la excepcion dentro del urbanismo de la edad
media, donde, con miras a aprovechar el espacio y reducir trayectos dentro de la ciudad, se comenzo
a observar una mayor densidad y, consecuentemente, se dio paso a las construcciones verticales. En
cuanto a los caminos, se sabe que la mayoria eran utilizados por personas a pie hasta que el
comercio, incentivado por la aparicion de plazas (principalmente como resultado del predominio
de lo pablico sobre lo privado) y mercados, requirié de traccién animal para continuar con su rapido
crecimiento. Diversos urbanistas destacan, como estandarte principal de esta disciplina durante la
edad media, la prevalencia de lo organico sobre todo lo demas; es decir, se privilegia lo funcional y

relevante para la cludad y se espera que esta, como ente resiliente, se adapte a cualquier contingencia.

El periodo del Renacimiento, como movimiento cultural relevante para la comprension de la
humanidad, resulté, segun el urbanista Charles Delfante, la continuacién inequivoca del desarrollo
y evolucion de ciudades de la Edad Media, donde, en el ideal de tedricos, se transita de
asentamientos con caracteristicas funcionales, pero a la vez irregulares y desordenadas, a la
concepcidon de una crudad ideal (el 1deario humano comienza a percibir que el futuro, claramente
mfluenciado por las problematicas actuales, puede ser modificado a través de las artes y las

matematicas para la mejora de la existencia humana).

El surgimiento de este concepto -ciudad 1deal- sugiere, someramente, dos planteamientos validos:
que el crecimiento demografico de la ciudad, producto del comercio y limites fisicos observados en

la edad media, comenzaba a presentar problemadticas relevantes para las comunidades y que, como
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resultado de lo anterior, arquitectos, artistas e ingenieros comenzaron a concebir en si mismos la
capacidad de resolver estos problemas a través de herramientas como la ciencia y las matematicas.
Sin embargo, a pesar de que se ha documentado que dentro de algunas ciudades las calles tuvieron
que ser expandidas a raiz de los movimientos ahi suscitados, la movilidad de los habitantes atin no
representaba un problema mayusculo para la ciudad. Los teoricos, por el contrario, abordaron este
concepto entendiendo que estos asentamientos ain requerian de fortificaciones y murallas con
propoésitos militares, aunque, a través de sus disenos, también incentivaron la solucion de distintas
problematicas. En Italia, por ejemplo, se sabe que Leonardo Da Vinci elaboré bosquejos de esta
urbe utépica pensando en solucionar problemas higiénicos (derivados de la densificacion),
socloecondémicos y estéticos. Por su parte, en 1460, Antonio Averlino presenta el primer bosquejo
de ciudad 1deal de caracteristicas relevantes: ademas de que, como se menciono anteriormente, se
reconoce el valor las fortificaciones, la geometria circular con vias radio c¢éntricas que facilitan la
movilidad de las tropas hacia cualquier extremo de la ciudad representa un parteaguas para la
1dealizacion de la ciudad; contenia una plaza de mercado al centro y los edificios se encontraban
jerarquizados por su actividad. Curiosamente, pocas ciudades fueron fundadas bajo estas premisas
y, dentro de las que lograron seguir estos principios, se encuentra Palmanova, constituida en Italia a
finales del siglo XVI. Esta ciudad presenta una de las lecciones mas relevantes para la planeacion de
ciudades: a pesar de gozar de una geometria circular, con todos los beneficios para la movilidad de
los habitantes que esto conlleva, para el mismo Delfante, la “monotonia” de las edificaciones para
fines militares no proporciondé ni estética ni prosperidad a la region. La ciudad satisfizo los objetivos
con los que fue planeada, pero ;cudles fueron los impactos de estos sobre los habitantes?

Condiciones similares se pueden observar en Mulhaim am Rheim, en Alemania durante el siglo

XVIIL.

Este periodo presenté ademas uno de los primeros sintomas de los que hoy reconocemos como las
principales causantes de los problemas de movilidad en la ciudad: la atraccién de personas en
espacios rurales a las urbes por las industrias (inicialmente la militar). Asi, en Europa, hacia los siglos
XVII y XVIII aparecen los suburbios como una consecuencia natural para el proceso de
industrializacién que se comenzaba a percibir con mayor fuerza. Con ello, se rompen las primeras
barreras originales de la ciudad a través de trazos que comunicaran estos asentamientos con los
centros de trabajo y produccién. En pocas palabras, “el urbanismo se adapté al capitalismo

mcipiente” (Delfante, 2006). Probablemente durante esta época se presenta la primera disrupcion
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relevante para el presente trabajo; es decir, la movilidad en la ciudad deja de ser concebida en
términos del militarismo vy, a consecuencia de la expansion del capitalismo, esta comienza a ser

pensada bajo las condiciones que la migracion y el crecimiento de los suburbios le generan.

A finales del siglo XVIII, presumiblemente, se publicé el texto “Descripcion de la Sinopia, peninsula
en la tierra austral” que fue entendido por estudiosos de la época como un recurso literario que
describia, de manera muy especifica, la fundacion, funcionamiento y sistematizacion de /la ciudad
utopica. En esta relataba la division de la ciudad en villas, cada una econémicamente autosuficiente,
donde prevalecia la igualdad y no la propiedad privada, y con un nimero limite de habitantes. En
cuanto a la movilidad, se hablaba de una prestacion de servicios basada en la estructura espacial de
las villas, de manera que todas las demandas quedaran satisfechas; es decir, los habitantes se alojarian
en barrios proximos a aquellos en donde laboran e inclusive se comentaba sobre la temporalidad

de estos.

A pesar de que este texto no se percibe como una propuesta metodoldgica (tal como lo hizo el
concepto de ciudad 1deal durante el renacimiento, aunque Delfante si destaca que durante la época
existieron un punado de escritos enfocados en poblaciones ideales como parte de un nuevo orden
mdustrial), permite entrever que, dentro del imaginario utopico, ya se cuestiona y pondera el acceso

a los servicios con base en la estructura espacial de la ciudad.

El desarrollo del capitalismo y la ciudad

El incipiente urbanismo del siglo XIX, de acuerdo con Delfante, atestigua una revolucién basada en
dos parametros: el desarrollo del capitalismo como doctrina predominante y la exploracion de
nuevas formas de produccion. Ambas condiciones moldean y modifican la fisiologia hasta ese
momento conocida de la urbe. Por tal motivo, se detallan a continuacion algunos de los principales
problemas que este adoctrinamiento implico, asi como algunos ejemplos de ciudades que, de

manera utopica o practica, pretendieron solucionar:

= Kl crecimiento demogrifico de las ciudades europeas (en principio, en Reino Unido vy,

posteriormente, en Francia), como consecuencia de la revolucién industrial - y esta, a su
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vez, del perfeccionamiento del capitalismo -, genero problemas de aglomeracion insostenible
para el rapido crecimiento econémico de las regiones. Los mmigrantes, motivados
principalmente por la pobreza que los habia acompanado por generaciones, deciden migrar,
mcluso con gran parte de su familia, a las urbes, donde fabricas industriales requerian, cada
vez con mayor voracidad, de mano de obra poco calificada.

= La propiedad privada se erige como derecho nalienable de las personas y, como tal, el suelo
comienza a ser comercializado como mercancia en lo que serian los albores de uno de los
negocios mas rentables de la época: el mercado inmobiliario. En pocas palabras, quién
poseia tierra, poseia riqueza. Esto, a su vez, genera una brecha de desigualdad que atn
persiste en nuestros dias. Charles Delfante, por ejemplo, destaca que el urbanismo del siglo
XIX se caracterizé por la existencia de una ciudad moderna y llena de avances tecnoldgicos
al margen de una precaria, desordenada y pobre.

= Como resultado de los dos ultimos puntos, y dentro de los pocos huecos politicos que la
hegemonia de la burguesia (creada a partir de la expansion de la rentabilidad inmobiliaria)
dejaba, se logré cuestionar severamente las ciudades dormitorio, con lo que algunos
capitalistas, mspirados enormemente por utopias, acunan las ciudades obreras, las cuales
pretendian ser autosuficientes y accesibles para las necesidades que los obreros
demandaban. Sin embargo, el concepto, ademas de no ser ejecutado de manera eficaz,
asumia a los trabajadores como los responsables de subsanar los costos que esta iniciativa

sugeria (la prevalencia del capital sobre el trabajo).

Con ello, las ciudades por completo perciben las fortificaciones como murallas que 1mpiden su
crecimiento y se da paso a la expansion de los asentamientos buscando la prevalencia de orden
industrial sobre esta. Como consecuencia, se presentan problemas de circulacion para conectar el
centro de la ciudad con la periferia y, por lo tanto, en Europa se comienza a hablar de planes

directores que tengan por objetivo solucionar este problema. (Delfante, 2006)

Asi, como a continuacion se apreciara, se privilegia el trazado de la red viaria durante la expansion
de ciudades a través de reticulas que, como se explico anteriormente, garanticen, al menos
someramente, orden al desarrollo. En “Gran Historia de la Ciudad: de Mesopotamia a Estados
unidos”, se destaca este momento como el proceso sobre el que la planificacion se aleja del
mdividuo, y de como este aprecia el entorno, y se enfoca en organizar el desarrollo imprevisible de

las urbes. Entre estos esfuerzos destacan los de Haussmann, en Paris, y de Cerd4, en Barcelona,
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quienes, como se menciono anteriormente, reconocen la mutilidad de las fortificaciones y crean

reticulas y vias que permitan establecer parametros espaciales claros para el desarrollo.

Como Yuval Noah Haran destaca, el capitalismo, como la revolucion agricola, guiaron a las
sociedades del mundo hacia un camino sin retorno que, como consecuencia, requiere ser encausado
y cuestionado constantemente. (Harari, 2015) Para el caso de la movilidad, los avances que a partir
de este punto se buscan se enfocan en este principio; es decir, se altera el espacio urbano a través
de disrupciones tecnolégicas que, en su gran mayoria, satisfacen necesidades que las personas,

sujetas a las condiciones de esta doctrina, demandan.

El transporte masivo

Probablemente una de las omisiones mas notables de los tltimos parrafos ha sido la invenciéon de
la rueda, que data de hace 5,500 anos en Mesopotamia, como mnovacion tecnolégica favorable para
la movilidad en las urbes. Sin embargo, resulta conveniente destacar que, durante la investigacion
sobre los origenes de los problemas de movilidad, y de la movilidad en si misma, esta comienza a
tomar relevancia, de manera similar a la que hoy conocemos, a partir del siglo XIX; es decir, mas
de cinco mil anos después de que esta innovacioén ocurriera. Adicionalmente, resulta conveniente
subrayar que el presente trabajo se aproxima al paradigma de la movilidad tratando de comprender
los motivos que incentivan a las personas a movilizarse a través de la ciudad, mas alla de los medios

de transporte (a pesar de que se reconoce la influencia de estos sobre el espacio urbano).

Se sabe que, por ejemplo, en la mayoria de las ciudades americanas y europeas a principios del siglo
XIX, atn en los albores de la revolucion industrial, la manera predominante para movilizarse de un
lugar a otro seguia siendo la caminata, considerando que el crecimiento de las urbes habia sido de
trazas circulares y simétricas, con lo que las distancias maximas dentro de estas no rebasaban los 5
km. Sin embargo, esta situacién tuvo un ligero impacto a partir de 1820 por la invencion de lo que

Jean Paul Rodrigue considera el primer sistema de transporte publico: el omnibus. (Rodrigue,

Comtois, & Slack, 2013)
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Mlustracion 1. Aparicion del omnibus en Nantes, Francia. Se estima que cada vehiculo podia transportar entre 15 y 20 pasajeros.

Este sistema, originado en Nantes, Francia, en 1826, y adaptado con propositos comerciales en Paris
en 1828, y de traccion animal, fue disenado por Stanislas Baudry con el objetivo de que su producto
enigma, una banera a motor, fuera conocido mas alli de Nantes. Aunque sin cumplir con su
encomienda inicial, el sistema resultd ser todo un éxito y para 1836, este ya operaba en 35 rutas
alrededor de Paris. En Londres, por ejemplo, donde este invento llego6 en 1829, se tienen registros

de que para 1854 los usuarios del dGmnibus superaban a los del ferrocarril y ferris juntos.

El 6mnibus sufrié una de las modificaciones mas relevantes cuando en 1832, en Nueva York, John
Mason adapt6 el vehiculo a ser remolcado a un sistema de rieles tradicional de ferrocarriles, lo que
supuso la adecuacion del sistema a muchas vias y calles de la ciudad. La industria del transporte
crecio exponencialmente y, con ella, un conjunto de innovaciones que pretendian mejorar el sistema
elimimando sus principales limitaciones, como lo era la cantidad de caballos requeridos para el
transporte de al menos 18 pasajeros, asi como el cuidado y alimentacion de estos. Asi, estos
esfuerzos desembocaron en la aparicion del tranvia a finales del siglo XIX (1890), el cual,
propulsado por sistema de energia eléctrica, contribuy6 a la expansion de la ciudad como modelo

que incentivaba el uso del suelo suburbano.

Sin embargo, Londres presentaba avances que resultan necesarios mencionar. A la par de la
creacion y aparicion de estos buses remolcados por caballos, esta ciludad era sujeta de un plan de
desarrollo de ferrocarriles de pasajeros que la consideraba como su nodo central. Esto, como
consecuencia, permitiria que habitantes de condados aledanos a la ciudad, pudieran trasladarse de
manera sencilla y laborar dentro de esta. A su vez, esto generd un problema de congestionamiento

msostenible que los Gmnibus fueron incapaces de solucionar.
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En 1860, la ciludad de Londres se plante6 como solucion la construccion de un ferrocarrl de
pasajeros subterraneo que no alterara de ninguna manera la actividad superficial de la ciudad,
creandose asi uno de los sistemas de transporte publicos con los que mds se esta familiarizado
alrededor del mundo. Cabe mencionar que este nuevo sistema abrid, en definitiva, un sinfin de
oportunidades para quienes no habitaban dentro del poligono mas proximo a la ciudad, con lo que
el suelo a las afueras, especialmente el que gozaba de cercania a las estaciones suburbanas, aumenté
significativamente su valor. En “Geographies of transport and mobility” se documenta que, al menos
en el Reino Unido, la planeacion de nuevas lineas de ferrocarriles estuvo directamente influenciada
por los intereses de los poseedores de la tierra, una minoria que propicié el crecimiento de uno de

los mercados mas importantes del mundo. (Barr, 2017)

Asi pues, se cred una metrépoli, victima del incipiente mercado inmobiliario y de las condiciones
mhabitables del centro de la ciudad, dependiente por completo de los sistemas de transporte
publico, con pocos caminos y vias conectoras a los centros laborales en la urbe, impaciente por la
ascension de un modo que, de alguna forma u otra, proporcionara mayor flexibilidad y autonomia
al individuo, valores paralelos a los impulsados por el liberalismo en occidente de aquella época: el

automovil.

La era del automovil

En 1893, Le Petit Journal, en Francia, escribia: “La inventiva humana (...) atin no ha encontrado un
proceso mecanico capaz de reemplazar a los caballos como modo de propulsion de vehiculos” y, al
ano siguiente, también en este pais, se organizé una de las primeras carreras de vehiculos que no
requirieran de propulsion animal. A pesar de que para aquella época la energia eléctrica ya
vislumbraba como una alternativa, la casi nula capacidad de almacenamiento de las baterias hacia
que los vehiculos que la utilizaban tuvieran que detenerse de manera continua para ser recargados,
lo que dejaba a los vehiculos de combustion interna, alimentados por combustibles fosiles, como la
unica opcién viable. (The Economist, 2017) El vehiculo que utilizaba este método de

almacenamiento ganaria el concurso, previsiblemente.

Sin embargo, el desarrollo de los vehiculos de combustion interna per se no generaria el impacto

que ocupa al presente trabajo. En un inicio, el uso del automovil se encontraba hmitado a una



pequenia porcion de la sociedad, con los mas altos ingresos, que podian permitirse costear este
privilegio. El gran invento llegdé cuando Henry Ford, en Estados Unidos, logro innovar el proceso
de produccion de automotores a uno mucho mas simple y rapido (produccion en serie) que, ademds
de generar una industria prospera y, para algunos, precursora de la clase media en este pais, redujo
los costos de produccion, haciendo del automovil un modo accesible para una mayor porcion de la

soctedad.

Asi, como se menciono anteriormente, la aparicion del automovil no solo se puede entender a través
de la manera en la que se realizaban los viajes, sino que molde6 definitivamente el entendimiento
del individuo con su entorno. Para Kunstler, por ejemplo, ningiin otro invento personifica de mejor
manera los 1deales de libertad y privacidad del ser humano, con lo que se aislo al individuo de los
“limites del lugar” y, en consecuencia, se modificé por completo la “psicologia del espacio” de este.

(Kunstler, 1994)

El desarrollo de esta nueva industria, sin duda, se ataiie directamente a la mentalidad del ser
humano; le permite llegar a lugares imnimaginables, recorrer distancias largas sin depender de un
sistema  masivo, comunicarse y establecer relaciones cercanas con familiares y amigos.
Inevitablemente, el automovil, para algunos, dados los beneficios que representa, se convierte en
parte elemental de sus poseedores y, en consecuencia, se instala en su proceso de formacion de
identidad. Esta realidad nos permite comprender la complejidad que rodea la planeacion de la
movilidad en las ciudades; esto es, la decision de un individuo por utilizar los modos disponibles se

encuentra sesgada por mecanismos sociales y psicologicos poco intuitivos.

En la actualidad, existe un consenso sobre lo que las estrategias de movilidad deberian conseguir, y
la mayoria de estas se centran en buscar la reducciéon del uso del automévil entre los ctudadanos.
Los problemas de congestion en distintas ciudades del mundo generan impactos negativos en tantas
dimensiones y escalas se puedan imaginar y, lo que en algin momento se percibié como la panacea
de la movilidad (al resaltar los valores individuales sobre todo lo demas), hoy presenta severas

consecuencias para el conjunto. Pero jcomo fue que se llego6 a este punto?
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El paradigma de la movilidad

A modo de resumen, Wilfred Owen escribia en 1963 que, en la busqueda por mejores estindares
de movilidad y, en su opinion, de calidad de vida, se podian distinguir seis etapas evolutivas distintas:
la de la inmovilidad y la sociedad tradicional, donde, dada la precariedad de caminos, el comercio
y las relaciones culturales fueron de muy poca intensidad; el segundo periodo se encuentra
influenciado por el crecimiento del comercio y las innovaciones internas que permitieron modificar
el entorno para facilitar el trafico de vehiculos en autopistas y canales; la industrializacion y
mecanizacion del transporte, como tercera etapa, estaria caracterizada por el desarrollo de grandes
mversiones en vias férreas y terminales maritimas - el periodo de la energia de vapor; la cuarta etapa
presentaria un nuevo esquema de movilidad liderada por el automévil, donde tanto esta habilidad
como la actividad econémica de las cludades acabarian con la rigidez que las rutas de ferrocarril; vy,
por ultimo, un quinto periodo tildado como “conquistador de la distancia” que representaba, por el
avance tecnologico de modos terrestres y aéreos, una disrupcion para la experiencia tradicional de
viaje.

