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INTRODUCCION

Elegir un tema de tesis es de lo mas dificil que hay, afortunadamente para mi no lo fue.
Llevo varios afios transportandome en bici y viviendo los beneficios que ésta trae,
ahorro mucho tiempo, dinero y me ha permitido vivir la ciudad de una forma distinta.
EL gusto por andar en bici me ha llevado a conocer a muchas personas con las que
comparto este gusto y he conocido formas de participar en la humanizacién de la
ciudad a través de la bicicleta. Después de algunos afios de usar la bici en la ciudad,
comencé también a usarla de forma deportiva, lo que me llevé a romper mis limites
mentales y fisicos para llegar a lugares que no habria podido de otra forma. Sin
embargo, no todo ha sido miel sobre hojuelas, he pasado por mas de un par de
accidentes que me han hecho ser consciente de mi fragilidad, afortunadamente nunca
han sido mas graves que golpes y esguinces, pero siempre asustan y hacen que me
pregunte si vale la pena, aunque siempre termino regresando a la pedaleada.

Transportarme en bici ha hecho que mi vida cambie.

A la par de este proceso personal, muchas veces he intentado convencer a otras
personas de este gusto, varios amigos y amigas salieron a andar en bici conmigo,
compaiieras de trabajo, excompaneros de la universidad, primos, mi cuiada y hasta
mis propios hermanos fueron victimas de mis insistencias de usar la bicicleta. Me
sorprendia mucho como algunas personas la empezaron a usar no la dejaron, siendo
ahora ciclistas expertos en recorrer la ciudad sobre pedales, van al trabajo, al super, al
cine y hasta ir por sus hijas. Sin embargo, otros tantos no se convencian, me dijeron del
miedo al cansancio o a perderse, la agresividad de conductores de camiones y autos, la
incomodidad de tener que cambiar de ropa, el peinado etcétera. Para mi era inaudito
éno se daban cuenta de todos los beneficios de usar la bicicleta? éQué no es

automatica la sensacién de bienestar que da la bicicleta cuando uno se sube?

Entonces me pregunté si era solo la vision de aquellos que nos movemos en bicicleta o
era un hecho concreto, éandar en bicicleta mejora nuestra vida? Cuando tuve que

elegir el tema de mi tesis, no fue dificil querer contestar esa pregunta.



Con la carrera de sociologia practicamente concluida y cientos de kildmetros recorridos
en la bicicleta me decidi a saber si la calidad de vida de las personas cambia con el uso
de la bicicleta como transporte, y si lo hace, i mejora o empeora? Esta investigacion dio
como resultado la tesis de licenciatura que tiene en tus manos cuyo contenido describo

a continuacion.

En la justificacion explico la importancia que tiene la investigacion del ciclismo urbano y
su impacto en la calidad de vida. De cédmo diferentes gobiernos en el mundo lo han
impulsado en los ultimos afios sumandose a esfuerzos de la sociedad civil,
promoviendo que cada vez haya mds personas usando la bicicleta. También de las
pocas investigaciones que relacionen la calidad de vida de las personas con el modo de
transporte que mas utilizan. Igualmente explico las razones por las qué abordo el tema
desde la perspectiva de la sociologia urbana, no solo porque soy sociéloga sino porque
es un tema que debe estudiarse no solo de forma econdmica o ingenieril, en la medida
en que es un espacio de construccidn de relaciones sociales de las personas implicadas,
cuyo comportamiento y elecciones impactan en la sociedad.

En el capitulo siguiente se desarrollan los objetivos tanto el general como los
particulares de la investigacién, que en resumen son los pasos que sigo para poder
saber si la bicicleta tiene un impacto en la calidad de vida de las personas que la usan.
También se encuentra la hipétesis en la que formulo el impacto positivo en la calidad

de vida de las personas.

El siguiente apartado es el desarrollo de conceptos, o mejor conocido como el marco
tedrico. En esta etapa me dediqué a recopilar las investigaciones referentes a tres
conceptos que consideré la guia de la tesis, La movilidad, El transporte y La calidad de
vida. Lamentablemente tengo la barrera de la lengua y me tuve que enfocar a la
bibliografia en espanol, sin embargo, creo que es suficiente para contextualizar la
investigacidn en un periodo en el que la movilidad estd siendo cada vez mas atendida y

se ha puesto en la agenda de muchas politicas publicas.
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Mas adelante, y con la investigacién tedrica completada, hago el abordaje
metodoldgico. En este apartado explico que, para desarrollar la investigacion de
campo, me basé en el disefio de un instrumento que me permitié incluir un conjunto
de dimensiones, conceptos, descriptores y variables para abordar los objetivos de la
investigacion y desarrollar y criticar mi hipdtesis de trabajo. Opté por usar una
metodologia mixta que me permitiera conocer datos objetivos y subjetivos, lo que me
llevé a hacer una encuesta y una serie de entrevistas. En el capitulo explico qué es lo
que quiero obtener de esta investigacién y desarrollo los componentes del disefio

metodoldgico para ambas herramientas de investigacién que utilicé.

Después, me di a la tarea de desarrollar el primer instrumento de investigacidn, que fue
una encuesta cuya aplicacion me permitiera saber qué tanto impacta la bicicleta a la
calidad de vida de las personas, hay un esquema de variables indicadores que dieron

como resultado un cuestionario de mas de 50 preguntas.

Por practicidad de la tesis y para procurar un flujo de informacién adecuado, los
resultados integros de la encuesta se encuentran en un disco compacto anexo a este
libro. Entonces, el siguiente capitulo es un analisis de los resultados de la encuesta, esta
lleno de descripciones lo mas detalladas posibles de las respuestas que hay, esta
dividida en variables para poder permitir una mejor asimilacién de datos. Sl se desea
hacer un analisis mas a detalle de variables en especifica se puede consultar la base de

datos integra en dicho CD.

El apartado que sigue es un analisis mucho mas detallado y en forma de los resultados,
resumidos en cinco cuadros diferentes se puede saber qué indicadores de qué variables

de la calidad de vida son impactados por el uso de la bicicleta como transporte.

Sin embargo, una encuesta tiene muchas limitantes en la investigacién, su naturaleza
cuantitativa no permite conocer variables como las sensaciones, los deseos o los
gustos, es decir las variables cualitativas necesarias para evaluar la calidad de vida. Asi
gue realicé una serie de entrevistas que disefié en el siguiente capitulo. Nuevamente

por cuestiones de espacio, la transcripciéon de las entrevistas puede consultarse en el
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CD. anexo. El siguiente capitulo es, por consiguiente, el analisis de dichas entrevistas. Al
igual que el andlisis de la encuesta, estd dividida de acuerdo con las variables que

arrojo la investigacion tedrica.

El siguiente capitulo es uno de los que, a mi parecer, es de los mas interesantes de la
investigacion ya que es un ejercicio de asimilacion de ambas herramientas en las que
en una tabla de cinco columnas se separaron las respuestas referentes a cada variable
e indicador de cada herramienta, logrando asi hacer un andlisis paralelo de cada

variable.

La siguiente seccidon es un analisis de la tabla anterior, que puede funcionar como
resultado o conclusiones de ambas herramientas y por lo tanto de la investigacion,

desde un punto de vista impersonal y en la que sélo hablan los datos.