Sin embargo, hace casi seis décadas, Owen ya advertia sobre los sintomas de una sexta etapa
caracterizada por el congestionamiento desmedido en distintas ciudades europeas y americanas
como consecuencia del uso del automévil: la de la mmovilidad, que, a diferencia de la anteriormente
expuesta (que denotaba marginaciéon y pobreza), esta indicaba incapacidad como exceso,

paradogjicamente, de movilidad.
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Vehiculos per céapita registrados por Entidad Federativa
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Grilico 1. Vehiculos registrados per capita por entidad federativa. El estado de México y Jalisco registran las tasas de crecimiento

mads altas. Fuente: Elaboracion propia con datos de INEGL.

El pronostico de Owen se cumplio no solo para las ciudades que €l observo, sino también para las
de algunos paises en vias de desarrollo. México, por ejemplo, ha presentado un crecimiento
alarmante en la cantidad de vehiculos registrados en circulacion (David Banister explica en
Unsustainable Transport: City Transport in the 21st Century que estos registros son una buena
aproximacion para estudiar la magnitud del uso del automovil en las ciudades) para alguna de las
entidades mas representativas del pais. En 1990, el nimero de vehiculos por persona registrados en
los estados de México, Nuevo Leoén y Jalisco eran medianamente similares (alrededor de 0.12) y la
Ciudad de México lideraba el conteo con poco mas de 0.2; es decir, la capital contenia casi 5
vehiculos por cada uno de sus residentes. Para 2015 la imagen era completamente distinta; no sélo
la Ciudad de México habia llegado a casi 0.6 vehiculos por persona (1 auto por cada dos habitantes),
sino que el resto de los estados también presentaban un crecimiento similar, llegando a casi 0.4
vehiculos per capita. En su conjunto, lo preocupante parece ser la tendencia de crecimiento

acelerada que todas las entidades revisadas persiguen.

Este imncremento, como se ha hecho ver en los parrafos anteriores, puede ser explicado desde
distintas perspectivas. Sin embargo, se hard hincapié en la manera en la que se ha concebido la

solucion a la movilidad de las personas a través del tiempo.
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Paradigma de capacidad

La experiencia en Londres con el desarrollo del primer sistema de transporte subterraneo arroja
una conclusion muy clara: el transporte serviria como la herramienta primordial para la solucion de
los problemas de movilidad. Esto es, se entendia que existia un flujo de personas que, por razones
poco cuestionadas, requerian realizar traslados para cumplir con necesidades, nuevamente, poco
analizadas. Con ello, la situacion se percibia como un asunto meramente técnico, donde los grandes
retos se concentraban en cuantificar la demanda y desarrollar la infraestructura necesaria para

satisfacerla. Era un asunto de oferta del espacio.

En Nueva York, de 1940 a 1960, Robert Moses implementé uno de los planes de inversion en
mfraestructura mas ambiciosos de la época, donde la construccion de un conjunto de autopistas
urbanas modifico por completo la morfologia de la ciudad. La intencion era proveer la
infraestructura necesaria para que los automoviles, no las personas, se trasladaran sin obstaculos y a
altas velocidades desde cualquier punto de la ciudad. El mensaje que el sector publico, encargado
de la planeacion de las ciudades, enviaba a la ciudadania era claro: la mejora de la movilidad del
mdividuo se encuentra en la posesion de un automévil. Se ha documentado que, durante ese
periodo, la ciudad de Nueva York no mvirtié un solo dolar en el desarrollo de transporte publico.
La consecuencia, a lo largo de los afios, consistié en un acelerado incremento en la adquisicion de

este modo.

Tustracion 2. Red de autopistas urbanas plancadas durante la gestion de Robert Moses en Nueva York. Tomada de:
https;www.tlickr.comyphotos/internetarchivebookimages/1 0478136350/
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Algunos académicos inclusive han desarrollado el concepto de demanda inducida que, en pocas
palabras, pretende explicar el fenomeno anteriormente expuesto. La construccion de autopistas
urbanas, la ampliacion de carriles de calles o vias, los subsidios a la gasolina, y demais,
mevitablemente incentivan el uso del automovil en sectores cada vez mas amplios, aumentando la

demanda sobre las vias alteradas y generando un circulo vicioso poco prospero.

Muy pocas ciudades decidieron no seguir este camino (entre ellas Vancouver, a pesar de los estudios
y esfuerzos realizados para que estas se llevaran a cabo) y los contrastes con las que lo hicieron y atin

no logran cambiar de paradigma, son sustanciales.

[lustracion 8. Autopista urbana México - Toluca, Ciudad de México. Fuente: Santiago Arau, Twitter 2019.

En la puja por la mejora de la politica de estacionamientos en la Ciudad de México, el Instituto
Mexicano para la Competitividad (IMCO) detalldé que entre 2009 y 2013, del 100% de édrea
aprovechable de desarrollos inmobiliarios, el 42% correspondia a estacionamientos. Esta cifra,
extrapolada a la situacion de la gran ciudad, demuestra que, a pesar de que solo el 20% de la
poblacion realiza viajes en automovil, el area reservada, para soportar su decision modal,

corresponde a mas del doble.
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Viajes realizados por tipo y modo de transporte en
la Ciudad de México (EOD, 2017)
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Grilica 1. Viajes realizados entre semana como porcentaje del total. Puede que la suma de mdis que el total porque en cada viaje se

utilizarian més de un modo. Fuente: Elaboracion propia con datos de INEGI, 2017.
La msostenibilidad de este modelo dio paso a los paradigmas que a continuacion se exponen.

Paradigma de movilidad

El paradigma de movilidad comprende que los probelmas de congestion, producto en parte de lo
antes explicado, pueden solucionarse al eficientar los demas modos de transporte bajo la premisa
de que, al mejorar los tiempos de traslado del transporte publico y priorizar su uso en el espacio

urbano, se deincentivard el uso del automoévil.

Sin embargo, dado que esta concepcion se enfoca inicamente en la mejora del transporte publico,
se 1gnoran aspectos importantes sobre la estructura urbana, la caminata, el uso de la bicicleta, y
demas. Esto es, no se reconoce una relacion directa entre los viajes generados y el espacio urbano,
con lo que, a pesar de mejorar sustancialmente los distintos modos, no se logra reducir el uso del

automovil.

Paradigma de accesibilidad

Robert Cervero define la accesibilidad como la facilidad de alcanzar los lugares a los que la gente
desea llegar. Con ello, probablemente la aportaciéon mas sustancial sea el enfoque en las actividades
a realizar y, en consecuencia, en el uso de suelo. La accesibilidad, de acuerdo con Cervero, se puede

mejorar a través de acciones: la mejora de la movilidad (al mejorar la velocidad de alcanzar dos
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puntos) y la proximidad (llevar al punto A mas cerca del punto B). (Cervero, Guerra, & Al, Beyond

Mobility: Planning Cities for People and Places, 2017)

Este enfoque se centra en las satisfacciones de las necesidades del individuo, con lo que, por
ejemplo, no basta con mejorar los tiempos de traslado del transporte publico s1 es que este no

contribuye a la facil satisfaccion de necesidades del individuo.
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El reto: 1a movilidad sustentable

La Conferencia de las Naciones Unidas sobre el Medio Ambiente y el Desarrollé se reunio, en
1992, en Rio de Janeiro, Brasil, con la primordial intencion de deliberar un conjunto de principio
que permitieran resignificar el concepto de desarrollo del ser humano, entendido, tradicionalmente,
en términos de equidad y riqueza. Asi, el tercer principio destaca que: “El derecho al desarrollo
debe ejercerse en forma tal que responda equitativamente a las necesidades de desarrollo y

ambientales de las generaciones presentes y futuras”. (Organizacion de las Naciones Unidas, 1992)

A pesar de que la comprension del concepto de sustentabilidad, tal como fue definido en esta
convencion, resulta en muchas ocasiones complejo y ambiguo de aplicar, actualmente existen

diversos autores y gobiernos que destacan la valia de esta 1dea cuando se habla de movilidad urbana.

(Schiller & Kenworthy, 2018)

En medio de un contexto global en el que la tendencia de emisiones de gases de efecto invernadero
de distintos paises es exponencial (entendiendo las consecuencias que esto le genera a la temperatura
media de ciudades y regiones), el origen del concepto en la disciplina resulta justificado. En México,
por ejemplo, durante el 2016, del total de emisiones de dioxido de carbono generadas en el pais
(503,982.77 Gg de CO2e por quema de combustible), alrededor del 75% se habian generado por
las industrias de energia (refinacion de petroleo, generacion de electricidad, etc.) y transporte, con

409% vy 35%, respectivamente.

Emisiones de CO2 en México en 2016 por sector
® Industrias de la energia
® Industrias manufactura y

de la construccion

Transporte

35%

Otros sectores

Figura 1. Emisiones de dioxido de carbono (por quema de combustible) en México durante 2010 por sector. Elaboracion propia
con datos de INECC 2016
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Sin embargo, cabe recalcar que, de las emisiones generadas por la industria del transporte, la gran
mayoria provenia del subsector autotransporte (mas del 95%); es decir, durante el 2016, el sector de
autotransporte fue responsable de mas del 309 de emisiones de dioxido de carbono por quema de
combustibles en México. Y, desafortunadamente, la imagen no es muy distinta en el resto de los

paises occidentales. (Banister, Unsustainable Transport: City Transport in the New Century, 2005)

Asi, pensando en el concepto de sustentabilidad como un objetivo discursivo (lingtiistico) y, por lo
tanto, politico, y en la disminucién de gases de efecto invernadero como el quehacer profesional y
cientifico para el presente y futuro bienestar de las sociedades (lo cual indica, a su vez, la necesidad
de reducir el uso del automévil) (Banister, The Sustainable Mobility Paradigm, 2017), distintos
autores han refinado esta concepcion al recalcar que la movilidad sustentable descansa sobre un
banco de piernas al que la movilidad motorizada debe transitar: el transporte publico (regional,
urbano y suburbano), el ciclismo y la caminata. Es decir, una transicion hacia modos que, ya sea por

su naturaleza motriz' o por economias de escala, no requieren del consumo masivo de combustible.

(Schiller & Kenworthy, 2018)

Tranporte
Publico

Mlustracion 4. "Banco de tres prernas” de la movilidad sustentable propuesto por Schiller y Kenworthy (2018).

' Los modos de viaje que no requieren de fuerza motriz mas alla de la humana son conocidos como modos activos de
viaje.
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EL IMPACTO DE LA PLANEACION URBANA EN LA MOVILIDAD

Teoria de Ia planeacion

La planeacion, al ser una diciplina no descriptiva, puede entenderse de manera distinta segiin quién
la promueva y quienes se sientan afectados por ella. Probablemente esta ambigliedad tenga su origen
en el gran niumero de casos que, de manera consciente o no, puede ser aplicada. A pesar de ello,
existen algunos elementos que permiten elaborar conceptos mas rigurosos y, por tanto, mas

comprensibles.

Como disciplina, la planeacion, al parecer, no surge en un momento claro. Figueroa detalla que el
deseo de prever podria ser considerado una conducta ontoldgica; alimentada por la memoria, el
razonamiento logico, la creatividad y la habilidad de sintesis. La capacidad de prever permite a los
imdividuos disenar bosquejos sobre las distintas formas que el futuro podria tomar. Esta habilidad,
unica de los seres humanos, destaca sobre los demas seres vivos con el objetivo de proveer seguridad

y certeza a la continua angustia de este género por entender el porvenir.

De manera formal, la planeacion se define como /a capacidad de prevision, ..., para controlar fuerzas
externas al individuo. (Figueroa, 2017)Esta definicion coadyuva al esclarecimiento de lo que
comunmente se piensa; esto es, que la planeacién no consiste en prever ambiciosamente el futuro,
sino de controlarlo y, en este sentido, la estrategia que permita controlar de manera mas asertiva ha
planeado mejor (no precisamente aquella que busque pronosticar de manera detallada y ambiciosa

la situacion, aunque sin duda resulta una herramienta funcional).

Histéricamente, Simon Davoudi documenta en Handbook for Planning Theory que la planeacion
no estuvo exenta de ser influenciada por la Teoria General de Sistemas y el Pensamiento Sistémico
que, desarrollado con gran ambicion por idedlogos del siglo pasado, permeo el statu quo de distintas
disciplinas. Con ello, esta misma persiguié6 y adopté un enfoque racional que se proponia

administrar de mejor manera las variables participantes a través de un proceso exhaustivo y
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sistémico. Esto, en consecuencia, y con miras a comprender mejor el tema del presente texto, alejo
la atencién de lo que el debate sobre la concepcion de fugary espacio suponia, aislando el enfoque,
hasta hace algunos ainos, de la planeacion espacial, que, ademads de aceptar las virtudes del enfoque
racional, propone una nueva discusion sobre la definicion de los conceptos antes expresados.

(Davoudi, 2017)

El enfoque racional de la planeacion invita a “tomar decisiones de manera consistente de acuerdo
con ciertos fines deseables” a través de la aplicacion de tres principios rectores para el andlisis de
alternativas: transitividad, independencia de probabilidad de ocurrencia entre unas y otras, e

irrelevancia “en la eleccion de factores no afectados por las acciones”. (Figueroa, 2017)

La Ciudad de México, por ejemplo, elaboré el Plan Maestro del Metro en 1994 con el objetivo de
presentar, dado el crecimiento demografico de la ctudad en aquel entonces, la cantidad y localizacion
de redes de transporte masivo necesarias para el mejoramiento de la movilidad hacia el 2020. En
este se proyectaban mas de 10 lineas de transporte masivo (tanto tren ligero como metro) distribuidas
en todos los rincones de la ciudad. El resultado: entre 1994 y 2019, solo se han construido 2 lineas
contempladas en aquel plan; la Linea 12 que recorre el sur de la cludad de Poniente a Oriente

(Mixcoac-Tlihuac) y el Tren Suburbano Buenavista-Cuautitlan.

Existen argumentos que indican que esta disciplina, al concebirse como una actividad ntelectual
que pretende modificar el futuro, solo puede considerarse como tal cuando se realizan actividades
en pro del cambio imaginado. En este sentido, el argumento sigue, si un plan (primera consecuencia
de la planeacion) no es seguido en todas sus instancias durante la implementacion, entonces no se
ha planeado. De manera clara, el caso anteriormente expuesto resuena con esta idea. Sin embargo,
la definicion presentada nos permite analizar el caso de manera mas profunda. Fl considerar que,
en términos de movilidad, la Ciudad de México no ha planeado, implicaria ignorar mas de seis
lineas de BRT, no previstas en el plan de 1994, construidas a partir del 2000 en esta urbe. La
pregunta por analizar para evaluar el proceso realizado por los tomadores de decisiones de la ciudad
de México seria, en consecuencia, ¢qué decision ha permitido controlar de mejor manera la
creciente demanda de movilidad por los habitantes ante los fenémenos y limitantes percibidos en
este periodo?, mas no, probablemente, una calificacion a priorr basada tnicamente en el
cumplimiento del plan original. Es decir, la planeaciéon no representa un proceso rigido y estatico;

sino uno flexible, autorregulado y versatil.
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Planeacién de Ila forma urbana

Urbanizacion

Kl crecimiento de las ciudades, derivado de la migracion en busca de oportunidades y trabajo, y esto
a su vez originado por el desarrollo del capitalismo durante el siglo XIX, ha persistido en los albores
del siglo XXI y no se espera una disminucion los proximos anos. La ONU pronostica que para
2060, mas del 70% de la poblacion mundial vivird en ciudades. Mas aun, los desarrollos realizados
en la medicina han aumentado, en un periodo reducido, la esperanza de vida en mas del 23% de la
que se tenia en 1970, lo que significa que, ademas de recibir cada vez mds personas dentro de sus
limites, las ciudades alojan por un periodo mas prologado a sus habitantes. Los estudiosos de temas
sociales llaman a esto un proceso de urbanizacion (personas migrando de espacios rurales a grandes

asentamientos urbanos).

Este fenomeno presenta caracteristicas que pueden ser analizadas desde dos perspectivas muy
diferentes: por un lado, la aglomeracion de personas en un espacio delimitado incentiva el consumo
de bienes y servicios (como un ciclo de retroalimentacién positiva, la atraccion de personas por la
produccion de bienes y servicios genera, implicitamente, demanda de la misma indole), y por el
otro, como consecuencia de lo anterior, se crea mayor congestion. Es decir, un nimero creciente
de personas buscan movilizarse para satisfacer necesidades de trabajo y consumo en un espacio cada

vez mas limitado.

Generacion
de empleos

Demanda
de bienes y Migracion
servicios

Figura 2. Ciclo de retroalimentacion positiva de la urbanizacion.
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La urbanizacion es vista frecuentemente como un asunto de escalas y periodos, ambos en
condiciones cuantiosas. Por lo tanto, esta representa uno de los mas grandes retos para las ciudades
del siglo XXI. No solo resulta relevante conocer el impacto que la morfologia de la ciudad (forma
urbana) tiene sobre este proceso, sino que utilizar las técnicas de planeacion descritas es, desde hace

algunas décadas y para algunas otras mas, un imperativo.

En el primer capitulo se destaco la capacidad de algunas civilizaciones por adecuar caminos, calles
y vias principales de sus urbes para conseguir objetivos claros - las ciudades 1deales del renacimiento,
de estructura circular, que pretendian reducir los tiempos de traslado para optimizar operaciones
militares, por ejemplo-. La forma urbana, por lo tanto, explica, con algunas limitantes, la capacidad

de un sistema por soportar la movilidad de sus habitantes.

La forma urbana

Jean Paul Rodrigue define la forma urbana como la huella espacial de un sistema de transporte
urbano y la de su infraestructura adyacente. Por otro lado, la estructura espacial de una ciudad puede
ser entendida como el comjunto de relaciones que surgen de la configuracion de la forma urbana
con la implicita interaccion de los habitantes. (Rodrigue, Comtois, & Slack, 2013) Ambos conceptos
permiten descifrar y comprender situaciones que se ataiien a los problemas de movilidad en distintas

ciudades del mundo; los accidentes viales, la densidad urbana, la desigualdad, entre otros.
La comprension de la estructura espacial urbana de una ciudad se articula de dos elementos basicos:

= Nodos; se utilizan para representar la acumulacion espacial de actividades economicas -
principalmente- y, en consecuencia, de personas. Ayudan a entender la contribucion de cada
actividad, por su grado de acumulacion, a la funcionalidad de la urbe.

®  Arcos; indican la infraestructura que se encarga de soportar los flujos que se generan de, para
y entre nodos. De manera didactica seria posible catalogar calles residenciales como el

eslabon mas bajo en la jerarquia de enlaces.

Dado que la estructura urbana se encuentra directamente relacionada con el comportamiento de
los seres humanos, esta puede ser catalogada como dindmica y modificarse a través del tiempo con
alteraciones a la infraestructura del transporte. Por ejemplo, la bicicleta ocupaba en 2015 el 38% del

total de viajes realizados en distintos modos en Amsterdam, mientras que en la Ciudad de México
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en 2017 esta cifra era de poco menos del 5%. La infraestructura necesaria para soportar dichos
movimientos serda muy distinta, con lo que la interaccion de las personas con esta infraestructura
variard inequivocamente. En otras palabras, la estructura espacial urbana de ambas ciudades esta
delimitada por los modos utilizados vy, a su vez, de la forma urbana, como se coment6 anteriormente.
Por tanto, la planeacién de la forma urbana, en especial aquella que busca la utilizacién de distintos

modos, implicaria un cambio en la estructura espacial urbana.

Con ello, en consecuencia, resulta relevante clasificar los distintos tipos de estructuras espaciales
urbanas. Por un lado, estas pueden expresarse como centralizadas o descentralizadas, en funcién
del acomodo de actividades con respecto a toda el drea analizada; y por el otro, estas pueden
catalogarse como agrupadas (clustered) o dispersas, en cuestion de la concentracion de actividades
con respecto a puntos focales especificos del darea urbana. Por ejemplo, como se mencioné en el
apartado anterior, a finales del siglo XIX, cuando los primeros sistemas de transporte masivo atn
se encontraban en desarrollo, la mayoria de las ciudades presentaban una estructura urbana
centralizada, dado que las distancias entre ella eran predominantemente caminables y la mayoria de
las actividades se concentraban en un area clara y definida. Con la participacion de los sistemas de
transporte y, mds adin, del automovil, se ha notado que la estructura urbana en gran parte de las
ciudades ha evolucionado hacia una agrupada pero descentralizada, donde distintas actividades se

realizan con gran intensidad en espacios descentralizados.
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Tustracion 5. Tipos de estructuras espaciales urbanas: centralizadas o descentralizadas, y agrupadas o dispersas. Fuente: Tomada
de The Geographies of Transport Systems.

* El autor utiliza el érmino anglosajon clustered para hacer referencia a la agrupacion de distintos asentamientos dentro
de una misma zona.
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Posteriormente a la difusion del uso del automévil en distintas ciudades alrededor del mundo, la
traza urbana, inevitablemente, cambié. El sistema de rejillas o redes, que mejoraba la accesibilidad
a servicios y vivienda, fue sustituido en diversas etapas por sistemas mas flexibles y curvilineos. Este
cambio, originalmente motivado por los mconvenientes que las altas velocidades de los vehiculos
ocasionaban en zonas residenciales y que, por lo tanto, se enfocaban principalmente en la
disminucién de esta variable, propicioé que la densidad urbana (niimero de personas que realizan
cierta actividad de manera regular en un area determinada. La relacion entre la densidad urbana y
la accesibilidad se explica mas adelante) disminuyera, creando, consecuentemente, zonas de baja
accesibilidad y completamente dependientes del automovil. El desarrollo de estos suburbios no es
generalizado y existen algunas ciudades, esencialmente concentradas en Europa, que mantuvieron

una forma regular y densa, con beneficios claros en cuanto a la accesibilidad a servicios.

Resulta de suma importancia destacar la relacion existente entre las variables presentadas en el
parrafo anterior. Kl disenio de la forma urbana tiene la capacidad de incrementar o disminuir la
densidad urbana, donde, como se detallard en el siguiente apartado, se ha encontrado que existe
una relacion directa entre este factor y la accesibilidad: cuando esta primera aumenta, también lo
hace la segunda. Derivado de lo anterior, algunos académicos han desarrollado evidencia que

demuestra una disminucion en el uso del automoévil en zonas densamente pobladas.

Planeacion del uso de suelo

El crecimiento de la ciudad, como se ha expuesto anteriormente, cre6 nuevas alternativas de trabajo
y vivienda que, inevitablemente, supuso la convivencia de distintas actividades realizadas con distinta
periodicidad, en areas diferentes y con diversos niveles de acumulacién. El uso de suelo, por tanto,
pretende categorizar e indicar, con base en las caracteristicas expresadas en el parrafo anterior, el
territorio urbano y, por su naturaleza, puede ser tipificado de la siguiente manera de acuerdo con el

uso CSp(:‘I"(ld():

=  Uso de suelo formal; que se atane a las caracteristicas fisicas y descriptivas del espacio a
analizar, con lo que se consigue una representacion primordialmente visual de este.
=  Uso de suelo funcional; esta caracterizacion busca proporcionar informacion relacionada

con aspectos espaciales, sociales y econémicos, primordialmente, sobre la zona de interés.
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A diferencia de la clasificacion formal, el uso de suelo funcional representa una explicacion

socioeconémica del espacio.

Dado que las caracteristicas fisicas del espacio, asi como su impacto en la movihdad, se encuentran
contenidas dentro de los limites de la planeacion de la forma urbana, para los fines del presente
texto se hara especial énfasis en el uso de suelo funcional que, dadas sus implicaciones econémicas,
simboliza una alternativa atractiva para la comprension de los movimientos de los habitantes de las
ciudades. Con ello, se reconoce que existe una estrecha relacion entre este concepto y el transporte
urbano. El primero, por un lado, se relaciona con las actividades economicas y sociales que se
realizan en la ciudad, mientras que el segundo busca satisfacer la friccion espacial que se opone a la
realizacion de estas actividades. Jean Paul Rodrigue defina a esta relacion como el clasico problema
“huevo-gallina”, donde se carece de certeza acerca del impacto de una variable sobre la otra. El
mismo considera que esta puede considerase como un asunto de escala: por lo general, grandes
proyectos de infraestructura del transporte tienden a modificar y alterar los usos de suelo
preexistentes, mientras que medianas y pequenas intervenciones suelen complementar los patrones
de viaje ya establecidos. Sin embargo, existe un sistema retroactivo en esta relacion que resulta ain
mas complejo de analizar: ;cémo afectan las alteraciones del uso de suelo a la movilidad de las

personas?

El transporte urbano, como herramienta de la movilidad, trata de comprender la demanda generada
por las distintas actividades realizadas en la ciudad y, consecuentemente, busca proporcionar una
solucion. El enfoque sobre el uso de suelo supone la modificacion de este proceso a través del

cambio en los patrones de viaje, a partir de un reordenamiento en los usos de suelo de una region.

Por su parte, las interacciones espaciales que se susciten en la ciudad, referentes a la naturaleza,
origenes y destinos de los viajes, habran de resentir en primera instancia los efectos de las variables
descritas con anterioridad al reconocer, por un lado, el grado de accesibilidad que un sistema de
transporte proporciona, y por el otro, la atraccion y generacion de viajes que un uso de suelo dado

mcentiva.
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Figura 5. Variables relacionadas en la planeacion del sistema urbano

De manera general, las diversas actividades que se realizan a diario en las urbes pueden generar, por

su localizacion espacial, patrones de uso de suelos reconocibles y notablemente influenciados por

la forma urbana y la estructura espacial urbana, por lo tanto.

Por ello, este enfoque obliga a analizar de manera detallada las caracteristicas, periodicidad y

relevancia de la mayoria de las actividades que se realizan, con el objetivo de 1dentificar y predecir

el comportamiento de las variables derivadas.

Actividades rutinarias: son las mas predecibles dada su regular periodicidad. Algunos
ejemplos relevantes son los viajes que se generan por motivos laborales (zona residencial a
comercial/industrial), asi como los creados para satisfacer necesidades de consumo. El uso
de suelo que es deriva de estos movimientos es estable facil de analizar. Es importante
reconocer que, frecuentemente, estas actividades resultan de los nexos entre distintas areas;
es decir, resulta sencillo definir los origenes y destinos de quiénes las realizan (un viaje laboral
de generard, por lo general, de una zona residencial ya que es atraido por una zona
industrial).

Actividades mstitucionales: en comparacion con las actividades rutinarias, es probable que
la conexién no sea entre areas sino entre mdividuos, lo que limita de manera considerable
su prediccion. Algunos ejemplos mvolucran actividades académicas, de salud, deportes,
entre otras.

Actividades de produccion: este tipo de actividades se relacionan con la interaccion
subyacente entre distintas empresas, instituciones y corporativos, ¢ involucran un proceso

complejo de suministro, control y distribucion. El orden de estas actividades suele ser local,
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regional y, ulitmamente, global, con lo que el proceso de identificacion de uso de suelo

resulta de un proceso complejo y extenso.

Modelos sobre el uso de suelo

La capacidad de prevision que la planeacion, como disciplina, demanda, obliga a elaborar pruebas
que permitan entender, desarrollar o descartar hipoétesis relacionadas con las variables identificadas
durante el analisis de la situacion. Los modelos, por lo tanto, permiten a planeadores y cientificos
entrelazar la teoria con la realidad, acortando riesgos durante la preparacion de proyectos y politicas.
Tomas de la Barra describe estas herramientas como representaciones idealizadas de la realidad a
distintos niveles de detalle (de la Barra, 1989). Por ejemplo, el modelo de una teoria poco especifica,
por lo general, representara resultados poco concisos y contundentes, mientras que un modelo
enfocado en hipétesis concretas proporcionard caracteristicas mas detalladas de las variables de

nterés.

En este sentido, los modelos desarrollados a través de la historia que han buscado describir el
ordenamiento de las actividades con respecto al territorio (uso de suelo) en regiones, se han apoyado
de distintas disciplinas clave, como la economia o la fisica, por lo que a continuacién se presenta

una breve descripcion de los modelos investigados mas relevantes.

Estado aislado de Von Thiinen

Este modelo busca entender la ubicacion que distintas actividades ocuparan en una ciudad a través
de teorias microeconéomicas de mercado. Se trata del primer esfuerzo, realizado en 1826, por
entender la naturaleza de los usos de suelo. El modelo destaca que el estudio del valor del suelo per
se es un sinsentido dada la abundancia de este en el espacio, por lo que reconoce que el generador
de activos para este se concentra en su accesibilidad; es decir, existe un costo adicional para el

territorio cuando su ubicacion facilita la actividad comercial.

Para explicar el modelo, Von Thiinen 1dealiza una regién agricola concéntrica, con el mercado
(intercambio comercial) justo al centro, a la que distintos productores acuden para vender sus
excedentes. Asi, los poseedores de la tierra buscan la renta mas alta disponible que, en teoria, seria

proporcionada por los productores con mayores excedentes. Tomando esto en cuenta, el autor
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decide analizar, para cada producto, el excedente que de estos se generaria considerando su cantidad

de produccién, costo y precio de mercado a distancia tal del centro de la ciudad. Esto es:

Sjm — qm(pm —cm— kmdij) (ec.) 1
Donde S representa el excedente generado por la produccion del commodity m a una distancia j
del centro de la ciudad i. Por su parte, g equivale a la cantidad de m producido por unidad de suelo;
p es el precio de mercado del producto; ¢ el costo de producciéon de este; y k el costo de
transportacion para una distancia de produccion d. De manera general, se puede concluir que el
superavit S se vera disminuido cuando el costo de produccion, la distancia del lugar de produccion
al de venta y, en consecuencia, los costos de transportacion aumenten, generando asi una pendiente

mas plana. Graficamente el modelo se expresa de la siguiente manera (Ilustracion 6):

Superavit o renta

g Superdvit = renta de la tierra
Q
I a8
2
g i
- W . >S—> = Distancia al
: '
/ B' |B mercado

K Frontera del

area del mercado

Tustracion 0. Estado aislado de Von Thiinen. Representacion grifica del modelo desarrollado para la ubicacion de una actividad
comercial.

Sin embargo, la notacion descrita anteriormente supone la existencia de un solo producto en
competencia dentro de la ciudad, por lo que la ubicacion de las actividades de produccion
relacionadas con este commodity no es relevante. El modelo desarrollado por Von Thiinen para la
ubicacion de las actividades de productos de distintos productos en una regiéon determinada

considera que, en libre competencia por el suelo, los productores que generen un superavit mayor



(es decir, que expresen una pendiente S mayor) ocuparan, en consecuencia, el territorio mas cercano
al centro de la ciudad o lugar de intercambio comercial. A pesar de ello, existird un punto para el
que los excedentes producidos, para una misma distancia del centro, serin mayores que los del
commodity que exprese la mayor pendiente. Esto ocurrird cuando los costos de transportacion del
segundo producto en competicién sean considerablemente menores a los de su precio en el
mercado y permitan, por lo tanto, su participacion en el imtercambio comercial de la ciudad. El

modelo se expresa graficamente como sigue.

Superavit o renta

Resultante de la renta

/—' de la tierra

c i
! 1
! 1
| 1
i E Distancia al
o i ! mercado

Commodity | i L
2 S
T Commaodity

1

Commodity
3

llustracion 7. Estado aislado de Von Thiinen. Modelo desarrollado para la ubicacion de dos o més actividades.
Como es posible apreciar, la pendiente S para cada producto considerado es distinta, y los puntos
de interseccion que se generen entre ellos delimitard, de acuerdo con este modelo, las distancias del

centro a las que el suelo puede ser utilizado dado un producto m.

Resulta conveniente mencionar que distintas sofisticaciones con respecto a la elasticidad de la
demanda, tanto de los productos como del suelo, pueden ser incluidas al modelo con el objetivo de
obtener resultados mads precisos. Se ha decidido omitir esta informacion dado que excede el alcance

de este trabajo.
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Modelo de uso de suelo y transporte de Wingo

Partiendo del modelo de uso de suelo de Von Thunen, Wingo desarrolla, en 1961, un modelo
pensado especificamente para asentamientos urbanos que relaciona los costos de transporte, la
localizacion de actividades y los valores del suelo. Al igual que el modelo anterior, entre muchas
otras simplificaciones, Wingo considera que el asentamiento es perfectamente circular, con el centro
de empleo e intercambio comercial justo en el centro, y con un limite del asentamiento bien definido
por el perimetro de la circunferencia. Ademas, los costos de transporte se estiman lineales a partir

del centro de la urbe a la periferia.

El modelo se basa en un principio de complementariedad entre los costos de transporte y el valor
de la renta del suelo en un lugar determinado. Es decir, este principio indica que estos factores,
costo de transporte y renta, pueden ser analizados simultineamente solo cuando se considera que
los sobrantes de uno se transfieren directamente al otro; esto es, que los recursos ahorrados en el

costo de transporte son utilizados en una renta mas cercana al centro del asentamiento.

El valor de la renta del suelo en un lugar j, a una determinada distancia del centro i, puede ser
calculado a través de la siguiente expresion, donde R equivale al producto del valor de la renta por

unidad de suelo, por [ veces la cantidad de unidades consumidas para el lugar j.;

R; = T)-lj (ec.) 11
Asi, Wingo establece la relacion de complementariedad entre la renta del suelo para un lugar j y el
costo del transporte desde este punto al centro de trabajo, que se expresa como ¢;;, con la constante

K que se configura como sigue;

K= R] + Cij (ec.) wi
De esta manera, K representa la cantidad de recursos que un habitante invierte tanto por
transportarse como por alojarse en un determinado punto. Como se menciond anteriormente, este
modelo supone que los costos no invertidos, por ejemplo, en la transportacion, seran utilizados en

la renta, por lo que la formula anterior también se puede presentar de la siguiente forma;

K= Cim — Cij ((() v
En que m equivale al lugar mas alejado del centro i, donde R,, alcanzaria el minimo valor de la

renta dentro de la ciudad, y viceversa para el caso de cjp,.
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El modelo resulta particularmente util para establecer relaciones cuantitativas entre estos factores,
uso de suelo y transporte, y la densidad urbana. Esto se logra utilizando el concepto de elasticidad
de la demanda, el cual, en términos generales, establece que el consumo de suelo disminuye a razén

que su precio aumenta. Esto es;

Lj = le~%7j (ec.) v
La relacion se establece a través de una funcién exponencial, en la que el parametro § denota la
elasticidad de la demanda, a la vez que L y r las unidades de suelo consumidas y el precio de la
renta, respectivamente, para un lugar j determinado. El modelo se puede apreciar de mejor manera
en las siguientes graficas (Ilustracion 8).
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Hlustracion 8. Representacion grifica del modelo de uso de suclo y transporte de Wingo.

Como se puede observar, la densidad urbana se expresa como el mverso del consumo Lj,
obteniendo asi resultados similares a los presentados por Von Thiinen: la densidad urbana es mayor
cuando el consumo de suelo es menor (es decir: D; = L]-_l, siendo Dj la densidad esperada para una

zona especifica), dados los altos costos de renta y el casi nulo costo de transportacion.
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A partir de la propuesta de Von Thiinen, distintos modelos han sido desarrollados buscando
explicar de mejor manera la interaccion entre los factores a considerar en el espacio urbano.
Utlizando las mismas teorias microeconémicas, Christaller and Losch, por ejemplo, elaboraron un
modelo que considerara la interaccion entre distintos centros de produccion y consumo para
distintos comumodities; sin embargo, los modelos que utilizan principios microeconémicos
dificilmente son utilizados en la practica dado las simplificaciones especificas e individuales de las

que se apoyan.
Modelos de interaccion espacial

Tomas de la Barra describe los modelos basados en teorias microeconéomicas como de enfoque
desagregado; esto es, que los modelos responden a casos particulares dentro del espacio urbano, y
no pueden ser utilizados para modelar movimientos en masa y por zonas. Los modelos de
mteraccion espacial, de enfoque agregado, por otro lado, ofrecen la ventaja de analizar viajes y

actividades en grupo y considerando areas considerables. (de la Barra, 1989)

A pesar de que sus origenes podrian datar de 1939, el autor mencionado anteriormente destaca que
fue hasta 1960 que el modelo comenzé a ser definido y delimitado de la manera que hoy se le
conoce. Esto, dado que hacia finales de la primera mitad del siglo XX las ciudades experimentaron
un crecimiento demogréfico exorbitante, y que el automoévil, como se explico en el primer capitulo,
cobré una participacion relevante en la movilidad de los habitantes, la necesidad por encontrar
modelos que permitiesen obtener resultados mas realistas pasdé a ser prioridad, y este modelo
demostré las caracteristicas que los planeadores, y la sociedad, demandaban. El uso de suelo se
define como una unidad agregada de espacio que interacttia continuamente con otras unidades,
creando asi fluyjos de distintos tipos (estos pueden ser agrupados, generalmente, dentro de la

clasificacion de actividades que se presento anteriormente).

Los modelos de interaccion espacial se basan, conceptualmente, en una analogia gravitacional. Sir
Isaac Newton publico hace algunos siglos la Ley de Gravitacion Universal, que establece que la
fuerza con la que dos cuerpos se atraen es directamente proporcional al cuadrado de sus masas e
mversamente proporcional al cuadrado de la distancia que los separa. De manera similar, este
modelo agregado estipula que la atraccion entre dos zonas determinadas estd directamente

relacionada con el grado de acumulacion espacial que las actividades en ellas realizadas denotan, e
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mversamente proporcional a la friccion espacial que la infraestructura de transporte entre ambas

zonas genera. Esto se expresa de la siguiente forma:

Fij = ngM]f(CU) (ec.) vi
Donde Fj; se entiende como la magnitud del fluyjo existente entre la zona i y la zona j, M; y Mj como
la cantidad de actividades en cada area, g como una constante que transforma unidades, y f (Ci j)
como una funcion negativa que expresa la friccion entre i y j descrita anteriormente. Ademas, la
fortaleza de esta herramienta también se podia encontrar en su simpleza al ser adaptado a un sistema

urbano con mas de dos zonas de andlisis. Este se configura a continuacion:
Fio=g M;M;f (cij)
ij—Y9S 1, 7. \
% M;f (cij)

El desarrollo de estas expresiones permitié auxiliar a la disciplina de la planeacion urbana de tres

(ec.) vii

distintas maneras, dependiendo el enfoque que se requiriera: primero, si el enfoque pretendia
conocer la demanda del transporte entre distintas zonas, entonces F;; podia ser comprendido como
la cantidad de viajes a considerar; por otro lado, s1 lo que interesaba era conocer la ubicaciéon de
actividades, entonces el resultado podia analizarse como la cantidad de actividades generadas en i y
localizadas en j; por ultimo, el modelo, salvo por algunas adecuaciones, también podria expresar el

potencial de una zona para la realizacion de ciertas actividades con respecto a otras areas.