Finalmente, el Ultimo capitulo, sin considerar la siguiente bibliografia y anexos, son mis
conclusiones, que reflejan el conocimiento adquirido después de algunos afos de
desarrollo de esta tesis y de ver muchos cambios en la ciudad referente a las bicicletas

como modo de transporte.

Por practicidad, economia y ecologia, la versién impresa de este documento esta en
blanco y negro, por lo que algunas graficas pueden ser poco claras. Para compensar

esta falla, en el CD anexo hay también un PDF con el documento integro.

Con esta tesis no espero resolver la pregunta de ¢Qué modo de transporte es mas
efectivo en la ciudad? Pero si espero poder aportar datos objetivos al debate. Espero
pueda ser utilizada para futuras investigaciones y como referencia para futuros

debates.

12



JUSTIFICACION

La bicicleta es uno de los medios de transporte mas eficaces para moverse de forma
individual y desde hace algunos afos ha tenido un fuerte auge en muchas ciudades del

mundo, como la Ciudad de México.

El ciclismo urbano tiene muchas ventajas: es un medio de transporte ecolégico, se hace
ejercicio, se evita el estrés que provocan los autos, en trayectos cortos es mas rapido,

es recreativo y si se hace en grupo ayuda a la socializacién de quienes lo practican.

En diferentes paises del mundo se estan adoptando politicas de impulso a la bicicleta,
ya sea por el aumento de la contaminacion, la ineficacia del autotransporte individual,
por el sedentarismo de la poblacién, etcétera. Se hacen cada vez mds campafias en pro
del uso de este transporte; en ciudades como Amsterdam el uso de la bicicleta es tal,

gue es un ejemplo que seguir por el resto del mundo (Diaz Vazquez, 2012, p. 10).

Los gobiernos de la Ciudad de México de los primeros afios del siglo se han dado
cuenta de éstas ventajas y han impulsado el uso de este medio de transporte, por
ejemplo, se reformé el Reglamento de Transito (RTM de ahora en adelante)en 2015
(Gobierno del Distrito Federal, 2015) y se publicé la Ley de Movilidad en 2014
(Asamblea Legislativa del Distrito Federal, VI legislatura, 2014) para poder otorgarles
derechos y obligaciones a los ciclistas, se reconocid la bicicleta como transporte, se da
el derecho al ciclista a ir en el carril de extrema derecha, se le prohibe entrar a las vias
de acceso controlado, se le da preferencia de paso en cruces y salidas de autos y se le
coloca en segundo lugar de la piramide de la movilidad; se aumentd la infraestructura
exclusiva como el numero de ciclovias y ciclopistas, se pintaron cajones bici-moto para
darles visibilidad en los cruces, también, se han instalado biciestacionamientos en
diferentes Centros de Transferencia Modal de la ciudad y en estaciones de Metro y
Metrobus, siendo el mds grande el de Pantitldn donde se pueden estacionar de forma
segura mas de doscientas bicicletas; se han impulsado los sistemas de préstamo de
bicicletas como el del INJUVE y Ecobici, siendo éste ultimo el mas grande de

Latinoamérica con mas de seis mil bicicletas.
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Otra de las acciones de los gobiernos ha sido realizar constantemente ciclovias
recreativas, que consisten en hacer un cierre temporal de calles a la circulacién de
automoviles para que las use la poblacion de forma recreativa, ya sea para andar en
bici, en patines, patinetas, para trotar o simplemente caminar, en la Ciudad de México
se hacen por ejemplo el Paseo Dominical, en Av. Reforma, el Centro Histdrico y
Divisién del Norte, el Cicloton que se hace una vez al mes y toma Circuito Interior, Av.
Reforma y el Centro Histérico, y los paseos nocturnos, que se hacen en dias festivos y
de asueto como en el dia de muertos o de la primavera, toman Av. Reforma, el Centro
Histdrico y el Bosque de Chapultepec. Todas estas ciclovias recreativas tienen miles de
asistentes cada vez y se han tenido que ampliar por tanta asistencia; también se hacen
jornadas de reparticion de chalecos con reflejantes para las personas que pasan en bici
en los puntos que los hacen, también se reparten en las ciclovias recreativas y a grupos

civiles (SEDEMA, s.f.).

Agregado a estas medidas, desde hace mas de 15 afios existen diferentes grupos de
ciclismo urbano en la ciudad que salen a “rodar” con el fin de que difundir el uso de la
bicicleta como forma de transporte y recreativo. Hoy son por lo menos 50 grupos y
cada vez tienen mayor presencia en la ciudad. También son ya muchos los eventos de
ciclistas que se hacen en la ciudad, conferencias sobre la movilidad, ciclos de cine sobre

ciclismo, editan revistas y hasta hacen fiestas para la comunidad y comidas.

Ademas, hay muchos trabajos en los que la bicicleta (o el triciclo de transporte) es una
herramienta esencial, como los vendedores de pan, de agua, los afiladores de cuchillos,
repartidores, cargadores, etc. También hay varias compafiias de mensajeria sobre

bicicleta que hace entregas dentro de la ciudad.

El impacto de todos estos movimientos se puede ver al caminar en las calles de la
ciudad, cada vez se ven mas las personas que montan bicicletas, pero ¢realmente esta
habiendo un impacto de todas estas acciones? O ¢hay otras razones? ées simplemente

que el ciclista siempre ha estado ahi pero no lo veiamos?
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Hay pocas las investigaciones sobre el impacto que tiene su uso. Se sabe que beneficia
a la salud fisica de los usuarios y a la economia de las ciudades (Eltit Neumann, 2011, p.
13). También que hace que la movilidad de las personas sea mejor y mds ecoldgica.
Pero no se conoce cédmo impacta a la calidad de vida de las personas, qué tanto cambia
la vida de un sujeto al transportarse en una bicicleta; mucho menos se ha estudiado la
sensacion del viaje y las emociones que genera transportarse en bicicleta, los cambios a
la salud y el riesgo a tener un accidente son los aspectos que se han estudiado en

mayor medida.

Si se hace un impulso tan grande a la bicicleta como modo de transporte es necesario
saber el impacto que genera socialmente, no solo el ambiental, econdmico y urbano,
sino cdmo cambian las relaciones sociales dentro de una comunidad, una familia, un
centro de trabajo, etcétera, en caso de que las haya. Se analizan mucho mas las
politicas publicas que impulsan o no a la bicicleta que el impacto que tiene o no sobre
las personas, rara vez se les hace un seguimiento. La inversion que se le hace debe

estar justificada desde todas las perspectivas al igual que el impacto social que tiene.

PORQUE ES OBJETO DE ESTUDIO DE LA SOCIOLOGIA

Al hablar de la sociologia se habla de los procesos y conductas sociales y ante todo de
relaciones sociales. Actualmente la mayoria de estos procesos, conductas y relaciones
se hacen, territorialmente hablando, dentro de las urbes. Entonces, hablar de
sociologia es hablar del comportamiento social dentro de las ciudades, tema de estudio
concreto de la sociologia urbana (Lezama, 2010, p. 17). Esta investigacidon trata
especificamente de las formas en que los procesos, conductas y relaciones se ven
alterados por las formas de moverse en el espacio fisico dentro de las ciudades, por lo

gue se podria llegar a hacer una sociologia de la movilidad o del transporte.

Se entiende la movilidad como la capacidad de las cosas de cambiar de lugar. Desde el
punto de vista de las ciencias sociales se le define como a capacidad de las personas de

moverse dentro de un contexto. Se la puede clasificar en tres: la movilidad
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socioecondmica, que son movimientos en los escalafones econdmicos sociales; la
movilidad residencial, cuando las personas cambian el lugar en donde vive teniendo un
impacto en el mercado habitacional y hasta en las politicas migratorias; y la movilidad
cotidiana que es aquella que los actores realizan para hacer su vida diaria (Connolly &

Duhau, 2010, pp. 156-159), en esta ultima es en la que se enfoca esta investigacién.

Gran parte del espacio publico de las ciudades estd constituido por calles y avenidas,
cuyo principal fin es que las personas se trasladen, y ese es su principal uso. Las plazas,
parques y jardines publicos son, territorialmente hablando, la menor parte del espacio
publico. Entonces, es muy importante estudiar las formas en que las personas se
trasladan pues es la forma en la que se relacionan con el espacio publico, y es mas
importante aun hacerlo desde una perspectiva socioldgica ya que las personas no se
comportan como fluidos al moverse dentro de una tuberia, lo hacen de acuerdo a las
decisiones que toman, a su estado de animo, a su economia, a la sensacién de
seguridad que les provoca cada ruta y sobre todo depende del modo de transporte que
eligen para moverse, a su vez provoca cambios en el entorno tanto a nivel social, fisico

e imaginario (Ramirez Velazquez, 2009, p. 8).

El modo de transporte que los actores eligen es una de las variables mas importantes
gue se deben considerar, ya que la bicicleta en si misma es una de las opciones que hay
en la ciudad. El transporte que la poblacién elige para su uso diario depende de
diversos factores como el acceso a cada uno de ellos, la disponibilidad, el tiempo, el
costo, pero sobre todo depende de las politicas de transporte que el gobierno maneja

(Segui Pons & Petrus Bey, s/f, pp. 135-136).

En la ciudad de México hay una enorme preferencia por el uso del auto particular que
se ve evidenciado en el enorme crecimiento del parque vehicular en los ultimos afios.
Esto ha sido provocado por una serie de factores como la disminucién de la densidad
poblacional y un crecimiento horizontal de las ciudades, si a este fendmeno se le
agrega que hay una incorrecta distribucion del uso de suelo que hace que las zonas

residenciales se encuentren alejadas de los centros de trabajo y de las zonas
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recreativas, se provoca que las personas tengan que trasladarse enormes distancias de
forma cotidiana (Zamudio Daniel y Alvarado, 2014, p. 9). Ademas, las opciones de
transporte publico son de baja calidad y es ineficiente, se tiene como resultado una

preferencia de la poblacién por el auto particular.

El que la mayoria prefiera moverse en auto no hace que todo el mudo lo haga. Solo el
30% de la poblacion se transporta en auto particular en la Ciudad de México, esos
autos ocupan casi la totalidad del espacio de las calles y avenidas, muchos estacionados
en el espacio publico, provocando embotellamientos que afectan a el 40% de la

poblacion que se mueve en transporte publico (Connolly & Duhau, 2010, p. 196).

La politica de transporte de la ciudad, si bien ha impulsado enormemente a la bicicleta,
sigue dando muchas ventajas al auto particular, solo en zonas de muy alta demanda se
cobra el estacionamiento en la via publica, la gasolina estd subsidiada, se perdonan
impuestos, para conducir sélo es necesario pagar la licencia, el reglamento de transito
no se hace cumplir y hay muchisimas facilidades de crédito para comprar un auto
(Segui Pons & Petrus Bey, s/f, pp. 135-136). Es muy facil manejar un auto en esta

ciudad.

Si a esto se le agrega que la inversidn al transporte publico es escasa y hay una enorme
descentralizacion del servicio, la inversidon a la infraestructura peatonal y ciclista no
llega ni al 3% del presupuesto de transporte y todas las campafias de seguridad vial (a
excepcion de la campaia Conduce Sin Alcohol) estdn dirigidas a los mas vulnerables, es
decir peatones vy ciclistas, se puede concluir que el gobierno maneja una politica de
transporte que beneficia e impulsa el uso del auto particular (Gobierno del Distrito

Federal, 2013).

La ciudad practicamente esta disefiada para usar el auto, pero solo el 30% de la
poblacién lo usa. ¢COmo afecta esto a la vida de la poblacién? ¢Qué tan diferente es la
Calidad de Vida de una persona que se transporta en auto de una que se transporta en

bicicleta? ¢y la que usa el camion y camina?
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Es importante que la sociologia estudie la forma en que las personas se trasladan y se
mueven en su vida diaria pues es la forma en que conviven entre si y con el espacio, en
la que llevan a cabo muchas de sus actividades diarias. Estudiarlo es necesario para
poder saber cdmo afecta a la comunidad y a la vida de las personas el tipo de traslados

que se realizan, qué tipo de consecuencias trae transportarse en auto o caminar.

Es importante conocer qué tanto cambia la Calidad de Vida dependiendo del
transporte que eligen para su uso cotidiano. Entendiendo calidad de vida como "la
percepcion que los individuos tienen respecto a su posicidon en la vida en el contexto de
cultura y valores dentro del cual viven, y la relacion que guardan con sus metas,
expectativas y preocupaciones" (Reig Pintado & Gardufio Estrada, 2005, pp. 64-65). Es
decir, se trata de conocer el impacto del modo de transporte que eligen las personas,
en su percepcion de las circunstancias que viven diariamente. Aunque el transporte no
pueda influir en todos los aspectos que conforma la Calidad de Vida, se deben ubicar
las variables y los indicadores que si lo son y enfocarse en ellos para saber si el impacto
es lo suficientemente grande como para ejecutar medidas al respecto, como quitarle

apoyo a cierto modo de transporte y darle mas presupuesto a otros.

Es necesario saber cual es el impacto que provoca la inclusién de nuevos sistemas de
transporte en las ciudades. Como se esta haciendo con la constitucion de los ciclistas
en un actor ciudadano activo que pugna por influir en las politicas de gobierno para
hacerla publicas con relacién a el uso de la bicicleta como transporte, el trazo urbano,
la dotacion de mobiliario urbano, la seguridad en la calle, la reduccion de accidentes
mortales, el reconocimiento del ciclista como actor social, la reduccion de escalas de la
ciudad (velocidad y tamarfio de transporte) e incluso la redistribucién del uso de suelo,
que reduciria las distancias de traslado de las personas puede ser muy beneficioso para

las comunidades.
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OBIJETIVOS

GENERAL

Descubrir como y qué tanto influye el uso de la bicicleta como medio de transporte
cotidiano a la calidad de vida de sus usuarios, considerando que es un modo de
transporte que, en distancias cortas, implica ahorro de tiempo, es mas barato
econdmicamente y su uso, implica la activacidon fisica y mental lo que lleva a una
mejora de la salud en general, en un contexto en que la poblacién de las grandes
ciudades se enfrenta a un creciente estilo de vida sedentario, a poco tiempo de ocio
activo, una enorme cantidad de tiempo y dinero perdidos relacionada al transporte,
crecientes niveles de estrés y enfermedades cardiovasculares, etcétera, factores que

influyen de manera negativa la calidad de vida de las personas.