Adicionalmente, dada la simplicidad micial con la que este modelo se utilizé en 1960, Wilson, en
1970, introdujo métodos de maximizacion de la entropia al modelo de interaccién espacial
desarrollado por Hansen en 1959 y que se explicé en los parrafos anteriores. Esta nueva
modificacion consideraba, a través de andlisis algebraicos y matriciales, las probabilidades de todos
los movimientos posibles a realizarse de un punto i a un punto j, y utilizaba las mas altas. El nuevo
enfoque elaborado por Wilson permitié desarrollar modelos mucho mads especificos con un marco

te6rico mucho mas extenso.
Modelos de eleccion discreta v teoria de utilidad aleatoria

Los modelos basados en teorias microeconémicas, como se menciono en los parrafos anteriores,
asumen el comportamiento de un individuo como racional al estar directamente relacionado con la

utilidad y los costos que percibe. Sin embargo, se ha notado que este comportamiento tiene un



limite, y que cuando estos modelos son utilizados para desarrollar proyectos de gran escala, los

resultados que se obtienen distan de explicar la realidad.

Por otro lado, aunque la utilizacion de métodos de maximizacion de la entropia para modelos de
Iteraccion espacial proporciond esquemas mas objetivos, estos resultan ser descriptivos y poco
utiles para el entendimiento de la actuacion de los individuos; es decir, se carece de una relacion
clara entre el comportamiento del macrosistema y las decisiones individuales de cada miembro (las
cudles resultaban ser, por su enfoque, bien explicados por los modelos apoyados en teorias

macroeconomicas).

De esta manera, se desarrollan teorias que, como objetivo central, se propongan establecer una
relacion causal entre el comportamiento individual y los movimientos en masas. Asi, la teoria de
decisiones supone que un individuo, ante un conjunto de alternativas, elegira aquella que le
produzca el mayor nivel de satisfaccion o utilidad ponderando los atributos de dichas alternativas y

el nivel socioeconomico del individuo. Esto se demuestra con la siguiente ecuacion:

usk = US(Xk,SS), k € BS (ec.) viir
En que u®* representa la utilidad que un individuo s percibiria ante la inminente eleccion de la
alternativa k. Como se destaco en el parrafo anterior, esta teoria esta en funcion de las variables
socioeconomicas del individuo (S%) v los atributos de la alternativa (X¥), considerando que el

conjunto de alternativas que pueden ser elegidas por el individuo estan contenidas en BS.

Sin embargo, de la Barra destaca que los resultados obtenidos con este modelo, que es desagregado,
no distan mucho de aquellos elaborados con teorias microeconomicas presentadas al inicio, con lo
que la teoria de decisiones hubo de ser adecuada para un caso agregado. Esta nueva teoria agrupa a
los miembros del sistema con base en su nivel sociloeconémico y vuelve al conjunto de alternativas
discretas. Como consecuencia, la utihdad se vuelve una funcién aleatoria que variard en torno a la
media de un grupo seleccionado. La variaciéon dependera de distintos factores: homogeneidad,
tamano, percepcion de los individuos, informacion proporcionada, ubicacién, entre otras. Asi, el

resultado de la funcion agregada de utilidades percibidas podra expresarse como una distribucion.

En la siguiente imagen (a), por ejemplo, se observa que la funcion de densidad de probabilidad
(distribucién de probabilidad) de una alternativa m describira la probabilidad relativa a una variable

aleatoria (utilidad) para una poblacion determinada. El caso (b) y (¢) describen el comportamiento



del sistema cuando se incluye otra poblacion y cuando una misma poblaciéon se enfrenta a mas de

una opcion, respectivamente.
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llustracion 9. Distribucion de probabilidades para alternativas en modelos de eleccion discreta.
Por tanto, dado que se busca obtener una funcién agregada no determinista, la adicion de un

elemento aleatorio a la ecuacion antes presentada resulta necesaria:

usk = US(Xk,f) (ec.) ix
Donde € proporciona aleatoriedad a la funcion de utilidad. Ello significa que una nueva funcion de
probabilidad puede ser desarrollada, de manera que se expresen las posibilidades que cada opcion

tiene de ser elegida. Esta se puede apreciar como sigue:

psk = plUS(X*,&) > US(X9,8)], Y q € B?,
k #q

(ec.) x

En que, al igual que en la expresion presentada para el caso individual, g y k representan las
alternativas en cuestion. Ademads, ya que esta nueva funcion denota aleatoriedad per se, el elemento

& puede ser ignorado. En Integrated Transport and Land Use se propone, para fines practicos, la



division de esta funcion de utilidad agregada en dos funciones distintas: una deterministica, que

explique los elementos cuantitativos de la utihdad, y una estocastica; (de la Barra, 1989)
US(Uk) — VS(Xk) + ,uS(Xk) (ec.) xi
La funcion de probabilidad podria reescribirse de la siguiente manera:

PSk = P[ps(XF) — uS(XT) < VS(X*) — Vs (X9)], Vq € B%,
k #q

(ec.) xi

Asi, aunque se entiende que p° representa la variabilidad de las decisiones en torno a una poblacion,
la funcién atn no incluye este elemento dentro del conjunto de alternativas. Por ello, el modelo
propone una distribuciéon acumulativa del tipo T(t2, ..., t") representativa de p5(X?1), ..., uS(XV),
dénde 7% resulta la késima derivada de 7, con lo que se obtiene la funcién que explique la

probabilidad de que la opcion k sea elegida, a través de la siguiente integral: (ec.) xiii

+eo (ec.) xiii
psk = J e+ V=V, L+ VS -V )de

— 00
Esta ecuacion es comunmente referenciada como el modelo basico para simular decisiones discretas

bajo supuestos de la teoria de utilidad. (de la Barra, 1989)

Recuento empirico sobre la planeacion del uso de suelo

En Unsustainable Transport: City Transport in the New Century, David Banister (Banister,
Unsustainable Transport: City Transport in the New Century, 2005) reconoce la complejidad que
rodea el establecimiento de causalidades en la relacion entre el uso de suelo y el transporte, por lo
que analiza algunos estudios realizados en distintas ciudades del mundo hasta el 2003. Esto lo
consigue al agrupar los distintos analisis en variables que, por lo general, al ser alteradas, sensibilizan
al sistema urbano de interés. Kl tamano de los asentamientos, la intensidad del uso de suelo vy las
actividades, la combinacién de los usos de suelo, la descentralizacion de actividades, la accesibilidad
a los distintos sistemas de transporte, y una politica de estactonamientos, son algunos de los factores

considerados.

A continuacion, se desarrolla un resumen con las conclusiones mas destacadas para cada rubro, asi

como su relevancia para la comprension del presente texto. (Tabla 1)



1abla 1. Descripcion general sobre estudios relacionados con uso de suelo de acuerdo con las variables de interés.

Caracteristica

Resultados

Tamaio de los

asentamientos

El tamano de los asentamientos cuenta con dos medidas distintas: la
extension territorial (especificamente la distancia del centro urbano a la
periferia) y la dimension de la poblacion. Ironicamente, en 1997, en Gran
Bretana se encontré que los viajes realizados en asentamientos pequenos
(con poblaciones menores a 3,000 habitantes) recorrian distancias
considerablemente mayores a aquellos generados en grandes metropolis (a
excepcion de Londres). Por otro lado, algunos estudios realizados en Europa
mostraron una estrecha relacién entre la distancia del centro urbano a la
periferia y el consumo de energia que el recorrido de esta distancia supone:
es decir, el consumo de energia para el transporte aumenta conforme la
distancia del centro a los suburbios lo hace. Un estudio mas de los paises
nordicos resuena con esta relacion al encontrar una correlacion entre la
densidad urbana y el consumo de energia: cuando la densidad urbana es
menor el consumo aumenta considerablemente. Por ultimo, en el Estados
Unidos de los ainos noventa se encontré que no existe una relacion directa
entre el tamano de la poblacién y la decisiéon modal de viaje; esto es, el uso
predominante del automovil en las ciudades de este pais se relaciona con
factores mas socioeconomicos que demograficos.

En general, los estudios senalan que la accesibilidad se ve impactada por el
crecimiento de la metropoli, lo que deriva en un mayor consumo de energia
caracteristico del uso del automovil. No asi en espacios con densidades

urbanas altas, donde las implicaciones son totalmente mnversas.

Intensidad del

uso de suelo

La intensidad del uso de suelo es, por lo general, entendida en términos de
la densidad poblacional y la densidad de empleos (nimero de empleos
disponibles en una determinada superficie). Asi, las investigaciones realizadas
buscan comprender la relacion entre este concepto y los patrones de viaje
derivados: modos de viaje usados, distancias y frecuencia de viajes. En
ECOTEC (1996) se encontré que las distancias de viaje se ven reducidas

considerablemente cuando la densidad poblacional aumenta; en




Caracteristica

Resultados

consecuencia, se presenta también una reduccion de hasta un 219 en el uso
de automoviles, a la vez que la participacion del transporte publico aumenta
de igual manera. Ain mas, no se registré6 mayor frecuencia de viajes cuando
la densidad aument6 (se explica que es probable que esto se deba a la
dificultad para registrar viajes cortos).

Por otro lado, Breheni document6 la relacion predominante entre el tamano
de la ciudad y los impactos mencionados en el parrafo anterior con respecto
a la intensidad del uso de suelo: estos solo se observaban en la metrépoli,
mientras que para asentamientos reducidos los mmpactos se mantienen
infimos. Lo anterior, se detallo, podria ser consecuencia del cambio poli
centrista observado en las grandes ciudades, lo que generaria, para algunos,
menores traslados, y para otros, mucho mayores.

En una de las investigaciones mas ambiciosas realizas al respecto, Newman y
Kenworthy (1980, 1990, 2001) confirman la relevancia de la densidad urbana
para reconfigurar y mejorar la calidad de las ciudades, y van mas alld al
suponer que la mejora en esta variable no sera suficiente para elevar la calidad
de las ciudades, por lo que serd necesario repensar el diseno de la ciudad
con el objetivo de generar espacios caminables, transitables y amenos: se

propone el nuevo urbanismo.

Usos de suelo

combinados

La utilizacion de estrategias de esta indole ha demostrado tener impactos
poco representativos y, en ocasiones, contraproducentes. Cuando se busca
combinar actividades en términos de tasa de empleo (nimero de trabajos
disponibles por trabajadores en una zona determinada), se ha observado una
ligera reduccion en la demanda de viajes motorizados (Owens, 1995). En San
Francisco, Robert Cervero encontré una relaciéon negativa entre la tasa de
empleo y la participacion de modos de viaje como la bicicleta y la caminata

(Cervero, 1989).

Ubicacion y
descentralizacion

de actividades

La ubicacion de nuevos desarrollos suburbanos se ha observado, genera
mayores distancias de viaje y, en consecuencia, se recae con mayor fuerza en

el uso del automovil. Winter y Farthing (1997) encontraron que la provision




Caracteristica

(]

Resultados

de nuevos servicios bdsicos ubicados de manera estratégica en estos
desarrollos reduce de manera sustantiva las distancias de viaje. En otra
mvestigacion llevada a cabo en el Remo Unido a tres cadenas
departamentales demostré que cuanto mas cercano la ubicacion de estas se
encuentre del centro de la ciudad, menor sera la participacion modal del
automoévil en los viajes generados (90% en la periferia a casi 60% en el
centro). Una nueva politica de ubicacion y descentralizacion de actividades
también incluye la gestién de los usos de suelos ya establecidos, de manera
que se priorice el desarrollo corporativo y comercial en zonas que ya gozan
de accesibilidad suficiente (politica de localizaciton ABC en Holanda). Este
enfoque también se expresa en los esfuerzos realizados por planeadores y
autoridades por densificar zonas cercanas a estaciones principales del
transporte publico. A pesar de que, aparentemente, estas condiciones
mejoran la accesibilidad de los habitantes, Crane ha encontrado que este
cambio se ha observado so6lo en wusuarios del transporte publico,
manteniéndose el comportamiento de los automovilistas inalterado (Crane,
1996).

Se destaca que este rubro es uno de los que, de ser utilizado por planeadores,

mas puede influenciar los patrones de viaje de las personas.

(]

Accesibilidad

La capacidad de acceder de manera sencilla a los distintos sistemas de
trasporte en una ciudad modifica de manera considerable las distancias,
tiempos y, en consecuencia, energia invertidas en estos. En este sentido, se
ha demostrado que existe una relacion directa entre la distancia del lugar de
residencia a la parada de autobus o metro mads cercana y el uso de modos de
transporte motorizados: a mayor distancia mayor uso de estos altimos y
viceversa (Kitamura, 1997). De manera similar, Cervero encontré que, en
distintas ciudades de Estados Unidos y Reino Unido, las estaciones de tren y
metro que se encuentran mas alejadas de las zonas de residencia suelen
recibir menore intensidad de uso (especialmente cuando las distancias

aumentaban mas de 900 metros el uso decrecia drasticamente).




Caracteristica Resultados

Provision de De acuerdo con Banister, el desarrollo de politicas de estacionamientos en
estacilonamiento  espacios publicos y privados representa una de las herramientas mas factibles
de impacto en los patrones de viaje tanto a largo como a mediano plazo. En
este sentido, Kitamura observd que, a menores cajones de estacionamiento
por metro cuadrado en residencias, los viajes generados por los habitantes,
ironicamente, aumentaban, pero estos representaban particularmente
distancias cortas y eran realizados, en su mayoria, por modos no
motorizados. Por otro lado, cuando los cajones de estacionamiento
aumentan, asi lo hace la distancia de viaje que, por lo general, es recorrida
en automoévil, aunque con menor frecuencia (el mnvestigador destaca que es
necesario ahondar en la causalidad de estos factores) (Kitamura, 1997).
Banister, por su parte, resalta que una politica de estacionamientos,
implementada en su conjunto con un plan integral de movilidad, puede
generar grandes cambios. Por ejemplo, la politica de aparcarmentos
disuasorios que tiene por funcién agrupar los estacionamientos en la periferia
creando nexos con el centro de la ciudad a través del transporte pablico. Asi,
de manera general, se puede concluir que una politica de este estilo puede,
en el mediano plazo, modificar el uso de los distintos modos, mientras que

a largo plazo logra gestionar de manera efectiva la demanda del transporte.

Los resultados obtenidos en las distintas ivestigaciones presentadas en la tabla anterior permiten
analizar las principales variables involucradas en el proceso de planeacion del uso de suelo, asi como
los impactos que cada una de estas podrian generar. A pesar de ello, algunos autores han notado un
factor atin mds relevante: las condiciones y desigualdades socioeconémicas de una ciudad. En 2001,
después de un riguroso estudio sobre las variaciones en la generacion de viajes en el Reino Unido,
Stead concluy6 que las variables socioeconémicas cuentan en casi el 509 para el entendimiento de
estas alteraciones, rebasando a las relacionadas con el uso de suelo, que fluencian poco mas del

309% (Stead, 2001).

La posesion de autos, el ingreso, y el empleo, son algunas de las caracteristicas que mds inciden en

la generacion de viajes en la ciudad, de acuerdo con la tesis socioeconomica. El uso de suelo, por



ejemplo, puede reducir las distancias a recorrer para la realizacion de actividades; sin embargo, en
algunos sectores esto atin no equivale a una reduccion en el uso del automoévil o a una disminucién
de la frecuencia de viajes (Hanson ha demostrado que en residencias con nieles de ingreso alto la
frecuencia de viajes, en especial a través de modo motorizados, aumenta de manera considerable),

por lo que la contaminaciéon y la congestion en estas areas se mantendria, a pesar de todo, inalterada.






PLANECION DE LA MOVILIDAD

La Constitucion Politica de la Ciudad de México estipula en su articulo nimero 13, “Ciudad

habitable”:

“Toda persona tiene derecho a la movilidad en condiciones de seguridad, accesibilidad,
comodidad, eficiencia, calidad e igualdad. De acuerdo con la jerarquia de movilidad, se
otorgara prioridad a los peatones y conductores de vehiculos no motorizados, y se fomentara

una cultura de movilidad sustentable.”

En ¢él, se destaca la habilidad de moverse como un derecho malienable para los habitantes bajo el
supuesto de que, ante cualquier caso, mayor movilidad generard mayores oportunidades y mayor
satisfaccion de necesidades. En la mayoria de las ocasiones esta hipotesis podria ser acertada; sin
embrago, vale la pena revisar el escenario alterno, aquel en el que, sin necesidad alguna de realizar

grandes traslados, las necesidades de las personas pueden ser cubiertas.

Es decir, actualmente, mas que un requisito placentero para el cumplimiento de objetivos, la
movilidad representa un medio forzoso para la mejora, en cuestiéon de acceso a servicios u objetos,
de la calidad de vida de las personas en las ciludades cuando, al menos tedricamente, la movilidad

representa un medio y no un fin en si misma’.

La Figura 4 permitird comprender de mejor manera el parrafo anterior. Como se observa, la gran
cantidad de viajes que se generan en la Ciudad de México se encuentran motivados por objetivos
comunes: 1r al trabajo, ir a estudiar, ir de compras, a recoger a alguien, etc. Existen menos del 5%
de viajes motivados con propositos distintos, de entre los que podrian presentarse una cantidad

infima que encuentre la actividad de trasladarse como objetivo dltimo.

* Algunos autores indican que esta vision de la movilidad (demanda derivada) no siempre puede ser cierta. En algunos
paises europeos, por ejemplo, se ha encontrado que algunas personas realizan esta actividad con fines recreativos.
(Banister, The Sustainable Mobility Paradigm, 2017)
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Distribucion porcentual de viajes por propositos en la
Ciudad de México (EOD, 2017)
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Figura 4. Distribucion porcentual de viajes por propositos en la Ciudad de México. Fuente: Encuesta Origen Destino,
INEGI 2017.

Susan Handy, por ejemplo, entiende la demanda de viajes como la demanda derivada de la
necesidad de las personas por participar en distintas actividades, con lo que se busca, de manera
general, reducir tanto como sea posible su influencia en el sistema. (Handy, Accessibility vs. Mobility

- enhancing strategies for adressing automobile dependence in the U.S., 2002)

Esto lleva a pensar que la accesibilidad -la facilidad con la que se satisfacen las necesidades de las
personas- resultaria ser el concepto por enfocar para el disenio de estrategias, mas a alla de los medios

utilizados para conseguir lo que se desea.

A pesar de que en el proximo capitulo se presentard un analisis detallado sobre el concepto de
accesibilidad y las implicaciones que este tiene en las ciudades, resulta necesario, por motivos de
clasificacion -asi como por sus similitudes-, diferenciar los conceptos de movilidad y accesibilidad

en torno a las estrategias que mcentivan cada uno de ellos.

Como se muestra en el siguiente diagrama, el entendimiento de ambos conceptos (movilidad y
accesibilidad) como objetivos de planeacion no puede darse de manera excluyente (fase 1), sino solo
en conjunto (fase 2). Esto es, aunque ambos conceptos ayudan a analizar el transporte de personas
en ciudades, se debe comprender que la naturaleza de los viajes (enfoque de movilidad),
idependientemente del medio utilizado, se encuentra regida, en la gran mayoria de las ocasiones)
por el deseo de satisfacer necesidades (enfoque de accesibilidad) y que, probablemente, la carencia

de este enfoque provocé la dependencia y devocién por los vehiculos motorizados en las metrépolis
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durante el siglo pasado. De alguna manera, a consecuencia de ello, y como se puede apreciar en la
ultima fase (fase 2), existen algunas estrategias que incentivan la movilidad sin satisfacer de manera
cabal las necesidades de los individuos a los que estas estan dirigidas. Asi, los siguientes dos capitulos
(Planeacion de la Movilidad y Planeacion de la Accesibilidad) buscaran proveer de fundamentos y
conceptos que permitan identificar estrategias que, en el fondo, no busquen solucionar problemas
especificos a determinados grupos de la sociedad (es decir, que carezcan de un enfoque de
accesibilidad), al igual que la fuerte relacion que estos conceptos tienen con la nueva agenda de

movilidad sustentable.

A: Accesibilidad
M: Movilidad

Figura b. Evolucion de la relacion entre obyjetivos (movilidad y accesibilidad) para la plancacion de estrategias. Elaboracion propia.

Antecedentes

Como se escribié en el primer capitulo, Wilfred Owen noto que las sociedades del mundo se
conducian hacia una nueva etapa de inmovilidad como consecuencia del uso y promocion
indiscriminada del automovil en las ciudades. Aunque hoy en dia estas decisiones podrian
catalogarse como 1logicas, en su momento, y por las oportunidades que brindaba, no lo eran de
manera tan visible. Estaba claro que aquellos habitantes que lograban satisfacer sus necesidades a
distancias cortas o apoyados de sistemas de transporte publico masivo dependian en menor medida
del uso del automoévil privado (esto es, las condiciones de accesibilidad se lograban a través de poca
movilidad o de movilidad poco dependiente del automoévil). Sin embargo, durante el auge por el

uso del automévil, y atin en algunos casos actuales, estas condiciones también se conseguian a través
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de modos de transporte privados y motorizados, con lo que residir proximo a los destinos o a
sistemas de transporte masivo dejé de cobrar relevancia: el automévil, devorador de la distancia y

completamente bajo demanda, permitia trasladarse rapidamente hacia cualquier parte de la crudad.

En consecuencia, el uso generalizado de este modo en la sociedad, como se mostré anteriormente
-y las politicas que lo promovian-, generé una disminucién considerable en el desempeno de los
sistemas de transporte, aumentando los tiempos de traslado y, por ende, reduciendo la accesibilidad
para el sistema en general. En resumen, como es posible apreciar en la Figura 5, mayor accesibilidad
puede conseguirse con mucha o poca movilidad, aunque el sentido contrario de esta relacion no
siempre se cumpla y se observe, para algunos casos, que mayor movilidad no necesariamente

garantiza mayor accesibilidad.

Definicion

Movilidad proviene del latin mobilitas, que se compone de la palabra mobilis -movil o movimiento-
y el sufjjo -tad, que se utiliza con frecuencia para indicar un cardcter distintivo. La Real Academia
Espanola, en su Diccionario de la Lengua Espanola, define la movilidad como la “cualidad de
movible”. Por su parte, el Diccionario del Espaiiol de México del Colegio de México la describe
como la “capacidad que tiene algo o alguien de moverse o modificarse”. En un contexto mas
especifico, los especialistas de este campo generalmente entienden este concepto como un asunto
de capacidad y potencial de movimiento. Susan Handy lo define como la habilidad para trasladarse
de un punto a otro: “la capacidad de moverse”. Como se aprecia, la movilidad denota un nivel o

grado, medible, de movimiento. (Handy, Planning for accessibility: In Theory and in Practice, 2005)

Aunque en la practica podrian ser utilizados de manera intercambiable, resulta conveniente resaltar
la diferencia entre este concepto y el de transporte, que se define, de acuerdo con el Diccionario de
la Lengua Espanola, como “el sistema de medios para conducir personas y cosas de un lugar a otro”.
(Real Academa Espaiiola, 2019) Es decir, aunque ambos describen el traslado de personas, el
concepto de movilidad se resalta la capacidad que una persona tiene para realizar dicha actividad,

mientras que el transporte se enfoca en los medios en los que esta es realizada. La visién centrada
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en el individuo que la movilidad proporciona ha provocado que este concepto sea utilizado con

mayor frecuencia en la literatura.

Como se explico en el primer capitulo, el concebir histéricamente el problema de la movilidad
como un asunto de capacidad del espacio, y al automévil como su genuina solucion, llevo a
desarrollar, con fines de diseno y optimizacion, indicadores precisos sobre este concepto: kilometros
recorridos, nivel de servicio (enfocado exclusivamente en el desempeno del sistema), viajes

realizados, entre otros.

Asi, tradicionalmente, planear para incentivar la movilidad (sin tener claro para quiénes ni qué
necesidades se les estarian satisfaciendo) implica mejorar y amphar la capacidad de los sistemas de
transporte disponibles para que el moverse de un lugar a otro resultase mas facil. Esta accion
generaba que, como ya distintos expertos lo han advertido, se incrementen la cantidad de viajes en
el sistema’. Consecuentemente, dado que la capacidad de los sistemas no puede ser extendida de

manera infinita, los niveles de congestion tendian a aumentar.

Planeacion
de movilidad

Facilidad de

viaje

/

Tustracion 10. Ciclo de retroalimentacion positiva de la planecacion de la movilidad. Tomado de: Planning for accessibility: In
Theory and In Practice, Susan Handy (2005).

Este ciclo es ampliamente conocido para los sistemas de transporte dominados por el automévil

(donde la mayoria de los indicadores mencionados tuvo mayor aplicacién). Aunque vale la pena

* Este fenomeno es conocido como demanda o viajes inducidos, y ha sido estudiado extensamente por Cervero (1989)
y Handy (2002). Aparentemente, cuando la capacidad del sistema aumenta, los tiempos de viaje se reducen vy, en
consecuencia, los costos de viaje disminuyen también. Se genera una nueva demanda. Se presenté una breve explicacion
en el subcapitulo £/ paradigma de la movilidad del Capitulo 1 (Marco Tedrico de la movilidad).
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destacar que, a pesar de que el periodo para que la capacidad del sistema se vea superada es mayor
(especialmente por el espacio que otros medios pueden utilizar para transportar a una persona),
podria ser aplicable para los demas medios de interés. Por ejemplo, Levinson menciona que ampliar
la capacidad de una autopista o avenida urbana pasa por incrementar el namero de carriles
disponibles, por lo que su saturacion ocurriria cuando los carriles ya no pueden ser expandidos,
mientras que el aumento en la capacidad de una ruta de autobuses pasa por aumentar la frecuencia
de arribo entre una unidad y otra, presentando una saturaciéon cuando la diferencia entre

subsecuentes arribos de unidades es infima. (Levinson, Marshall, & Axhausen, 2017)

Como se aprecia, los indicadores de las estrategias que incentivan la movilidad se centran
especificamente en conocer, medir y optimizar los tiempos de viaje de las personas sin que exista
una intensa preocupacioén por conocer los motivos que generan y atraen estos viajes. n el camino,
es probable que la accesibilidad de algunas personas se vea mejorada, aunque este objetivo no haya

sido planteado formalmente; esto es, la movilidad que genera accesibilidad.

Por ello, para los efectos del presente trabajo, se revisaran, en especifico, dos indicadores claves para
la clasificacion de estrategias: el nivel de servicio de determinado flyjo (grado de congestion) y los
tiempos de traslado. Para el primer caso, se consideraran medidas de movilidad aquellas que
contemplen una reduccion en la congestion en los sistemas de transporte, mientras que, para el
segundo, se consideraran las estrategias que busquen disminuir, sin presentar de manera clara los
grupos de la sociedad beneficiada y sin tomar en cuenta factores relacionados con el uso de suelo,
los ttiempos de traslado. Asi, mds alld de los indicadores, tanto de los presentados en este capitulo
como en el siguiente, se estimarian como estrategias de movilidad a aquellas que, de acuerdo con los
factores relacionados con el concepto de accesibilidad ntroducido por Susan Handy, no
contemplen acciones integrales ligadas con la planeacion del uso de suelo (factor de atraccion) de la

zona o regiéon a intervenir.

Por altimo, es importante recalcar que esta investigacion no pretende descalificar aquellas estrategias
que mejoran la movilidad de los habitantes: se entiende que algunas son necesarias. Lo que se busca
es, partiendo de la inequidad que el diseno de politicas e infraestructura para automéviles generod
en las ciudades, que cada modo reciba su justo y debido espacio, todo ello basado en principios y

objetivos que promuevan la sustentabilidad en las crudades.
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PLANEACION DE LA ACCESIBILIDAD

Probablemente existan regiones que presenten mejores condiciones ambientales, culturales o
sociales a aquellas en las que se sitian grandes ciudades; sin embargo, se continia residiendo en
estos asentamientos, a pesar de las desventajas que se les pueda observar, por las oportunidades que
les brinda a los habitantes: el invaluable acceso y la consecuente satisfaccién de necesidades. En
palabras de Deyan Sudjic, las ciudades, como maquinas generadoras de riqueza, al menos “dejan a

los pobres menos pobres de lo que eran antes”. (Sudjic, 2017)

La accesibilidad, por lo tanto, debe ser entendida como la fuerza principal que guia las decisiones
en las urbes, tanto para organizaciones como para individuos. (Levinson & Kriezek, 2008) Por
ejemplo, una cadena de comida rapida buscard la locacion que facilite la promocion y llegada de
clientes y proveedores (donde la fuerza laboral sea intensa), mientras que los individuos pugnaran
por ubicaciones que les permitan estar cerca de trabajos, centros comerciales, parques, centros de

salud y demas.

Como se observa, pueden clasificarse, de manera general, dos tipos distintos de accesibilidad: la de
lugares y actividades (accesibilidad universal), que pugnan por mayor exposicion y, por tanto, mayor
mteraccion, y la de las personas, que buscaran encontrar condiciones que maximicen su interaccion
con el entorno (accesibilidad urbana). Asi, es conveniente senalar que el presente capitulo

pretendera analizar y comprender el segundo enfoque (centrado en la accesibilidad de las personas).

Antecedentes

David Levinson narra que, al momento de mudarse hacia una nueva residencia, el sistema de
transporte publico de esta zona lo beneficiaba con una estacion a escasos metros de su hogar. Cinco
anos después, las autoridades de Denver (su nueva ciudad) decidieron modificar y mejorar los
tiempos de traslado de dicho sistema, retirando algunas estaciones intermedias e incrementando las

distancias considerablemente entre unas y otras. El escenario ahora era completamente distinto.
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Para él, al haber reubicado la estaciébn mds proxima a su casa, el rediseno significo una desventaja;
empero, para los usuarios en general, al haberse mejorado los tiempos de traslado, el servicio

mejoro.

Hablar de accesibilidad, como se ha notado, resulta ser un asunto complejo. Responder preguntas
como gaccesibilidad para quién?, ga qué? y ga qué costo?, sin duda, requieren de mayor detalle y
contexto. Similar a los factores que inciden en este concepto, en Metropolitan Transport and Land
Use se presentan algunos bosquejos que permiten, al menos, idear respuestas a estas preguntas. Para
los autores de este texto existen dos componentes claves: el componente de actividad y el de
transporte. La zonificacion y la planeacion del uso de suelo, por ejemplo, aquejan al componente
de actividad, mientras que el tiempo, la distancia y el costo de los viajes, por lo general, se relacionan

con el componente de transporte.

Condicién Accesibilidad

Componente Componente
de transporte de actividad

Factores

Indicadores

Mlustracion 11. Componentes que inciden en la accesibilidad. Fuente: Metropolitan Transport and Land Use. Levinson, D. (2008)
La perspectiva, en comparacién con el capitulo anterior, se vuelve mucho mds amphia. Es decir, al
reconocer la relevancia de las actividades como generadoras de viaje, se aboga por soluciones que

consideren estrategias de movilidad y uso de suelo de manera integrada para las ciudades.

En este sentido, se han propuesto diversos indicadores de la accesibilidad que permitan contemplar
la imagen de manera mas acertada. Algunos suponen, de manera un tanto simple, que la mejora en
cada uno de los indicadores del componente de transporte representa, de manera implicita, una
mejora en la accesibilidad (lo que resulta ser sumamente ambiguo). Sin embargo, la Ley de Redes,
desarrollada en los anos setenta del siglo pasado por Robert Metcalfe (desarrollador de la Ethernet),

permitié abordar de manera teérica y simple la comprension de la accesibilidad como condicion
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unica. Para Metcalfe el tamano de una red depende del nimero de nodos que esta disponga, con

lo que su tamano se podria expresar de la siguiente manera:

S=NN-1) (ec.) xiv
Donde S representa el tamano de lared y N el nimero de nodos que esta contiene. Asi, equiparando

este esquema al ambiente urbano (cada nodo N siendo una interseccion, zona, region o destino

especifico), entre mas nodos se tengan mayores oportunidades de navegar la red se tienen.

La Figura 6 muestra el crecimiento de la red en el eje principal y el crecimiento, en porcentaje, de
esta capacidad conforme se anaden nodos en el secundario. Como es posible apreciar, a pesar de
que la capacidad de la red aumenta de manera no lineal, los primeros nodos conectados aumentan
el ritmo del tamano de la red de mayor manera a los demas. Esto, de acuerdo con la Ley de Tobler,
indica que “todo estd relacionado con todo, pero las cosas mas cercanas estin mas relacionadas que

las que son distantes”.

Ley de redes

1000 250%
Z 800 2009% £
= 600 150% &
g 2
2 1400 100% 2
Z 200 509% 2
0 0%
0 5 10 15 90 95 30

Nodos (N)
e Tamno de la red Incremento de la red (%)

Figura 0. Ley de Redes desarrollada por Robert Metcalle para estudiar fenomenos informaticos. Fuente: Metropolitan Transport
and Land Use. Levinson, D. (2008)

Suponiendo a la Ley de redes como teoria explicativa de la accesibilidad, se contempla que, de
conectarse dos puntos cercanos anteriormente incomunicados, se Incrementaria con mayor
magnitud la accesibilidad del sistema que s1 se conectaran dos puntos distantes. Aunque general y
ambigua, esta vision empata con la de algunos expertos, donde se visualiza la promocion de

comunidades compactas, con sistemas de transporte masivos, espacios recreativos y caminables, y
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centros de trabajo y salud en radios reducidos, dentro de las ciudades, que limiten la necesidad de
viajar, como la solucion a los problemas de accesibilidad en las urbes (Cervero, Guerra, & Al,

Beyond Mobility: Planning Cities for People and Places, 2017)

Definicion

La palabra accesible proviene del latin accesrbilis, que indica “que puede acercarse junto a ello”, y
se compone de los prefijos ad- (hacia), cessus (llegado), mds un tercero, -rble (posibilidad): la
posibilidad de llegar a un lugar. De acuerdo con la Real Academia Espanola (RAE), accesibilidad
(cualidad de accesible), para este caso, se entiende como un lugar de “facil acceso o entendimiento”.
Para el Diccionario del Espaiol de México, la accesibihidad se define como una “cualidad o
propiedad que caracteriza a alguien o algo, de llegar a €l con facilidad o sencillamente”. Como se
observa, al igual que la definicion del capitulo anterior, la presente denota un caracter distintivo: la

capacidad o habilidad de llegar a algan lugar.

Sin embargo, a diferencia de la claridad que se tiene en torno al concepto de movilidad, la
accesibilidad, en algunos casos, es definida de manera distinta por diversos expertos. Por ejemplo,
para Susan Handy, la accesibilidad es comprendida como el “potencial de interaccion”. Esta
definicion, aunque sencilla, implica argumentos relevantes. Esto es, al no incluir el concepto de
lugar, se entiende que lo importante serd analizar la facilidad con la que se convive con el entorno -
en especial con las personas que en este se encuentran- y se satisfacen necesidades, mds no con la
que se logra llegar determinados destinos (Handy, Planning for accessibility: In Theory and in

Practice, 2005).

Robert Cervero, por otro lado, destaca que la accesibilidad es la resultante de la “habilidad para
llegar eficiente y convenientemente a los lugares que se desea”, con lo que, a pesar de destacar los
propositos genuinos de las personas, implicitamente reconoce la necesidad de transportarse para
satisfacer estas necesidades (Cervero, The Accessible Metropolis, 2011). La disyuntiva que se genera
desde la misma definicion es consecuencia de la poca experiencia que se ha obtenido con respecto
a la aplicacion de este concepto en distintas disciplinas. Sin embargo, para el cumplimiento de los

objetivos que este trabajo se propone, y apoyado de los componentes que se le han adjudicado a
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este concepto, se entenderd a la accesibilidad como la facilidad con la que una persona puede

satisfacer sus necesidades e mteractuar con el entorno.

Esta capacidad, de acuerdo con Karel Martens, se encuentra delimitada por las variables que se
muestran en la Figura 7. Por un lado, la facilidad para recorrer el espacio estd directamente
relacionada con la infraestructura de cada medio de transporte disponible para el individuo, asi
como con la distribucion espacial de las actividades, y por el otro, con un conjunto de factores (de
toda indole) inherentes al usuario, como su género, estatus socioeconomico, fisiologia, y demas. Es
decir, se logran condiciones 6ptimas de accesibilidad cuando tanto el contexto como los factores

mherentes al individuo convergen.

Distribucién espacial Caminos

de actividades

Transporte publico

Infraestructura
ciclista
e | Sistemas de Infraestructura
Accesibilidad —— Contexto i
\ transporte  peatonal
\ /
# k.
\
; Ingreso I
| 1
- Género 1
[ — ! Capacidad de
| Fisiologia ! ;
: i | recorrer el espacio
1 Residencia '
i —_— E
| Informacién P

Figura 7. Variables que condicionan la potencial accesibilidad de una persona. Elaboracion propia con informacion de "1 ransport
Justice: Designing Fair Transportation Systems'.

Asi, la manera mas comun de i1dentificar el grado de accesibilidad de una persona han sido los
“anillos de oportunidad”. Trazando circulos con distancias caminables en 10, 20 y 30 minutos, con
centro en la residencia de algin individuo, y ubicando los centros de trabajo, comerciales y de salud
presentes y disponibles dentro de estas zonas de influencia delimitadas por las circunferencias, se
puede conocer el nimero de destinos disponibles y el tiempo y esfuerzo que le tomaria a una
persona alcanzarlos. Un andlisis similar puede realizarse para zonas y regiones mas extensas,

considerando como objetivos barrios o colonias y contemplando todas las actividades econémicas y
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recreativas que los habitantes pueden alcanzar; sin embargo, dado que este es un indicador
sumamente especifico de analizar, ademdas de complicado de obtener, en el presente texto se
utilizaran algunos indicadores mas generales que ayuden a clasificar las estrategias que incentivan la

accesibilidad en las ciudades.

Actualmente, sin embargo, distintas necesidades pueden ser satisfechas sin movilidad. Las
tecnologias de la informacion, principalmente, han permitido el desarrollo de plataformas de orden
comercial, social, educativo, entre otros, que promueven la interaccion de las personas con el
exterior desde un determinado lugar. Actividades como la compra de articulos electronicos, la
realizacion de un tramite gubernamental, el aprendizaje a través de cursos, la realizacion de
transacciones bancarias, entre otras, cada vez estan disponibles en dispositivos electronicos y en un

porcentaje cada vez mayor de la poblacion.