PARTICULARES

Investigar y estudiar las teorias existentes sobre la movilidad, el transporte y la calidad
de vida de las personas, asi como conocer los indicadores que los miden, con el fin de
saber si estan y de qué forma relacionados entre si y cdmo el uso de la bicicleta como

modo de transporte cotidiano puede afectarlos.

Desarrollar una metodologia con la que se pueda conocer la percepcién de la calidad
de vida que tienen diferentes usuarios de la bicicleta como transporte cotidiano,
definiendo los indicadores necesarios que puedan ser medibles al aplicar un

instrumento de recoleccion de informacion en una sola ocasion.

Examinar los resultados de la metodologia disefiada y puesta en practica, para poder
establecer el impacto que tiene la bicicleta en las personas que la usan como modo de
transporte cotidiano.

HIPOTESIS

La movilidad de la poblacién en las ciudades, como facultad y derecho de las personas

de moverse libremente dentro del espacio territorial, estd entrando en una grave crisis
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debido a la falta de infraestructura o una existente pero poco accesible, enormes
distancias provocadas por una expansién horizontal con poca o nula planeacién, una
mala distribucién del uso de suelo controlada por el mercado que hace que las
distancias se agranden, enorme deficiencia y saturacidn de los sistemas de transporte
publico y a politicas urbanas que impulsan el uso del automdvil a pesar de que se ha
demostrado que es un transporte elitista y poco eficiente. La bicicleta como modo de
transporte puede compensar todas estas deficiencias de la movilidad, su uso reduce la
escala de la ciudad haciendo que las distancias aparentemente se acorten, accesando a
lugares donde el transporte publico no lo hace o solo con alto costo econdmico,
haciendo que la velocidad y el movimiento sea a un ritmo natural para el ser humano,

logrando un espacio publico mas amable en el que se mueven.

La bicicleta puede mejorar la calidad de vida de las personas al alterar de manera
positiva un sinnumero de variables de la misma, que estan ligadas a la movilidad, por
ejemplo: el tiempo de traslado que llega a ser de mas de cuatro horas en un solo dia
debido a la saturacion de las vialidades y los sistemas de transporte publico y el estrés
qgue conlleva; el alto costo del transporte, publico o privado; el alto grado de
sedentarismo alcanzado, provocado por el poco tiempo libre; las muchas
enfermedades respiratorias provocadas por los niveles de contaminacién emitidos por
los automotores, la poca salud psicolégica provocada por un ambiente agresivo que se

vive y todos los demas factores que alteran el estado de animo.

En bicicleta estas variables pueden ser alteradas ya que se mueve entre el transito y no
dentro de él, lo que puede reducir los tiempos de traslado y los niveles de estrés que
provoca estar en el mismo, los costos econdmicos se reducen ya que sélo se gasta el
mantenimiento de una bicicleta o la contratacién del servicio en la bici publica.
También se deja una vida sedentaria al tener que mover el cuerpo para llegar de un
lugar a otro, las enfermedades respiratorias se reducen ya que se ejercita el cuerpo, lo

gue lo hace mas resistente a enfermedades y se pasa menos tiempo en contacto con
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las emisiones de los autos. El estado de animo en general de las personas mejora, lo

gue hace que sus relaciones sociales sean de mayor calidad.
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DESARROLLO DE CONCEPTOS

MOVILIDAD

CIUDAD Y MOVILIDAD

Las ciudades son un organismo vivo, y asi como estos, tienen bioldgicamente diferentes
sistemas y aparatos que trabajan entre si para que el cuerpo viva, podemos estudiar
cada uno de ellos por separado; el sistema muscular, el éseo, el articular, el enddcrino,
etcétera. Haciendo una analogia con la ciudad pueden verse esos sistemas como los de
la educacidn, el trabajo, la seguridad, el género, los nifios, la politica, las clases sociales,

etcétera. En ambos casos todos estan conectados y trabajan entre si.

Pero hay un sistema que en ambos ejemplos llevan todos los insumos a su lugar,
distribuyen todo y transportan las células a su destino, se llama sistema cardiovascular,
gue bombea la sangre a todo el cuerpo, limpiandolo y oxigendndolo, un sistema
funcional para que todo circule y se mueva correctamente. Tomando una muestra de
sangre se pueden detectar enfermedades en otros sistemas del cuerpo, si hay una
traba puede no ser importante a corto plazo, pero traera problemas posteriores y
probablemente llegue a provocar una fuerte crisis. El sistema de transporte puede
considerarse como el sistema cardiovascular de las ciudades. Lleva a las personas a los
lugares de sus actividades, permite que la gente se mueva vy, haciendo el andlisis de una
muestra, se pueden detectar problemas en ciertas zonas o sectores de la ciudad.
Estudiar la forma en que se mueve su poblacidon es una de las formas mas eficientes

practicas de estudiar la ciudad.

Las variables que establecen la movilidad determinan también la vida de la ciudad, los
costos que paga la gente para moverse de un lado a otro, el tiempo que tardan en
llegar a su destino, el modo de transporte que eligen para moverse, la accesibilidad a
los edificios y las zonas; todas son variables que determinan la forma y esencia de una
ciudad. Podria incluso decirse que el desarrollo de una urbe esta determinado por la

forma en que se mueve. Al ver fotografias de las ciudades a través del tiempo, no

23



destaca primero la forma de vestir de la gente, ni la contaminacién del aire, ni el
sistema productivo o las politicas del Estado, destaca el transporte, la calle, la cantidad
de autos, la gente caminando, la autopista que afios antes no existia. Analizando cdmo

se mueve la gente analizamos cémo vive una ciudad.

Siguiendo con la analogia, cuando mas crece un cuerpo bioldgico mas litros de sangre
debe bombear, se necesita un corazén de mayor tamafio, venas mas anchas, lo mismo
pasa en las grandes urbes. En ciudades en las que hace cincuenta afios bastaba con
tener tres lineas del metro para mover a su poblacién, en la actualidad necesitan mas
de diez lineas, autobuses de transito rdpido, grandes vialidades para el creciente
numero de autos, y muchas mas alternativas para que la gente se mueva. La ciudad
crece y las personas necesitan moverse. Las urbes modernas representan mas gente y
mayores distancias lo que se traduce en mds transporte y mayor accesibilidad (Ramirez

Veldzquez, 2009, p. 4).

Lamentablemente la analogia no puede llegar mas alld. Mientras un organismo vivo
tiene un metabolismo que lo administra y controla, que sabe cudnta sangre producir,
cuanto oxigeno consumir, con qué fuerza bombear para que la sangre llegue a los
ultimos rincones, dénde colocar una vena o una arteria, las ciudades tienen que ser
planeadas y administradas por personas que deciden dénde colocar una avenida o una
via de tren, deben analizar en qué zonas hay problemas y cémo hay que resolverlos,
deben tratar de saber cémo se mueve la gente y de qué forma lo hace mejor, ya que
entre mejor se muevan las persona, la ciudad tendra una mejor circulacién y mejor

salud.

Detectar los problemas de la movilidad implica estudios en los otros sistemas.
Haciendo esto se ha detectado que una de las causas importantes de la mala movilidad
en las ciudades actuales es la economia. El uso de suelo la mayoria de las veces estd
mal distribuido; se tiene por un lado la zona industrial, por otro la zona comercial y

existen varias zonas residenciales con distintos grados de desarrollo, como muestra la
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llustracidn 1. Las personas deben trasladarse desde las zonas residenciales a los centros

de trabajo.

llustracion 01. Distribucion del uso de suelo en el Distrito Federal

Usos de suelo por Delegacion
4 O Delegaciones
Usos de Suelo Urbano
P | Comercio y Servicios
o T Equipamiento
Habitacional
[ Industrial
1 Mixto
I Preservacién
7] Recreacién y Esparcimiento

Fuente: Centro de Investigaién en Geografia y Geomatica “Ing. Jorge L. Tamayo” A.C.

El problema se encuentra en que las personas con menores ingresos viven en las zonas
con el uso de suelo mas barato. Estas zonas por lo regular estdn a las afueras de las
ciudades, tienen pocos o malos servicios, mala accesibilidad ademas de un limitado y
costoso sistema de transporte publico. Las zonas en las que se focalizan las fuentes de
trabajo por lo regular estan en regiones céntricas, casi siempre con todos los servicios,
pero debido al gran numero de visitantes con el que cuentan tienen problemas de

sobredemanda, siendo su transporte la mayoria de las veces existente pero
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insuficiente, provocando caos vial y atraso del transporte publico. Son pocas las
personas que viven cerca de sus fuentes de trabajo, ya que el uso de suelo de las zonas
de trabajo es caro, por lo que sdélo las personas con altos ingresos pueden rentar o
comprar vivienda ahi, con todas las facilidades y servicios disponibles. Esto lleva a la
conclusién de que las personas que tienen menos ingresos tienen una menor y mas
costosa movilidad que las personas con mayores ingresos (Connolly & Duhau, 2010, p.
158); las familias urbanas de escasos recursos destinan en promedio el 52% de sus
recursos al transporte (Pérez Herrera, 2011, p. 20). Incluso la forma en la que una
persona se mueve llega a ser un indicador de su estatus econémico, aparentemente
entre mayor individualidad o independencia tiene una persona, mas dinero tiene, entre
mayor tiempo y sometimiento al transporte publico, menores son los ingresos (lllich,

1985, p. 19).

Los problemas de movilidad se han tratado de solucionar desde diferentes enfoques.
Muchas ciudades, como la mayoria en México, han apostado por el desarrollo del
transporte automotor individual, el coche. Sin embargo, por mas inversiones en
infraestructura para el automavil, no se ha logrado solucionar el problema. Una de las
razones es porque la mayoria de las personas que realmente tienen un problema de
movilidad no tienen acceso a estas costosas maquinas y mucho menos a su
mantenimiento (Cadena Ortiz de Montellano, 2012, p. 11), sino que tienen que verse
inmersas en un transporte publico ineficiente y carente de inversién. Ademas, la idea
de resolver los embotellamientos y la baja velocidad de los automdéviles1 ampliando
avenidas y haciendo segundos pisos es un error, es como tratar de solucionar el

problema de la obesidad usando una talla mas grande.

Uno de los indicadores urbanos que utiliza el Observatorio Urbano Mundial de la

Organizacion de las Naciones Unidas(ONU) es el de la movilidad. Una ciudad que tiene

1 La baja velocidad de los automdviles es un problema aparente, entre mas rapido van los autos mas peligro hay en

una colisién y las probabilidades de muerte para un peatén aumentan. Es mejor que el auto vaya lento.
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un sistema de transporte saturado y aislado, en la que su poblaciéon debe hacer varios
transbordos para llegar a su destino y en la que la mala conexién y planeacion de los
mismos provocan una costosa y mala movilidad, es una ciudad poco desarrollada que

tiene una pobre planeacion urbana (Wilfred, 1966, pp. 22-23).

Todas las actividades que hay en una ciudad requieren de una buena movilidad; el
contacto entre la gente, el acceso a bienes culturales, el consumo, la distribucién de
materias y productos, la recoleccion de desechos y desperdicios. Todo ello se desarrolla
dependiendo de la poblacién, observando cémo se desarrollan esas actividades se
sabra como es la movilidad de la regién que se estudia, el volumen de la poblacién, el
tamafio, la topografia, los modos de transporte que se utilizan, las razones por las que
la gente se mueve, etcétera (Luna Sandoval, 2012, p. 15). Conociendo la movilidad es
como podremos mejorarla. Si se analiza la problematica desde una perspectiva mas
humana y no sélo desde la visién de mover coches se podrd mejorar realmente la

movilidad de las personas

Esto es cada vez mas necesario. Dentro de la Ciudad de México casi la mitad de los
viajes que se realizan duran entre 30 y 60 minutos (ver tabla 1) (INEGI, 2007, p. 83)y el
40% del total de viajes dentro de la ciudad no exceden los 8 km de recorrido (Luna
Sandoval, 2012, pp. 36-37). Un andlisis basico indica que practicamente la mitad de los
viajes que se realizan dentro de la ciudad se hacen a una velocidad no mayor a los
16km/hr. Una velocidad muy pobre considerando que la mayoria de los viajes se
realizan dentro de la carpeta asfaltica a la que se le asigna el 80% del presupuesto y
gue es ocupada casi en su totalidad por los automéviles particulares, en los que se
realizan solamente el 20% total de los viajes (Luna Sandoval, 2012, pp. 40-15 y 60-62).

Se ahondard mas en este tema en el préximo capitulo.
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Tabla 1 Duracidn de los viajes dentro del Distrito Federal.

Duracién de los viajes dentro del D.F.

Rango de . . Porcentaje de rango Porcentaje de
.. . Total, de Viajes .. . .
duracién (minutos) de duracion total de viajes

0:01 - 0:15 1,826,422 14.26 41.46
0:16 - 0:30 3,485,287 27.20
0:31 - 0:45 1,471,205 11.48 31.44
0:46 - 1:0 2,557,236 19.96

1:01-1:15 658,968 5.14 14.70
1:16 - 1:30 1,224,597 9.56

1:31-1:45 250,468 1.95 279
1:46 - 2:00 748,072 5.84

2:01-2:15 102,171 0.80 579
2:16 - 2:30 246,156 1.92

2:31-2:45 39,370 0.31 191
2:46 - 3:00 115,183 0.90

3:01-3:15 1,172 0.01 0.27
3:16 - 3:30 32,838 0.26 '
3:31-3:45 5,689 0.04 0.20
3:46 - 400 19,671 0.15

mas de 4 17,069 0.13 0.13

Total 12,812,174 100.00 100.00

Fuente: Encuesta origen destino 2007 pp 83

Ademads del problema del transporte, la movilidad tiene otro grave problema, la
accesibilidad. La Ciudad de México presume de una gran red del metro que cuenta con
12 lineas que atraviesan la ciudad, 6 lineas de Autobuses de transito rapido (Metrobus),
8 lineas de trolebus y casi cien rutas del Sistema de Movilidad 1 (antes Red de
Trasporte de Pasajeros, RTP). La mayoria de éstas estdn concentradas en la zona
céntrica de la ciudad donde, como ya se explicd, se encuentran los centros de trabajo y
de comercio, y no se dan abasto para conectar todas las colonias de la periferia de la
ciudad. El acceso a esas zonas esta limitado, lo que implica también un problema grave
para la movilidad de la poblacidon. Como dice el Informe Especial Sobre el Derecho a la
Movilidad, todos los lugares deben ser de facil acceso para todas las personas sin
distincidn, pues en ello se ve reflejada la estrecha relacién entre la movilidad y el
espacio publico, y por ende, entre la ciudad y la gente (Comisién de Derechos Humanos

del Distrito Federal, 2012, p. 26).
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La situacién podria cambiar si se les diera a las personas otras opciones para moverse,
reduciendo asi los tiempos de traslado, aumentando la calidad de los viajes, y haciendo
la ciudad mas democratica, permitiendo que todos puedan llegar a cualquier lugar en

cualquier transporte de forma econémica (lllich, 1985, p. 13).