De esta manera, se considerarin medidas que promueven la accesibilidad a aquellas que pugnen
por incrementar la facilidad con la que se llega a destinos especificos a través de modos activos y
sustentables, cuando reduzca la necesidad de viajar, cuando se promuevan modos sustentables de
transporte alternos a los motorizados y, en especial, cuando las estrategias busquen satisfacer las
necesidades de grupos marginados, ya sea a través de nuevos sistemas de transporte pablico o no.
Se entenderd, ademas, que las medidas que limiten uso de modos privados motorizados, de ser
acompanadas de estrategias de uso de suelo que promuevan un espacio urbano mas equitativo,

mejoraran la accesibilidad, en general, del sistema
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ESTUDIO DE CASO: LA CIUDAD DE MEXICO

Introduccion

Dado el enfoque priactico que este trabajo propone, se evaluaran las actuales estrategias de
movilidad, implementadas por la administracion gubernamental de la Ciudad de México para el
periodo 2018-2024, y que se encuentran contenidas en el Plan Estratégico de Movilidad 2019 (PEM
2019), de manera que los resultados de esta coadyuven a la elaboracién concisa de principios y

pautas para el diseno de estrategias de movilidad para esta gran urbe.

Asi, resulta necesario resaltar el marco normativo por el que la Ciudad de México, como entidad
politica, gestiona el proceso de planeacion de la movilidad. En diciembre de 2019, por ejemplo, el
congreso de la Ciudad de México aprobo la modificacion a la Ley de Planeacién, la cudl sienta un
precedente importante para la operacién de un instituto de planeacion auténomo, asi como el
requerimiento de un plan de ordenamiento territorial para el desarrollo de la ctudad. Esta Ley, junto
con la Ley para la Integracion al Desarrollo de las Personas con Discapacidad, la Ley Organica de
la Administracion Puablica, la Ley de Planeacion del Desarrollo de la Ciudad de México, la Ley de
Movilidad, asi como la Ley de Presupuesto y Gasto Eficiente, presentan insumos y requerimientos

que condicionan el contenido y la elaboracion del Programa Integral de Mowilidad.

Ademas, a pesar de que los mecanismos que los vinculan legal e institucionalmente no son del todo
claros, este programa debe ser coherente con la vision y objetivos fijados en los programas de
desarrollo urbano, de ordenamiento ecolégico, de ordenacion para la zona metropolitana del valle

de México, asi como del de derechos humanos.

Sin embargo, como se detallara en los siguientes subapartados, el plan que se analiza salta fuera del
alcance del proceso descrito al ser considerado un plan de corto plazo que no retne todos los
requerimientos que el Programa Integral de Movilidad demanda. A pesar de que, como se describe
en el documento del plan, se cuenta con las facultades legales para elaborar un plan de ese estilo.
La motivacién, los objetivos y las estrategias que en este contexto se presentan son analizadas a

continuacion.
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Metodologia

Como se mencioné en el segundo capitulo 2.1 Teoria de la planeacién, no es preciso, y
probablemente tampoco correcto (dada su condicion ontologica) (Figueroa, 2017), proporcionar
una fecha estricta al nacimiento de la disciplina de la planeacion. Sin embargo, a través de los anos,
distintos estudiosos del tema han contribuido al entendimiento de lo que esta representa para la
sociedad, argumentando que, de alguna manera, seria posible distinguir, en cuanto a calidad, buenos
y malos procesos de planeacion, asi como de resultados; esto es, buenos y malos planes. (Laurian,

y otros, 2004,

Sin embargo, cuando los profesionales de esta disciplina buscan demostrar, de manera cuantitativa
o cualitativa, el impacto de la implementacion de distintas estrategias y politicas, o de la calidad de
los planes, por lo general esta resulta ser una tarea complicada. Algunas explicaciones a este
fenomeno recaen sobre la devocion de la disciplina por las evaluaciones ex ante (aquellas que
pretenden sopesar el valor de todas las posibles alternativas a elegir). En consecuencia, no se han
desarrollado suficientes metodologias, relativo a las evaluaciones ex ante, para conocer el
desempeno tanto del proceso de planeacion como el de los planes per se. Algunos investigadores,
por ejemplo, detallan que otra posible explicacion a este sesgo se encuentra en la educaciéon que
reciben los planeadores: mientras distintas universidades proporcionan una variedad interminable
de talleres para la elaboracion de planes, pocas de ellas presentan clases con contenido relacionado

con la evaluacion de estos. (Guyadeen & Seasons, 2018)

Con las lmitaciones anteriormente presentadas, es posible distinguir algunas etapas dentro del
proceso de planeacion en las que una evaluacion objetiva puede ser implementada: evaluacion de
alternativas, critica del plan, evaluacion del plan como documento, mvestigacion comparada y
evaluacion profesional, asi como las evaluaciones ex post de los resultados de las estrategias
estipuladas en el plan. (Baer, 2007) Sin embargo, dado que de manera muy recurrente la mayoria
de estas palabras se usan de manera intercambiable, preguntarse quién evaliia el plan, el objetivo de
esta, en qué etapa del proceso de planeacion se realiza (durante la preparacion de un plan o posterior

a su publicacion, por ejemplo), y, por ultimo, qué se pretende evaluar, resulta relevante.
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Figura 8. Etapas del proceso de planeacion en las que una evaluacion puede ser realizada. Flaboracion propia con mtormacion de
Baer (2017)

Como se aprecia en la Figura 8, la evaluacion de alternativas suele ser realizada en las Gltimas etapas
antes de la publicacion del plan y usualmente es dirigida por los elaboradores del plan, mientras que
la evaluacion del plan (tal cual se expresa en el documento) contempla las principales etapas de

elaboracion de éste.

Asi, dado que la implementacion, y los resultados obtenidos en consecuencia, saltan fuera de los
alcances del presente trabajo, se evaluard de manera cualitativa, a través del desarrollo de criterios
especificos y rigurosos, la calidad del plan como se presenta en el documento; esto es, se realizara
una evaluacion del plan (documento). Para ello, se utilizard una matriz de valor que pondere la
informacion y estrategias presentadas en el plan con respecto a los criterios elegidos. En este sentido,
William Baer propone que la evaluacion del plan como documento debe incluir un conjunto de

criterios que contemplen las dreas que a continuacién se enumeran:

1. Idoneidad del contexto; en este grupo se busca entender qué tan bien se ha explicado la
imformacion que no es evidente para el pablico en general. Esto es, si el plan responde
adecuadamente al por quéy para qué del documento.

2. Consideraciones del modelo racional; presenta elementos basicos sobre de la teoria de la

planeacion sobre los que el documento se apoya. En términos generales, esta seccion
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pretende evaluar la adherencia del documento con los principios basicos de la planeacion
racional.

Validez del proceso de elaboracion; se explica el quiény como del proceso de elaboracion
del plan. Ademas, explicita los aspectos y consideraciones incluidos en el plan y su relevancia
para la poblacién de enfoque.

Idoneidad del enfoque; esta seccion sopesa el apego de la informacion y las estrategias
contenidas en el plan con los principios y pautas de planeacion urbana y planeacion de
transporte urbano mas efectivos en distintas ciudades del mundo; esto es, scomo el plan
responde a los desafios locales y globales?

Orientacion para la implementacion; se aspira a evaluar los instrumentos y agencias (o
personas) responsables de la implementacion de las estrategias y el plan como herramienta
integral.

Enfoque, datos y metodologia; de gran relevancia, esta seccion busca evaluar qué tan claros
son los métodos utilizados para la elaboracion, de donde provienen los datos utilizados, asi
como las bases técnicas sobre las que el plan se sustenta. Todo ello con la intencion de
conocer la facilidad con la que agentes externos al equipo de planeacion pueden monitorear
el plan.

Calidad comunicativa; de manera general, se pretende conocer la claridad y sencillez con la
que se transmite la informacion al puablico en general.

Formato del plan; esta drea concierne a la presentacioén final del documento y su facilidad

de uso, interpretacion y distribucion.

Adicionalmente, se destaca que cada una de estas areas habran de ser priorizadas en torno al

concepto que el plan en cuestion pretenda abordar; esto es, la motivacion principal del plan.

Algunos expertos mencionan que los autores del plan deberan indicar el tipo de plan elaborado

(concepto), asi como los criterios bajo los que este habra de ser evaluado. Asi, de manera general,

Baer identifica los siguientes conceptos que un documento puede encarnar (Baer, 2007):

= Kl plan como vision; el principal objetivo de este tipo de planes es estimular la discusion
publica en torno al futuro de una ciudad o region. Consecuentemente, los lectores deben
sentirse atraidos e interesados por la invitaciéon que este tipo de documento envia, de
manera que los criterios relacionados con este deberan juzgar sus cualidades

comunicativas.
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El plan como plano; el término “plan maestro”, ampliamente usado en la planeacion de
mfraestructura portuaria en México, captura eficazmente la esencia de este concepto,
donde se pretende, ambiciosamente, localizar en un mapa todos los elementos del
desarrollo deseado. Para este caso, se espera que los criterios califiquen el detalle con el
que los mapas y diagramas son elaborados, asi como la calidad de las instrucciones
proporcionadas para la implementacién)

El plan como guia de uso de suelo; aunque este tipo de planes también se valia de mapas,
su mision se centraba en la formulacion de una nueva vision en la politica publica y de
uso de suelo. Regularmente, los criterios asociados a este tipo de planes buscaban
conocer el grado de participacion ciudadana, asi como el detalle al que la
implementacién se presenta.

El plan como remedio; contrario al proposito del plan como vision, la motivacion central
del plan como remedio se encuentra en un problema que debe ser resuelto con urgencia.
Dado que su enfoque se encuentra en el corto plazo, los criterios relacionados con este
concepto buscan conocer la calidad de la programacion de las actividades
correspondientes a la implementacion de las estrategias.

El plan como requerimiento burocratico para la obtenciéon de recursos federales; en
busca de un enfoque funcional, este tipo de planes fueron promovidos en los sesenta
con el objetivo de desarrollar areas que no estaban relacionadas con la disciplina de la
planeacion. La mayoria de los criterios se centran en aspectos financieros y legales.

El proceso, no el plan; a partir de 1960, la ciudad dejo de ser vista como “artefacto”
fisicamente moldeable y comenzo a concebirse como un aglomerado de procesos
sociales. El enfoque, por lo tanto, se centré en conocer el impacto que el proceso de
planeacion tenia en la sociedad mas alla del plan como documento. La participacion
publica comenzo a jugar un papel relevante, por ejemplo.

El plan como accion pragmatica; en la década de los 70, en los Estados Unidos, la
planeacion tomo un acento pragmatico al reconocer virtudes y defectos de distintas
visiones y buscar la maxima eficiencia para la elaboracion del plan. Los criterios eran
diversos: en Cleveland, por ejemplo, se enfatizé la redistribucion econémica.

El plan como respuesta a mandatos federales de planeacién; como resultado de la

emergencia climatica, abordada principalmente a inicios de 1970, se elaboraron distintos
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planes fundamentados en distintas ciencias naturales. Los criterios, por su naturaleza,
buscaban conocer la efectividad del plan en el entramado institucional, tanto vertical

como horizontalmente.

De esta manera, con base en los principios presentados anteriormente, y utilizando el marco de
referencia propuesto por William Baer (Baer, 2007), se presenta en la Tabla 2 el conjunto de

criterios a considerar para la evaluacion del Plan Estratégico de Movilidad 2019.

Tabla 2. Criterios de evaluacion considerados para el Plan Estratégico de Movilidad 2019. Fuente: Baer, 2007.

,

Area Criterio
Idoneidad del Explicacion del contexto legal/politico del plan
contexto Identificacion de la autoridad para la preparacion del plan

Presentacion de antecedentes

Clandad en la poblacion objetivo
Explicacion del proposito y/o motivacion
Claridad sobre el tipo de plan elaborado
Presentacion de la fuente de financiamiento

Consideraciones del Presentacion de indicadores de progreso y monitoreo

modelo racional Especificidad de los problemas identificados
Claridad en la identificacion de objetivos
Congruencia con el enfoque de planeacién adoptado
Relacion del plan con el entramado institucional
Explicacion sobre la capacidad fisica y organizacional
Presentacion de alternativas consideradas
Flexibilidad de las alternativas

Validacion del proceso  Presentacion de partes interesadas
de elaboracion Claridad en la participacion de las partes interesadas
Utilizacié6n de un consejo consultivo

Prioridad para la participacion pablica

Idoneidad del enfoque Consideracion de aspectos ambientales (reduccion de emisiones)
Consideracion de politicas sobre usos de suelo
Consideracion de aspectos de justicia y equidad
Clandad sobre el proceso de priorizacion de alternativas
Consideracion de aspectos financieros
Consideracion de aspectos legales

Clandad sobre la factibilidad politica de largo plazo

Orientacion para la Existencia de recomendaciones para la implementacion
implementacion Existencia de prioridades para la implementacion
Programacion de las implementaciones
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Area

Criterio

Clandad en la relacién implementacion/objetivo
Identificacion de agentes responsables de la implementacion

Aproximacion, datos y
metodologia

Flexibilidad de datos para la retroalimentacion del plan
Claridad sobre las fuentes consultadas

Claridad sobre las metodologias consultadas
Relevancia del nivel de agregacién de datos

Calidad comunicativa

Identificacion de la audiencia

Presentacion conveniente de 1deas (con respecto a la audiencia)
Presentacion efectiva sobre la justificacion de decisiones
Consistencia de las propuestas con los objetivos fijados

Presentacion de criterios por los que se pretende juzgar el plan

Formato del plan

Presentacion de autores (responsabilidad profesional)
Claridad y facilidad de uso
Presentacion de graficos e imagenes de acuerdo con la audiencia

A pesar de que, como se destaco anteriormente, resulta conveniente identificar el concepto central

del plan a evaluar, de manera que los criterios enlistados puedan ser priorizados y analizados

optimamente, dicho andlisis se realizara durante la discusion de la presente evaluacion. Esto es,

micialmente se evaluard el Plan Estratégico de Movilidad 2019 utilizando todos los criterios

expuestos en la Tabla 2.

Evaluacion del plan

A continuacion, con base en la percepcion del evaluador durante el andlisis del plan, se presentan

el conjunto de criterios ponderados en cada una de las clasificaciones cualitativas elegidas: bajo,

medio o alto. En total, se presentan 43 criterios subdivididos en las 8 areas mencionadas

anteriormente.



1abla 5. Matriz de impacto para la evaluacion del Plan Estratégico de Movilidad 2019

rd

Area Criterio Bajo Medio Alto Explicaciéon
Idoneidad del Explicacion del contexto legal/politico del plan X
contexto Identificacion de la autoridad para la preparacion del plan X
Presentacion de antecedentes X
Claridad en la poblacion objetivo X Ll diagnostico detalla, con base
en informacion objetiva, la
poblacion objetivo del plan
Explicacion del proposito y/o motivacion X
Claridad sobre el tipo de plan elaborado X Aunque se explica que es un
plan a corto plazo, la estructura
del plan es incoherente con
planes futuros (PIM y PISVI)
Presentacion de la fuente de financiamiento X No se precisa el conjunto de
herramientas a usar para el
financiamiento de las estrategias
descritas
Consideraciones del Presentacion de indicadores de progreso y monitoreo X A pesar de que se presentan
modelo racional metas claras de cumplimiento,
no se explicita el proceso de
monitoreo para agentes externos
Especificidad de los problemas identificados X
Clandad en la identificacion de objetivos X
Congruencia con el enfoque de planeacion adoptado X Fl plan, a pesar de presentar
estrategias de corto plazo, fija
una vision de mediano plazo
Relacion del plan con el entramado institucional X Aunque se mencionan algunas

instituciones, no detalla su
relacion con municipios,

SEDUVI, y demas.
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Area Criterio Bajo Medio Alto Explicacion

Explicacion sobre la capacidad fisica y organizacional X No se presenta un analisis sobre
la capacidad institucional de
SEMOVI. Es un plan optimista

Presentacion de alternativas consideradas X No se mencionan las alternativas
que dieron pie a las estrategias
elegidas

Flexibilidad de las alternativas X No se explicita el alcance y los
retos que cada estrategia supone

Validacién del proceso  Presentacion de partes interesadas X
de elaboracion Claridad en la participacion de las partes interesadas X

Utilizacién de un consejo consultivo X Aunque se menciona su utilidad,
para el plan presentado no fue
utilizado

Prioridad para la participacion pablica X No se realizaron ejercicios de
participacion publica para el
establecimiento de la vision

Idoneidad del enfoque  Consideracion de aspectos ambientales (reduccion de X

emislones)

Consideracion de politicas sobre usos de suelo X A pesar de que se menciona que
serd necesario, ninguna
estrategia se vincula con la
SEDUVI, INVI, o demas.

Consideracion de aspectos de justicia y equidad X

Claridad sobre el proceso de priorizacion de alternativas X

Consideracion de aspectos financieros X No se describe el monto de
mversion que cada estrategia
requiere

Consideracion de aspectos legales X No se mencionan los principales

desafios y limitaciones legales
que las estrategias suponen
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7

Area Criterio Bajo Medio Alto Explicacion
Clandad sobre la factibilidad politica de largo plazo X
Orientacion para la Existencia de recomendaciones para la implementacion X Se presenta una serie de lineas
implementacion de acci6n para la
implementacion
Existencia de prioridades para la implementacion X No se precisan los principios
que podrian priorizar algunas
estrategias sobre otras
Programacion de la implementacion X Aunque la fecha no es clara en
todas las ocasiones, se presenta
una fecha meta
Claridad en la relacién implementacién/objetivo X
Identificacion de agentes responsables de la X Se responsabiliza a cada
mmplementacion dependencia de la
implementacién de cada
estrategia
Aproximacion, datos y  Flexibilidad del plan para ser actualizado con informacion X
metodologia nueva
Clanidad sobre las fuentes consultadas X A pesar de que se presenta
claramente la fuente, algunos
datos serian dificiles de
conseguir si se desea monitorear
el plan
Claridad sobre las metodologias consultadas X
Relevancia del nivel de agregacion de datos X
Calidad comunicativa  Identificacion de la audiencia X  El plan mantiene un lenguaje
amable y sencillo, ademas de
presentar graficos e imagenes
didacticas
Presentacion conveniente de ideas (con respecto a la X
audiencia)
Presentacion efectiva sobre la justificacion de decisiones X
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Area Criterio Bajo Medio Alto Explicacion

Consistencia de las propuestas con los objetivos fijados X

Presentacion de criterios por los que se pretende juzgar el X Aunque se presentan metas, el

plan plan no detalla indicadores
especificos para su analisis
general

Formato del plan Presentacion de autores (responsabilidad profesional) X

Localizacion, navegacion y uso del plan X A pesar de que la navegacion
resulta didactica, localizar el plan
en el sitio web de la
dependencia no es sencillo

Presentacion de graficos e imagenes de acuerdo con la X

audiencia




Discusion

Los primeros parrafos del documento establecen de manera concisa el objetivo central del plan:
“mejorar la calidad de wvida, reducir desigualdades sociales, disminuir emisiones de gases
contaminantes, y aumentar la productividad de la ciudad”. Como se detalla, este objetivo sera
alcanzado a través de la concepcion e implementacion de un entramado de ejes estratégicos

verticales y transversales.

Integrar Mejorar Proteger

Modos

Espacio vial

Redistribucion

Recursos

Tustracion 12. Ejes transversales y verticales del Plan Estratégico de Movilidad 2019

Con base en un diagnéstico claro y preciso, donde se establece la poblacion objetivo y se vislumbran
ejercicios de priorizacion sustentados en principios de justicia social, los autores del plan detallan
que a través de un “enfoque redistributivo transversal”, considerando la redistribucién de modos,
del espacio vial y de recursos, se abordaran los tres ejes estratégicos para la ciudad de México: el
primero, la integracion de los sistemas de transporte urbano gestionados por el gobierno estatal, de
manera (ue se prioricen modos activos de viaje y el transporte publico; el segundo, que establece la
mejora de la “Infraestructura y servicios de transporte existentes” tanto de transporte publico y
privado como el de mercancias; y el altimo, que mvita a proteger a los usuarios de los distintos
sistemas de transporte de la cludad a través de una provision de servicios “incluyentes, dignos y

seguros” (ver Ilustracién 12).

Estos objetivos se establecen en un contexto en el que, de acuerdo con el documento, dada la
“fragmentacion, ineficiencia e inequidad del sistema”, una serie de estrategias y politicas requieren
ser urgentemente implementadas en la ciudad. En este sentido, es importante sefialar que este plan
se presenta como uno que pretende llenar el hueco existente en la linea del tiempo entre el
Programa Integral de Movilidad (PIM) 2013-2018 (elaborado por la administracion de aquel

sexenio) y el correspondiente al periodo 2019-2024. Esto es, como se explica, que dado el



requerimiento de la legislacion vigente para que el PIM sea evaluado y posteriormente actualizado,
la administracion actual habria necesitado operar al menos un ano sin una estrategia clara,

justificando asi la elaboracion de este plan (enfoque proactivo).

Asi, con base en los conceptos que un plan puede abordar descritos anteriormente, dos tipos de

planes se vislumbran para el presente caso: el plan como visiéon y el plan como remedio.

El plan como vision

Aunque se describe de manera detallada y clara la justificacion legal del plan evaluado, los problemas
principales que pretende abordar, asi como la relacion de este en torno a las acciones y politicas de
la presente administracion (se menciona, por ejemplo, que este plan no corresponde a todo el

periodo de gobierno), esta estrategia, sin embargo, también fija una vision clara:

“En el pertodo 2018-2024 ... los sistemas, programas y proyectos de movilidad se orientaran
a aumentar la accesibilidad, disminuir los tempos de traslado y garantizar viajes comodos y

seguros ...”

Adicionalmente, a pesar de que saltan fuera del alcance del presente trabajo, se presentaron,
posterior a la publicacion del Plan Estratégico de Movilidad 2019, el Plan Estratégico de Género y
Movilidad 2019, el Plan Estratégico de Convivencia Vial 2019, asi como el Plan de Reduccién de
Emisiones del Sector Movilidad en la Ciudad de México. De esta manera, se describe que estos dos
primeros se elaboran a raiz de un andlisis mds minucioso de la situacién y con miras a presentar
objetivos y estrategias mas detalladas para cada sector. El tercero de ellos, relacionado con la

reduccion de emisiones de la ciudad, no detalla de manera clara su relacion con el Plan Estratégico

de Movilidad 2019.

Resulta conveniente resaltar, para el presente caso de andlisis, que las estrategias de género y
seguridad vial no sélo mencionan su relacién con la estrategia general, sino que detallan su
adherencia con la vision, objetivos y ejes de esta dltima. Aunque ambos planes mantienen un
horizonte de tan solo un ano, el ejercicio de entender la vision de largo alcance establecida en la
estrategia principal como guia es claro. A continuacion, se muestra un diagrama que ilustra de mejor

manera lo anterior.
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Alcances

PIM 2013-2018 PIM 2019-2014

Plan Estratégico de Movilidad 2019

" Reduccién Género v Segl-li‘idad ‘
| de emisiones ‘ movilidad vial |

Tiempo
llustracion 153. Coherencia, periodo y alcance de los planes de movilidad elaborados y en proceso de elaboracion en la ciudad de
Meéxico.

De esta manera, como se detallé en parrafos anteriores, si el plan evaluado pretende fijar una vision
general de largo o mediano plazo, los criterios a considerar deben contemplar las cualidades
comunicativas de éste. Como se aprecia en la {Error! No se encuentra el origen de la referencia., las a
reas “Calidad comunicativa” y “Formato del plan”, reflejan que, de manera general, el documento
logra transmitir de manera efectiva las ideas planteadas por los autores: especialmente, este texto
1dentifica claramente la poblacion objetivo, ademas de apreciarse un lenguaje acorde a los objetivos

y estrategias elaboradas.

Por otro lado, las complicaciones aumentan cuando se mtenta comprender el rol del plan en
evaluacion en torno a los planes publicados posteriormente, y de estos con relacion a la sociedad en
general. Por ejemplo, a pesar de que la estrategia de género y movilidad se alinea con la vision
general del documento que se estudia, no resulta sencillo encontrar los nexos institucionales entre
ambos, sin mencionar la inexistencia de un solo portal web que retna al conjunto de documentos

que componen la estrategia del horizonte estipulado (2019).

El plan como remedio

El segundo concepto que pudo haber sido abordado por el Plan Estratégico de Movilidad 2019 es
el de remedio, donde se reconoce una situaciéon de urgencia y que, en consecuencia, se requieren
estrategias inmediatas y de corto plazo. Esta apreciacion se justifica en la motivacion escrita en las
primeras paginas del documento, donde se expresa que, a raiz de distintas discusiones realizadas
durante el periodo electoral de 2018, y dado que la dependencia que elabora el plan desea sentar
una estrategia al tempo que el Programa Integral de Movilidad es evaluado y actualizado, se toma

la decision de escribir el texto que se evalua.
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Adicionalmente, el diagnostico presentado abona a concebir a la ciudad de México como una urbe
con severos problemas de accesibilidad para un sector muy grande de la poblacion, principalmente
el que reside a las afueras de la ciudad, donde se analizan tiempos de traslado de mas de hora y
media utilizando transporte publico. La imagen no es muy distinta para el transporte privado, ya que
se reconoce que la citudad de México se sittia como una de las urbes mas congestionadas del mundo.
En consecuencia, el sentimiento de urgencia es acompanado de una serie de objetivos y ejes

estratégicos que va se describieron al micio de la presente seccion.

De acuerdo con la clasificacion elaborada por W. Baer, los planes que buscan encarnar este
concepto deben ser calificados con base al detalle que la implementacion de las actividades presenta
(orientacion para la implementacion). (Baer, 2007) La evaluacion permite observar que esta drea es
cublerta de manera aceptable en el plan, dado que se presentan metas calendarizadas,
recomendaciones y lineas de accion que contribuyen a la correcta implementacion de las estrategias,
a pesar de que no se explique el procedimiento utilizado para priorizar la implementacion de una

estrategia sobre otra (ver jError! No se encuentra el origen de la referencia.).

Como es posible observar, las caracteristicas de un plan que pretende adoptar un concepto de
remedio se asemejan en mayor medida con el plan que se evalud, dado que, en contraste con el
concepto de vision, este documento tiene la intencion clara de abordar el problema planteado a

través de detalladas estrategias.

Las estrategias de accesibilidad en el plan

De acuerdo con Karel Martens, con base en distintos principios de justicia social, no basta mejorar
las condiciones de accesibilidad de un sector de la poblacion, sino que estas deben mejorarse para

el sector mas desfavorecido de esta. En otras palabras:

“Una unidad de beneficio vale mas si se le entrega a los menos favorecidos, y disminuye su

valor conforme esta comienza a ser aplicada a los grupos mas favorecidos”. (Martens, 2017)

En este sentido, uno de los principales hitos del documento consiste en presentar con detalle y
claridad la poblacion a la que la mayoria de las estrategias van dirigidas: personas de bajos recursos
que, por lo general, residen a grandes distancias de los centros laborales de la ciudad (zonas de baja
densidad), mayoritariamente usuarios del transporte publico -con especial énfasis en las mujeres

como grupo vulnerable de este sector-. Por ejemplo, la estrategia general fija como uno de sus
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objetivos la reduccion del tiempo de traslado. Como se mencioné en los capitulos anteriores, la
reduccion del iempo de viaje por si misma, y sin un enfoque integral, puede incentivar la expansion
urbana en un contexto de poca regulacion del desarrollo urbano; sin embargo, como se describe en
el diagnostico del plan, dado que estos objetivos se enfocan en el sector de la poblacion que mvierte
mas de hora y media al dia por traslado, la implementacion mas bien buscaria igualar las

oportunidades de acceso a servicios y actividades para todos los habitantes de la ciudad.

Ciclovia  Ciclocarril  Carril bus bici

llustracion 14. Infraestructura ciclista existente en la crudad de México en 2017. Fuente: Plan Bici, SEDEMA

Adicionalmente, como uno de los ejes estratégicos del plan lo describe, los esfuerzos se centran en
mtegrar los actuales sistemas de transporte de la ciudad. Esta integracion pretende ser institucional,
operacional y fisica, de manera que la conexion de los sistemas de transporte en estos tres niveles
facilite la experiencia del usuario. Esta vision coincide con la expuesta por David Levinson en
Elements of Access, donde reconoce la importancia de mantener conectados todos los elementos
de una red a través infraestructura y modelos operacionales indicados, mas alla de la expansion
descontrolada a través de ramificaciones de esta. Aunque no se muestra de manera detallada en el

plan analizado, la estrategia de movilidad ciclista busca conectar, a través de carriles exclusivos o
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compartidos, corredores y carriles existentes para bicicletas, como se muestra en la Ilustracion 15

(es relevante mencionar que la estrategia se soporta en planes realizados anteriormente).

>/\L \

a de ciclocarriles

a de ciclovias

Hlustracion 15. Propuesta de mejoras para la conexion de la red de infraestructura ciclista actual: Fuente: Movilidad en bicicleta

2019, SEMOVI.
Por ultimo, la seccion “Idoneidad del enfoque” de la jExror! No se encuentra el origen de la r
eferencia. permite realizar un analisis mds detallado sobre las estrategias, a pesar de que lo criterios

requieren que todas estas sean revisadas de manera agregada.

Asi, se observa que las estrategias cumplen satisfactoriamente los criterios relacionados con la
consideracion de aspectos ambientales, de principios de equidad y justicia, de aspectos legales, asi
como de la consistencia de estas con una politica de largo plazo. Sin embargo, aunque al nicio del
texto se resalta la relevancia de la integracion de las politicas de uso de suelo en las estrategias de
movilidad urbana (y viceversa), el documento no describe practicamente en ninguna estrategia la
relaciéon de estas con una politica de desarrollo urbano o de uso de suelo. Es importante resaltar
que laimplementacion de ambas estrategias (de uso de suelo y de movilidad) de forma fragmentada,
y en muchas ocasiones limitada a la implementacion de estrategias de Desarrollo Orientado al
Transporte (densificacion de zonas proximas a corredores de transporte masivo), como se observa
en el Programa Integral de Movilidad 2018, dificilmente mejoraran la condicion de accesibilidad en

la ciudad a largo plazo. De la misma manera, las complicaciones aumentan cuando se buscan los
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detalles presupuestales o financieros de las acciones, asi como los instrumentos claros de monitoreo

(consultables para el resto de la poblacion), de cada una de estas.
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PAUTAS PARA EL DISENO DE ESTRATEGIAS DE MOVILIDAD

De manera general, las pautas aqui presentadas estaran guiadas por los cuadrantes que se muestran
en la Ilustracion 16. Estos cuadrantes se encuentran numerados en el orden que siguen las
manecillas del reloj y no tienen otro proposito mas que el de presentar, en funcion de dos fuerzas
dominantes (el movimiento y la satisfaccion de necesidades), las propuestas que surgen del presente
trabajo.

Satisfaccion de
necesidades

Movimiento

[lustracion 10. Cuadrantes propuestos para la presentacion de pautas. Fuente: Elaboracion propia

Los conceptos elegidos para la representacion tanto del eje horizontal como del vertical habran de
entenderse en funciéon de su relacién con el contexto planteado en los capitulos anteriores. Por
ejemplo, el eje referente al movimiento no solo busca expresar condiciones de movimiento nulo
(cuadrantes 4 y 3), sino también aquellos casos donde la duracion de los traslados, relativo a los
maximos observados en la ciudad (de 2 a 3 horas por viaje), puede considerarse corta (como pueden
ser viajes menores a 5 km). De manera contraria, los cuadrantes 1 y 2 expresan tiempos de viaje de

medianos a altos relativos a los presentados por los ciudadanos de esta urbe.
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Por su parte, la satisfaccion de necesidades obedece, cualitativamente, al grado de cumplimiento del
objetivo generador de viajes; por ejemplo, en la ciudad de México, mas del 209% de viajes se generan
por motivos laborales (ver Figura 4), por lo que mirar el grado de cumplimiento de este en términos
de capital social y econémico resulta atil. Esto es, aunque un viaje de mas de dos horas genere
remuneraciones economicas al usuario, el impacto en su capital social (por las horas al dia utilizadas
en desplazarse) podria no verse beneficiado en la misma magnitud. A continuacion, se presenta una

breve descripcion de la situacion que cada cuadrante supone:

= Cuadrante 1; este caso representa a las personas que, para cumplir con sus objetivos diarios,
requieren trasladarse distancias considerablemente largas, aunque esto no implique sacrificar
su interaccion con el entorno (capital social)

®  (Cuadrante 2; este cuadrante ilustra el caso para quienes realizan largos viajes, mvirtiendo
muchas horas al dia en esta actividad (tanto por largas distancias como por la calidad de la
infraestructura de transporte disponible), y, por lo tanto, sacrificando su capital social
restante.

= Cuadrante 3; en este, se ejemplifica la situacion de los habitantes que, por diferentes razones
(capacidad motriz mitada, entre muchas otras), no logran accesar al entramado de
oportunidades, tanto soclales como economicas, que la ciudad ofrece, a pesar de residir a
distancias cortas de los destinos deseados.

®  (Cuadrante 4; este cuadrante, junto con el nimero 1, representa las condiciones deseables
para cada habitante de la urbe: esto es, se logra cumplir el objetivo del viaje sin sacrificar
relaciones interpersonales por la proximidad de los destinos, asi como la eficiencia del

sistema que los une.

Asi, los preceptos que se proponen en el presente texto pretenden abonar al mejoramiento de las
condiciones de accesibilidad y sustentabilidad para la situacion que cada uno de los cuatro casos

sugiere.
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Vision de ciudad de largo alcance

Como se describi6 anteriormente, los procesos de planeacion del desarrollo en la capital cuentan,
en el mejor de los casos, con un horizonte efectivo de cinco anos. Aunque en la ciudad de México
el Sistema de Transporte Colectivo Metro elabora planes maestros con un horizonte mayor, entre
muchos otros ejemplos, la realidad es que estos se encuentran aislados del entramado institucional

(no vinculantes) y sin poder alguno sobre la implementacion.

Cabe resaltar que el argumento no pretende deslegitimar procesos de planeacion con horizontes de
corto y mediano alcance, sino mas bien comprender la coherencia e integraciéon de estos con el
concepto y objetivo que una ciudad se fija a si misma para el futuro. Esta practica no exigiria la
elaboracién de planes ambiciosos con pronoésticos detallados y estrategias claras. Por el contrario, se
busca, a través de ejercicios de participacion ciudadana, por ejemplo, que los empresarios
relacionados con el sector transporte, organizaciones no gubernamentales, gobiernos, usuarios,
ninas y ninos habitantes de la ciudad, exploren, ponderen y decidan sobre el futuro de la urbe, de
manera que los programas y planes posteriores que requieran de medidas detalladas consideren los
objetivos fijados en este tipo de ejercicios. Asi, con objetivos producto de una vision compartida, las
estrategias pierden el riesgo de ser rechazadas por la sociedad y, por el contrario, ser adoptadas con

mayor facilidad.

Politica transversal de uso de suelo

Como el PEM 2019 lo detalla, la ciudad de México, con el paso del ttempo, se ha configurado a
través de centros laborales que relegan a las personas de bajos ingresos a las periferias.
Adicionalmente, los sistemas de transporte que sirven a dichos centros, en algunos casos, se
encuentran saturados, y en otros, el servicio es de mala calidad y deficiente, con lo que los tiempos
de traslados, como se menciona, no sélo aumentan drasticamente, sino que vulneran la dignidad de
los usuarios durante la realizacion de viajes. Asi, la mejora en la calidad de la experiencia urbana
para quienes buscan mejores oportunidades de ingreso se puede lograr de distintas maneras:

eliminando por completo la demanda de viajes (p. e. teletrabajo), modificando o mejorando los



sistemas de transporte que sirven a ciertas zonas de manera que los tiempos de viaje se reduzcan y/o

aproximando los destinos a las zonas de origen de dichos viajes. (Dunn, 2016)

Aunque en muchas ciudades se tiene claro que intervenciones en cualquiera de los puntos anteriores
mejoraria la calidad de vida de las personas, como se encontré en la evaluacion realizada
anteriormente, en la ciudad de México atn existe un enfoque especial en los sistemas de transporte.
Algunas de las razones se encuentran en que las politicas de uso de suelo, ademads de ser complejas
y necesariamente de largo plazo, para su correcto funcionamiento requieren de una vinculacion

estrecha con el desarrollo de transporte puablico.

El Programa Integral de Movilidad 2013-2018 defini6 la implementacion de estrategias de
Desarrollo Orientado al Transporte (DOT) como una de sus prioridades y, a pesar de que, en
algunos casos, estas reducen los tiempos de traslado (Cervero, Guerra, & Al, Beyond Mobility:
Planning Cities for People and Places, 2017), se ha observado que la mayoria de estas se limitan al
equipamiento de centros de transferencia modal con espacios formales de comercio y recreacion,
asi como a la densificacion de algunos corredores proximos a sistemas de transporte masivos, sin
una discusion o propuesta clara de vinculaciéon con el desarrollo urbano de la ciudad o las

mstituciones u organismos encargados de esta.

Habitabilidad

Tustracion 17. Sinergia entre olyetivos vislumbrados en ciudades policéntricas.

De esta manera, como distintos autores lo han sefnalado, la distribucion de diferentes centros
laborales accesibles en toda la urbe resulta crucial para el mejoramiento de la calidad de vida de los
habitantes. (Schiller & Kenworthy, 2018) A través del concepto de ciudades policéntricas o
multicéntricas, se aboga por un crecimiento controlado y direccionado de las urbes, de forma que

las oportunidades laborales bien remuneradas se distribuyan 6ptimamente en el territorio.
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En la ciudad de México, como la Encuesta Origen - Destino 2017 permitié observar, los principales
destinos laborales se encuentran en las siguientes zonas: (1) Chapultepec-Polanco, (2) Centro
Histoérico, (3) Buenavista-Reforma, (4) Condesa y (5) Del Valle. (Gonziles, 2018) Aunque se podria
elaborar un argumento en torno al desarrollo de nuevos centros laborales como Santa Fe, al oeste
de la ciudad, como el preambulo de una ciudad policéntrica, la realidad es que, como Davis lo ha
notado, la planeacion urbana en la ciudad contintia centrandose en el oeste y sur - oeste, sin una

estrategia clara para la poblacion que reside a grandes distancias de esta zona.