Hay ciudades que han aumentado la movilidad de su poblacién dejando de incentivar el
uso del automovil y haciéndolo con el transporte publico y la bicicleta, ciudades como
Amsterdam, Holanda; Barcelona, Espafia; Lyon y Estrasburgo, Francia; Portland,
Estados Unidos; Copenhague, Dinamarca; Freidera, Alemania; Pekin, China; Curitiba,
Brasil y Bogotd, Colombia (Diaz Vazquez, 2012, p. 10). Todas ellas son ejemplos de que
el invertir en usos de transporte mds democraticos que el automdévil, aumenta la
movilidad de su poblacién, mejorando la circulacién de su sangre y haciéndola mas

sana.

APROXIMACIONES AL CONCEPTO DE MOVILIDAD

El concepto de movilidad es amplio y se presta a multiples confusiones. Por eso es
importante primero diferenciarlo de los conceptos con los que se suele confundir o

tomar como sindnimo: desplazamiento y accesibilidad.

El concepto de desplazamiento es engafioso por su simplicidad; se refiere a los
movimientos que se realizan entre dos puntos. Estos movimientos consideran el
tiempo en que se llevaron a cabo, el modo, las actividades secundarias, etc. (Segui Pons
& Petrus Bey, s/f, p. 131). Podemos decir que es la unidad clave para medir la
movilidad. No es la movilidad en si ya que cualquier cosa puede desplazarse por cuenta
propia o por algin impulso externo, todo se puede desplazar, pero no todo tiene

movilidad.

La accesibilidad en cambio se refiere al acomodo o conexidén que hay entre diferentes
destinos o lugares dentro de un territorio, es decir, la capacidad de desplazarse dentro
de un espacio. Una ciudad con buena accesibilidad esta determinada por la

conectividad dentro del sistema de transporte, la movilidad, el uso de suelo, los costos
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generales de transporte y la perspectiva del usuario (Pérez Herrera, 2011, pp. 28-29).
La Ciudad de México tiene en algunas zonas muy buena accesibilidad, ya que se puede
llegar a ella en diferentes modos de transporte e incluso caminando; estas son las
zonas céntricas o las que tienen un alto desarrollo econémico, a las que las personas
van por trabajo u ocio. Sin embargo, hay otras zonas de la ciudad en que la
accesibilidad es pésima, ya que el transporte publico llega de forma escasa, con
horarios cortos, mal servicio y a muy alto costo, caminar en ellas no es una opcion ya
que las banquetas, cuando las hay, estan en mal estado y se arriesgan a posibles asaltos
u otros delitos; la mejor forma de llegar a estas zonas siempre es en automovil
particular, ya que muchas veces ni los taxis entran. Otro tipo de zonas con muy poca
accesibilidad son aquellas en las que hay grandes corporativos a las que las personas
van a trabajar, estdan mal comunicadas con los sistemas de transporte masivos y el
trafico para llegar a ellas rebasa la capacidad vehicular de la zona. Este tipo de zonas
afectan particularmente a quienes no tienen acceso a un auto particular e incentivan el
uso del mismo. Asi, la accesibilidad se define a partir de qué tan facil es llegar a un
punto en especifico de un territorio; si hay varias alternativas para llegar hay buena
accesibilidad, si es complicado y no hay opciones o incluso es dificil, es porque hay una

mala accesibilidad.

Analizar los desplazamientos de las personas y el nivel de accesibilidad de las ciudades
es fundamental en el estudio de la movilidad. Saber coémo y qué tanto se mueve o
desplaza la poblacién y qué tan facil le es llegar a un punto en especifico, son claves
para saber si en una ciudad hay o no buena movilidad. Teniendo claro estos dos

conceptos se puede ahora definir el concepto.

La movilidad es un atributo de los individuos que se relaciona con su capacidad de
movimiento o cambio dentro de un contexto de cualquier tipo. Se le puede llamar
movilidad a la alteracién de las condiciones econdmicas o sociales de un individuo
dentro de un grupo social (Ramirez Veldzquez, 2009, p. 1) cdbmo cambiar de trabajo, de

estrato, de grupo, etcétera. También se le puede llamar movilidad a los procesos que
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tienen los planetas alrededor de un cuerpo estelar. Es un concepto que depende de la

disciplina desde que se estudia su definicion.

También se dice que la movilidad es “la manera en la que un individuo realiza un
programa de actividades en sus dimensiones espacial y temporal” (Segui Pons & Petrus
Bey, s/f, p. 131). Esta definicién se parece mas bien a la de desplazamiento, en la que
por realizarse en un espacio fisico tiene, inherentemente, tiempo y espacio, no toma en

cuenta el contexto en que se desarrolla.

Para Binne la movilidad, particularmente la permanente, se define a partir de la
diferencia existente entre movilidad y migracién, pues en esta ultima las actividades
realizadas tienen el objetivo de cambiar la dimensidn espacial, mientras que la
movilidad permanece se cambian dentro de un mismo territorio (Ramirez Veldzquez,
2009, p. 2), por ende, la movilidad siempre se realiza con cierta cotidianidad mientras

que la migraciéon se hace de forma esporadica.

Sintetizando, la movilidad se puede analizar a partir del origen y destino de los
desplazamientos que se realizan en una comunidad, por ejemplo, Humberto Luna
Sandoval llama movilidad obligada, a la que tiene como origen o destino la escuela o el
trabajo (Luna Sandoval, 2012, p. 33). Aunque en el resto de su escrito no define mas

tipos de movilidad.

También se puede definir y clasificar a partir de los motivos de los desplazamientos.
Maria de la Soledad de la Paz la divide en movilidad urbana y movilidad cotidiana, en
las que ambas se realizan dentro del espacio urbano e incluso de forma mondtona. La
primera se refiere al conjunto cotidiano de practicas definidas por el rol familiar y que
permiten su integracion, los viajes al trabajo y la escuela, por ejemplo. La movilidad
cotidiana se refiere a la que tiene por objetivo acceder a diferentes bienes y servicios

en un territorio determinado (Diaz Vazquez, 2012, p. 42).

Priscila Connolly y Emilio Duhau logran una sintesis de los anteriores conceptos, como

se representa en la tabla 2, considerando solamente la movilidad realizada por
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personas: la movilidad cotidiana, que se da dentro de una misma poblacion; la
movilidad residencial, donde se relaciona el mercado habitacional y tiene un impacto
en la trayectoria de vida de los actores; la movilidad socioecondmica, en la que un
sujeto cambia sus condiciones sociales o econdmicas (Connolly & Duhau, 2010, pp.

156-159).

Tabla 2. Tipos de movilidad.

Elaboracidn propia a partir de Connolly & Duhau, 2010:156-159

La movilidad socioecondmica es la que mds atras Binnie llamé migracion, excluyéndola
de la movilidad misma. Pero se le puede considerar dentro, ya que es una caracteristica
de los individuos y esta motivada por el contexto en el que se encuentra. La movilidad
residencial se da, a diferencia de la socioecondémica, se da dentro de un mismo espacio
ya sea zona metropolitana o en una pequefia ciudad, se refiere a una mudanza en la
que el sujeto no cambia mas que su zona residencial, pero su lugar de trabajo y sus
lugares de ocio seran los mismos, el origen de sus viajes cambiard, pero no sus
destinos, es un viaje o desplazamiento que provocara un cambio es su movilidad
cotidiana. Esta, que es la que interesa para este trabajo, es aquella que se refiere a los
viajes que la persona hace repetidas veces en un tiempo, una semana, un mes o un
afio, dependiendo de cdmo se quiera analizar. Son los viajes repetitivos que marcan el
flujo dentro de la ciudad. La mayoria de las personas de forma cotidiana comen en
cierto horario, lo que hace que en toda la ciudad los lugares de venta de comida se

llenen; los fines de semana las personas hacen sus compras, por lo que en todo el
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territorio los grandes almacenes estaran llenos. No pasa lo contrario, porque no es lo

cotidiano.

También, en el andlisis de la movilidad se debe tomar en cuenta que la unidad basica
de la misma es el viaje (Dyckman, 1969, p. 4). Este tiene diferentes variables de las
cuales, en conjunto, se podra determinar el tipo o calidad de la movilidad que tiene una
poblacion. Varia en el nUmero de personas que lo realizan, en el objetivo del mismo
(ocio, trabajo, compras, etc.), en el tiempo del viaje y los modos de transporte que se

eligieron usar, el costo econémico y un largo etcétera.

Para estudiar la movilidad como aqui interesa conviene empezar con Lefebvre, citado
por Ramirez, que dice que hay que tomar en cuenta al sujeto, la movilidad es un
fendmeno que implica a personas y por lo tanto hay que enfocarla desde ellas. El sujeto
al moverse modifica su entorno y cambia el territorio tanto en lo fisico, lo social y lo
imaginario (Ramirez Veldzquez, 2009, p. 8). Son personas las que se mueven dentro de
las ciudades y no se pueden estudiar como fluidos moviéndose dentro de un tubo. Las
personas toman decisiones y se mueven de diferente manera cuando lo hacen por una
necesidad o por obligacién, a cuando lo hacen por ocio o recreacion; se debe estudiar a
la movilidad como fenédmeno social. En otras palabras, el individuo es el que hace sus
desplazamientos dependiendo de sus motivos y la accesibilidad que exista, sin
embargo, cada célula es parte de todo el sistema, y se pueden encontrar patrones y
acciones repetitivas en base a la cual se pueden crear o resolver problemas de flujo
Incluso, para Rebeca Ramirez, el abordar la movilidad como un atributo de las personas
la hace un sinénimo de desplazamiento (Ramirez Veldzquez, 2009, p. 7), pero abordarla
como un atributo de las ciudades, cuyas variables son el conjunto de viajes que se
hacen a diario dependiendo de los motivos, de su origen y destino, las alternativas que
existen para hacer los viajes, de la accesibilidad que existe en la zona, etcétera, es la
movilidad misma. Estudiar la movilidad sirve para conocer las relaciones que se

presentan entre las personas, los bienes y los servicios, los patrones de la movilidad
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dependen de la sociedad y una movilidad fragmentada representa una sociedad

fragmentada (Comisidon de Derechos Humanos del Distrito Federal, 2012, pp. 22-23).

ENFOQUES DE LA MOVILIDAD

Hay diferentes orientaciones por las que se puede estudiar la movilidad. Una de ellas es
el que describe Rebeca Ramirez en la que dice que se puede estudiar de dos formas, a
partir del estudio de la poblacién tomando como eje central la demografia del territorio
cruzandolo con el contexto socioecondmico de su poblacién; y a partir del estudio del
territorio, vinculando el crecimiento urbano y la necesidad del disefio de transporte

que asegure la accesibilidad (Ramirez Veldazquez, 2009, p. 5).

Lo anterior conduce a uno de los cruces mds comunes en este tipo de estudios:
estudiar el transporte como si fuera lo mismo que la movilidad. Estos cruces, que
muchas veces son confusiones, se deben a que el transporte y la accesibilidad son
variables determinantes para medir la movilidad (Ramirez Veldazquez, 2009, p. 7). El
transporte, como se vera mds adelante, corresponde al modo en el cual se desarrolla la
movilidad y la accesibilidad, que es la capacidad de desplazarse dentro de un espacio y
por la que se puede obtener una buena movilidad. Son parecidas y hasta se pueden

llegar a considerar iguales, pero solo son variables.

Otra diferenciacion que hay en los estudios sobre movilidad es la metodologia. Muchos
abordan el tema desde una perspectiva cuantitativa y a macroescala y otros desde la
cualitativa y a microescala. El enfoque cuantitativo recae en las grandes encuestas en la
gue se mide la eficacia de los sistemas de transporte y de la movilidad de las personas
en base a preguntas estandarizadas. Bdsicamente pretende responder a cuatro
preguntas: épor qué nos movemos?, ia dénde nos movemos?, (cOmo nos movemos? y
épor dénde nos movemos? En otras palabras, pretende encontrar la generacién y
distribucién de viajes, la eleccién modal y la eleccion de la ruta. Este es el caso de las
Encuestas Origen-Destino que recaudan informacidn acerca del nimero de viajes que
se realizan en una ciudad, su destino, motivos, horarios y modos de transporte. Este

tipo de estudios no profundiza en la calidad de los viajes ni permite a la poblacién dar
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su opinién respecto al tema (Comisién de Derechos Humanos del Distrito Federal,

2012, p. 20).

Son muy diferentes los estudios cualitativos, que, por su naturaleza, se hacen a un nivel
micro. Consisten regularmente en entrevistas a personas que cubren cierto perfil para
lograr saber cdmo viven su movilidad. De estos estudios no se obtienen estadisticas de
numero de viajes, pero se sabe cdémo se siente la gente respecto a ellos y cédmo
perciben su movilidad. Maria Segll y Maria Petrus dicen que no importa cudl de estos
dos enfoques se tome, pero que se aborde desde un punto de vista humano, donde se
analice “al hombre, al objeto que se mueve y a su comportamiento” (Segui Pons &
Petrus Bey, s/f, pp. 17-18). Las ventajas y desventajas que hay entre un método y el
otro dependen casi puramente del tipo de estudio que se realice y de los resultados
gue se busquen, incluso pueden combinarse ambos para llegar a las conclusiones que

el investigador desea.