Sin embargo, existen algunos casos, en distintas ciudades del mundo, que alumbran parcialmente el
posible camino a tomar: por ejemplo, la agencia encargada de la planeacion del transporte en la
ciudad de Helsinki, junto con distintos municipios, elaboré el plan de vivienda, desarrollo urbano y
transporte de la regién con un horizonte al 2030, y con indicadores de monitoreo que incluyen los
tres campos de manera conjunta: es decir, el uso de suelo, la vivienda y el transporte como tareas

que deben ser analizadas de manera integrada.
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Tustracion 18. Andlisis espacial de la vivienda, usos de suelo y transporte en Helsinki con miras a 2050. Fuente: MAL, 2019.
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La congestion y su relacion con la ciudad

Como parte del diagnostico nicial, los autores del Plan Estratégico de Movilidad 2019 de la ciudad
de México resaltan que la reduccion en la velocidad de los vehiculos que circulan en la ciudad de
México durante los dltimos anos, de acuerdo con mediciones oficiales de empresas tecnologicas,

han ocasionado la catalogacion de esta urbe como una de las mas congestionadas del mundo.

Asi, los estudios que buscan comprender los costos de estos fenomenos consideran que el iempo
mvertido en embotellamientos podria ser utilizado en actividades productivas, de manera que el
costo de este alcanza su minimo cuando el tiempo invertido en el viaje se aproxima a cero. (Sin
Trafico e IMCO, 2019) Aunque resulta una medida aproximada para conocer las externalidades
del uso indiscriminado del automovil en la ciudad, la suposicion de tiempo de viaje igual a cero (y
maxima productividad), traducido en objetivos de politicas puablicas, podria ser uno nexacto.
Economicamente, las ciudades exitosas funcionan a través de fenémenos como las economias de
aglomeracién y economias de escala, entre muchos otros, donde la congestion forma parte intrinseca

de su quehacer diario. (Mladenovic, 2019)

Mis alla de la necesaria transicion hacia modos sustentables de viaje (caminata, ciclismo y transporte
publico), la reduccion de la congestion como indicador o guia para el diseino de estrategias podria
beneficiar los medios privados y motorizados de viaje al reducir considerablemente los tiempos de
traslado. Por lo tanto, dado que la transicion mencionada ocurrirda de manera pausada a través del
tiempo, el objetivo, al hablar de congestion, deberia centrarse en proveer certeza y resiliencia al
sistema: esto es, que la confiabilidad de los tiempos de traslado permanezca relativamente contaste
para quienes se transportan en medios motorizados de viaje y que las fluctuaciones en los tiempos
del traslado que el sistema presente al ser alterado por un elemento externo sean de la menor

magnitud y duracion posible.
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lustracion 19. Ubicacion de la zona de tarificacion por congestion propuesta. Fuente: Banco Interamericano de Desarrollo (BID),

2018

Ciudades como Londres o Estocolmo utilizan restricciones territoriales y modelos de tarificacion
vial para distribuir de mejor manera la demanda de viajes generada. Aunque este tipo de estrategias
comanmente son agrupadas en aquellas que buscan gestronar la demanda, probablemente solo se

requiera repensar la relacion de la ciudad con la congestion de distintas maneras.

Con un area de 27 kilémetros cuadrados, en 2018 el Banco Interamericano de Desarrollo propuso
que la tarifacion vial, en la ciudad de México, se aplicara en un poligono contenido dentro del
circuito interior, en colonias como Nipoles, Condesa, Roma y Benito Juarez, y mas alla del circuito
a zonas como Polanco o Reforma (ver Ilustracion 19). Asi, considerando la velocidad promedio por
viaje y la cantidad de kilometros recorridos, entre muchos otros factores, se determiné que la tarifa

diaria habria de establecerse en US § 3.33 (MXN §$ 65, aproximadamente).

Intermodalidad y multimodalidad como médxima

A pesar de los esfuerzos realizados por distintos gobiernos por integrar diversos medios de
transporte, la realidad es que, como lo destaca adecuadamente el diagnéstico del plan evaluado, ain
existen barreras operativas y fisicas que obstaculizan el uso libre y simple de los sistemas de

transporte que dispone la ciudad. Ademas, aunque en fechas recientes se ha pugnado por introducir
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medidas que faciliten la intermodalidad (como el uso de bicicletas en el STC Metro en horarios

especificos), estas son escasas y de impacto moderado. (Stettin, 2019)

Tustracion 20. El sisterma de metro de Helsikr, por ejemplo, destina vagones exclusivos para usuarios que se trasladan con
bicicleta. Fuente: Kangassalo, S. (Pinterest)

Adicionalmente, resulta conveniente remarcar que la literatura no es abundante cuando se busca
conocer el impacto o la implementacion de este tipo de estrategias en medios privados y motorizados
de viaje. En algunos paises industrializados, por ejemplo, se ha observado que las estrategias de
estacronamiento y desplazamiento (park and ride en inglés), que consisten en establecer espacios de
estaclonamiento proximos a estaciones de trenes o sistemas de transporte masivo en los suburbios,
no ayudan a reducir el uso del automovil entre los habitantes, aunque se destaca que, al solucionar
de manera préctica el problema de la w/tima milla (denominacion utilizada para describir el ultimo
tramo de viaje después de utilizar un medio de transporte masivo o semi masivo), inevitablemente

mejoran las condiciones de accesibilidad. (Levinson, Marshall, & Axhausen, 2017)

El objetivo de las estrategias de movilidad en la ciudad de México, como describen los principios de
sustentabilidad presentados anteriormente, debera de pugnar, siempre, por el uso de medios no
contaminantes de transporte. Sin embargo, es importante reconocer que un gran porcentaje de los
habitantes utilizan vehiculos privados diartamente, y que su integracion con los modos sustentables
de viaje no solo podria reducir las emisiones de gases contaminantes, sino que, a reserva de mads
evidencia, podria facilitar la transicion hacia estos ultimos (de medios privados y motorizados a

aquellos mas sustentables -caminata, ciclismo y transporte publico-).
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Aunque la estrategia de estacionamiento y desplazamiento ya ha comenzado a ser utilizada para
bicicletas, la ciudad podria innovar con estrategias disruptivas que, de fondo, a pesar de reconocer
el uso de vehiculos privados, busquen mejorar la calidad de vida de las personas al viajar, lo que a

su vez implica reducir la emision de gases contaminantes y particulas suspendidas.

Repensar el financiamiento de la movilidad

Como algunos expertos lo han senalado, a pesar de que las estrategias de movilidad sustentable
nrefutablemente muestran efectos positivos para la sociedad en el mediano y largo plazo, en muchas
ocasiones, las mversiones miciales resultan ser, por mucho, mayores a aquellas relacionadas con

estrategias de capacidad convencionales. (Werland & Rudolph, 2019)

Proyecto/Plan de
movilidad sustentable

| |

Aumento del Reduccion de costos
presupuesto publico directos y servicios

| ll ) l

Ingresos Financiamiento Financiamiento Sector privado
locales nacional externo
Ingresos del Tarificacion Captura de la Bonos v
provecto vial plusvalia deuda

Tustracion 21. Instrumentos de financiamiento de proyectos de movilidad sustentable. Fuente: Rudolph & Werland, 2019.

De esta manera, resulta necesario desarrollar modelos de financiamiento responsables para el
desarrollo de estrategias, considerando ingresos que no se limiten a los convencionales relacionados
con la hacienda publica, de forma que el involucramiento de gobiernos y empresas privadas sea una
realidad. Con el objetivo de facilitar el entendimiento de la estructuracion financiera de este tipo de
proyectos, se presenta en la Zusaacion 21, de manera general, el conjunto de jerarquias e instrumentos

de financiamiento para un proyecto de movilidad.

Como se observa en dicha imagen, el involucramiento del sector privado puede ser especialmente

benéfico en la prestacion de servicios y el desarrollo de infraestructura a través de Asociaciones
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Puablico-Privadas (APP’s) y Proyectos de Prestacion de Servicios (PPS’s). También, a nivel nacional,
México cuenta con un fondo que facilita la elaboracion de estudios de viabilidad de proyectos de
transporte y, en ocasiones, la asesoria para su construccion: el programa de apoyo federal al
transporte masivo (PROTRAM). Aunque resulta util y benéfico, es importante resaltar que su
capacidad es lmitada, ya que, hoy en dia, a mivel nacional, se cuenta con tan solo 43 proyectos en

su cartera. (WRI México, 2019)

Asi, resulta conveniente destacar la importancia de los mstrumentos locales de financiamiento
resulta necesario y, de entre todos ellos, uno en especial: la captura a la plusvalia. Como se ha escrito
en los capitulos anteriores del presente texto, el desarrollo de infraestructura publica no solo es
sinonimo de mejores tiempos de traslado, sino también del incremento en el valor del suelo proximo
a estos ejes de desarrollo. De esta forma, desarrolladoras mmobiliarias y negocios comerciales en
general, aprovechan esta plusvalia para operar, por lo que la narrativa de los gobiernos locales por

capturar una parte de esta plusvalia, generada de inversiones publicas, es cominmente aceptada.

En la ciudad de México este tipo de practicas se relacionan con la exigencia de medidas de
mitigacion para quienes desarrollan inmuebles; sin embargo, la mayoria de estas medidas se enfocan
en mejorar y facilitar su acceso a sélo uno de los medios de transporte utilizados en la ciudad: el
automovil. (Diaz, Entrevista por motivos académicos a funcionario de SEMOVI, 2019) El Area
Metropolitana de Barcelona, por ejemplo, recauda un impuesto sobre el valor de desarrollos
mmobiliarios y es calculado con base en su valor catastral. Los fondos recaudados son utilizados
para mejorar la conectividad y servicio del transporte puablico; especialmente en la integracion de

tarifas y reduccion de frecuencias.

Planeacion de ciudad (v no de entidades)

Como se destaco en los capitulos anteriores, el proceso de urbanizacion obedece a fenémenos
economicos y sociales complejos que, en la mayoria de los casos, desafian las barreras politicas del
territorio. En un articulo centrado en conocer la cultura de la planeacion en la Ciudad de México,
Diane Davis describe que, en la primera mitad del siglo XX, evocando al concepto britanico de
town planmng (iteralmente, plancacion de pueblos, aunque en ocasiones se traduce como

urbanismo), el crecimiento de la ciudad de México se configuré en torno a pequerios pueblos al
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centro y al sur de la ciudad, todos ellos dentro de las demarcaciones politicas de la ciudad de México.

(Davis, 2005)

En 2017, sin embargo, la encuesta origen destino elaborada para la Zona Metropolitana del Valle
de México (ZMVM) considero a todas las alcaldias de la cludad de México y a 60 municipios tanto
del Estado de México como del de Hidalgo; esto es, diariamente en la ciudad de México interactiian
personas provenientes de tres estados distintos de la republica. El reto, por lo tanto, no puede

considerarse municipal o estatal.

A pesar de ello, la estrategia analizada en el presente trabajo fue realizada por el gobierno de la
ciudad de México y, aunque esta mantiene un enfoque metropolitano, el alcance del plan para
mejorar la calidad de vida de quienes la conforman no es suficiente. Por tal motivo, la creacion de
mecanismos, Instrumentos e nstituciones de planeacion que obedezcan la magnitud regional del
reto y permitan la coordinacion de estrategias entre las entidades mencionadas anteriormente, en

todos los niveles, resulta imperativo.

La ciudad de Guadalajara, por ejemplo, ha creado y facultado al Instituto Metropolitano de
Planeacion (IMEPLAN) con las tareas de coordinacién para el ordenamiento del territorio y el
desarrollo urbano de todos los municipios que forman parte de esta metrépolis (ver Ilustracion 22).
Aunque los planes elaborados por esta dependencia no explicitan su relacion con las estrategias de
movilidad para la ciudad como visién conjunta, el mvolucramiento de distintas entidades politicas

para el mejoramiento de la experiencia urbana resulta destacable.

Tustracion 22. Identificacion de polos de desarrollo de Guadalajara dentro del POTmet. Fuente: IMEPLAN, 2010.
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CONCLUSIONES

La concepcion de la pregunta central que el presente trabajo buscé analizar comenzo siendo la
siguiente: jcomo mejorar la movilidad de las personas en la ciudad de México? En el camino, sin
embargo, esta pregunta fue desarticulada y analizada de una manera distinta. Por ejemplo, como
este trabajo documenta, la movilidad per se representa solo un medio para logar determinados
objetivos (salvo algunas excepciones). Este fin u objetivo dltimo es entendido como el acceso a
actividades y servicios que satisfacen necesidades bésicas del ser humano. Por lo tanto, la pregunta
que guio la presente investigacion fue modificada por ;como mejorar la accesibilidad de las personas

en la ciudad de México?

El cambio entre ambas conlleva implicaciones significativas, como que se le resta enfoque a la
optimizacion de los sistemas de transporte (mas movilidad) y se incluye en el analisis la regulacion y
politicas de uso de suelo (menores distancias). De esta manera, la pregunta fue abordada a través de
tres objetivos distintos: la comprension de los origenes historicos de la movilidad urbana; el estudio
de la filosofia de la planeacion de la movilidad y de la planeacién urbana en México; y la consecuente

propuesta de principios para el desarrollo de estrategias de movilidad para citudad de México.

La aproximacion al primer objetivo se consolido en el tercer capitulo Marco teorico de la movilidad,
donde se estableci6 que para entender de manera 6ptima la movilidad urbana como fenémeno
social habia que comprender primero el origen de las urbes, asi como su evolucion a través del
tiempo. Asi, aunque algunos socidlogos y urbanistas senalan que el origen de las ciudades se centra
en la necesidad de crear identidad y compartir el espacio con las sepulturas de miembros caidos, se
pueden resaltar dos aspectos que, sin duda alguna, moldean de manera tnica el desarrollo de las
urbes: la colectividad y la tecnologia. La ciudad de Uruk, de la cultura Sumer, por ejemplo, crecio

exponencialmente después del desarrollo de la escritura.

Paralelamente, la ascension del liberalismo durante el siglo XIX, tanto en términos econémicos
como soclales, también abonan al entendimiento actual de las ciudades en funcién de dos

fenémenos claves: la migracién del campo a ciudades a partir de la primera revolucion industrial
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(asi como la consecuente creacion de megaciudades), y la invasion de automoaviles en entornos

urbanos que, por primera vez, permitian recorrer el territorio a placer a grandes velocidades.

El segundo objetivo, por otro lado, fue tratado parcialmente durante los dltimos subtemas del
capitulo 3, y en los capitulos 4, 5 y 6, donde, de manera general, se analiz6 el estado del arte de la
planeacion urbana y la planeacion de la movilidad en México, asi como en distintas partes del
mundo. Ademads de presentar un breve y necesario recuento sobre la teoria de la planeaciéon, en
estos capitulos se aboga por esclarecer dos temas de particular utiidad para la elaboracion de
propuestas: la relacion que la forma urbana y los usos de suelos tienen en la movilidad de las
personas a través de distintos modelos matematicos, y viceversa; y el andlisis de la narrativa que existe
en torno a los paradigmas de la movilidad, relacionados con la evolucion historica de la filosofia de

la planeacién en esta disciplina.

Asi, como se detalla en los capitulos mencionados, este paradigma describe la transicion de los
objetivos de la planeacion del transporte como disciplina de uno centrado originalmente en la
capacidad de los sistemas, a uno enfocado en el potencial de movilidad de vehiculos y personas,
para posteriormente llegar a uno que enfatiza la satisfaccion de las necesidades de las personas como
objetivo ulterior (accesibilidad urbana). Los capitulos 5 y 6, por ejemplo, detallan de mejor manera
las diferencias conceptuales y técnicas entre los enfoques de movilidad y accesibilidad: mientras el
primero entiende el problema de movilidad como uno de meficiencia del sistema y aboga por
indicadores de velocidad tanto para vehiculos colectivos como privados, el segundo comprende que
los traslados de grandes distancias ya representan un problema per se, y busca la reduccion de estos
a través de estrategias que modifiquen los usos de suelo, asi como la interaccion de estos con los

sistemas de transporte masivo.

Sin embargo, aunque es util y didactico plantear la evolucion de la filosofia de la planeacion para la
implementacion de estrategias de movilidad en términos de tres paradigmas, es conveniente resaltar
que estos se han suscitado en menos de 100 anos, y que el desarrollo de tecnologias para el
transporte urbano podrian demandar cambios que desafiarian de nuevo la estructura de los

paradigmas planteados.

Por ultimo, el tercer objetivo es abordado durante los tltimos dos capitulos, donde, con base en una
evaluacion exhaustiva de las estrategias estipuladas en el Plan de Movilidad 2019 para la ciudad de

México, se proponen principios para la elaboracion de estrategias que mejoren la movilidad
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generadora de accesibilidad para los habitantes de la ciudad de México. De esta manera, durante la
evaluacion del plan referido se encontré que la mayoria de las estrategias carecen de estrategias de
uso de suelo mtegradas a las de movilidad, asi como de algunos criterios relacionados con la
1doneidad del contexto (claridad sobre el tipo de plan elaborado) y consideraciones del modelo
racional (limitaciones institucionales y flexibilidad de alternativas, por ejemplo), por lo que, dentro
de las propuestas, existe un especial énfasis en las relacionadas con el desarrollo urbano y el

ordenamiento territorial.

Las pautas presentadas comparten una caracteristica y es que todas se ataiien al desarrollo de
estrategias mas alld de las relacionadas con el desarrollo de infraestructura; esto es, pertenecen al
campo regulatorio y de politicas publicas. Ademas, tres de ellas pertenecen al campo de la
planeacion urbana, dos al de transporte, y una al de financiamiento de proyectos. Esta

heterogeneidad de diciplinas permite comprender la situacion cona adecuada amplitud.

Los principios relacionados con la planeacion urbana pugnan por tres objetivos esenciales: una
vision de largo alcance, integracion de las politicas de uso de suelo con las de movilidad, y el
entendimiento de las ciudades mas alla de las demarcaciones politicas. Por otro lado, las
pertenecientes al campo del transporte senalan la 1mportancia de la intermodahdad y
multimodalidad, asi como la necesidad de repensar el trafico congestionado como problema. La
pauta restante aboga por presentar un abanico de oportunidades para el financiamiento de proyectos

de movilidad sustentable.

Las limitaciones que este trabajo presenta son claras: a pesar de realizar una evaluacion exhaustiva
de las estrategias a implementarse en la crudad de México, las pautas propuestas no proporcionan
un nivel de detalle adecuado para continuar con su implementacion. Estas, por el contrario,
vislumbran aquellos campos y estrategias que requieren de mayor atencion. Especialmente, como
se menciond anteriormente, una metrépoli con mdas de 20 millones de habitantes no puede
permitirse ignorar el impacto que las politicas de uso de suelo tiene sobre la movilidad de las

personas y, en ultima instancia, sobre su calidad de vida.

Asi, la principal contribucion de este trabajo consiste en presentar la necesidad de elaborar, ya sea a
través de nuevos institutos o no, estrategias de desarrollo urbano, de vivienda, y de ordenamiento
territorial vinculantes legal e institucionalmente con las de movilidad, tanto para la Ciudad de México

(entidad politica) como para el Estado de México, entendiendo que la planeacion de la movilidad
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en esta ciudad ha permanecido increiblemente desvinculada de la planeaciéon urbana por décadas,

mas alla de estrategias aisladas de Desarrollo Orientado al Transporte (DOT).

Por tal motivo, probablemente el principal reto que este trabajo delegue consista en comprender de
manera especifica la interaccion transporte - uso de suelo en zonas de interés, asi como el desarrollo

de mecanismos nstitucionales que vinculen los planes elaborados por distintas dependencias.

En El lenguaje de las ciudades, Deyan Sudjic elabora sobre los elementos que definen a una ciudad,
y destaca que estas deberian replantearse su cualidad como tal cuando la dignidad de las personas
al movilizarse se ve amenazada. Aunque el desafio es monumental, es imperativo comenzar a

trabajar en él.
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