Otras variables en los estudios de la movilidad son los paradigmas desde los que ésta se
estudia, ya que dependiendo de la pregunta que queramos responder seran las
variables que se utilizaran. En el desarrollo de este trabajo se han encontrado dos,

desde el punto de vista medio ambiental y desde los Derechos Humanos

En la perspectiva medioambiental es comuUn encontrar articulos que hablen sobre el
uso del transporte sustentable o de la movilidad verde. La tendencia del incremento
del uso del automavil provoca la saturacién de las vialidades, lo que implica el aumento
de las emisiones de gases que provocan el efecto invernadero y el aumento del ozono
(Cadena Ortiz de Montellano, 2012, p. 11). Por ello casi siempre se consideraba que
moverse implicaba poca sustentabilidad. Esto ha llevado a que las ciudades adopten
indicadores de analisis que van ligados al transporte, como es la emisién de gases

contaminantes?, la frecuencia en el uso de fuentes energéticas verdes, cdmo se utiliza

2 En la Ciudad de México se miden a través del Sistema de Monitoreo Atmosférico de la Ciudad de México por medio de los puntos del indice Metropolitano de Calidad del

Aire (IMECA).
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el espacio publico (la mayoria del espacio urbano esta destinado a la infraestructura del
automovil), la forma en que se distribuye el uso de suelo, etcétera. Este enfoque esta
rescatando las formas de moverse mas naturales y menos agresivas con el medio
ambiente, como son la caminata y el uso de la bicicleta. Ademds, también procura
cambiar el excesivo uso del automdvil particular proponiendo esquemas de autos
compartidos y desarrollando transporte publico sustentable y el reciclaje de espacios
para entregarlos al peatdn y para el disfrute de la poblacién en general (Comisién de

Derechos Humanos del Distrito Federal, 2012, pp. 22-24).

El enfoque de la movilidad desde los Derechos Humanos es un poco mas complejo. El
aumento en la cantidad de bienes que han sido reconocidos dentro de los Derechos
Humanos, los derechos especiales para las minorias y los culturales, a la salud y la
educacién son la prueba de que el reconocimiento de derechos es cambiante y
dependen del contexto en el que se encuentre. El reconocimiento de la movilidad
como un Derecho Humano estd incluido dentro de la Carta del Derecho a la Ciudad,
esta dice que “Las ciudades (deben garantizar) el derecho de movilidad y circulacién en
la ciudad a través de un sistema de transportes publicos accesibles a todas las personas
segln un plan de desplazamiento urbano e interurbano y con base en medios de
transporte adecuados a las diferentes necesidades sociales (de género, edad vy
discapacidad) (Comisién de Derechos Humanos del Distrito Federal, 2012, pp. 30-32).
Sin embargo, el informe citado propone definir éste derecho como “el derecho de toda
persona y de la colectividad a disponer de un sistema integral de movilidad de calidad y
aceptable, suficiente y accesible que, en condiciones de igualdad y sostenibilidad,
permita el efectivo desplazamiento de todas las personas en un territorio para la
satisfaccion de sus necesidades y pleno desarrollo” (Comisién de Derechos Humanos
del Distrito Federal, 2012, p. 34). Es una perspectiva humanitaria que deja de lado los
conceptos técnicos como tiempo de viaje o desplazamiento, solamente se preocupa

por las personas.
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Si se basaran los estudios desde esta perspectiva humanista de la movilidad que
reivindica y valoriza el caracter activo de las personas y la sociedad como entes
moviles, se tomarian en cuenta tres aspectos o variables: los usos y valores,
instrumentos y medios y los actores. Este paradigma “retoma la experiencia de
movilidad por si misma, por lo que adquiere un valor intrinseco en sus dimensiones
sociales, culturales y afectivas” (Comisiéon de Derechos Humanos del Distrito Federal,
2012, p. 22). Asi, se estudia no solamente el desplazamiento o el viaje, sino las
personas y su contexto, se ve al ser humano como tal y no como la carga que se

transporta (Luna Sandoval, 2012, pp. 17-18).
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TRANSPORTE Y MOVILIDAD

LA CIUDAD Y EL TRANSPORTE O COMO EL AUTO SE VOLVIO EL DUENO DE LA CIUDAD

El crecimiento de las ciudades esta ligado al desarrollo de su transporte. Una ciudad,
mientras crece necesita desarrollar un sistema con el cual sus habitantes puedan

recorrerla.

Una poblacién que antes estaba aislada, al ser devorada por la ciudad debe obtener
algin modo de transporte que la integre a la urbe (la calidad de ese transporte es otro
tema). Entonces la corriente del urbanismo que se maneje durante el crecimiento de la
ciudad marcara la forma en que el transporte se desarrolle, ya que ésta marcard los
tipos de uso de suelo de las zonas, la cantidad de accesos a las mismas y hasta el
recubrimiento de las calles. Determina la forma en que las personas se mueven dentro

de la ciudad vy, por lo tanto, la viven (Ramirez Veldzquez, 2009).

A lo largo de la historia han existido diversas corrientes tedricas acerca del desarrollo
de las ciudades. Tres de las principales corrientes las menciona Noah Chasin: “Para
1800 la industrializacion ya habia sido una realidad en las principales ciudades de
Europa y la congestidn y la insalubridad, la inhabitabilidad de esas ciudades era tal que
se necesitaba algun tipo de solucién. En Paris, el barén Haussmann demuele
radicalmente la ciudad y la reconstruye con calles anchas, rotondas y los elementos
gue hoy son icénicos de la ciudad, olvidando asi su legado medieval. En cambio, las
ciudades estadounidenses no tienen un sodlido legado arquitecténico, existia City
Beautiful que era un grupo que intentaba traer los grandiosos bulevares y los grandes
espacios civicos de arquitectura clasica a las ciudades estadounidenses para fomentar
una suerte de orgullo civico. El siguiente gran movimiento seria la Ciudad Jardin, que
ocurre justo a fines del siglo XIX; la idea era diferenciar las distintas funciones de la
ciudad con calzadas concéntricas y cinturones verdes, ésta demostré ser

increiblemente influyente en el modernismo” (Urbanized, 2011, p. mi. 13:15).
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A pesar de existir principios en los que basarse para mejorar una ciudad, la aplicacién
de un plan urbano al 100% es practicamente imposible. La mayoria de las veces se trata
de planes sectoriales en los que pretende rescatar los barrios que tienen mayores
problemas, o estan mas habitados, los histéricos o los que son mas representativos de

la ciudad.

El crecimiento de las ciudades se dio a partir del avance del sistema econémico. En la
década de 1950 fue cuando el automévil comenzé a tener un fuerte impacto,
especialmente en las ciudades estadounidenses y su influencia cambié radicalmente el
modo en que las ciudades se proyectan, especialmente en paises denominados “en vias
de desarrollo” (Urbanized, 2011, p. min 18:10). El abandono del campo por la industria
provocd que las ciudades se poblaran y crecieran cada vez mas. Hacia el siglo XX el
10% de la poblacion vivia en las ciudades, en el 2010 era el 50%, si se continlda este
ritmo de crecimiento a nivel mundial, en 40 afios sera el 75%. (Urbanized, 2011, p. min.
4:30). En México, de 1940 a 1980, se pasé de tener 55 ciudades que concentraban el
20% de la poblacién, a 227 ciudades con el 55%; en 2010 el 77% vive en 384, como se
aprecia en la tabla 3 (ITDP, 2013, p. 15). Con el paso de los afios y la explosion
demografica las zonas de vivienda se separaron de las zonas industriales y se requirid

de sistemas de transporte que llevaran a la gente a sus centros de trabajo.

Tabla 3. Crecimiento de la poblacion y ciudades en México

1980 2012

55% de en 227 77 % de en 384
poblacion ciudades poblacion ciudades

Elaboracién propia a partir de ITDP, 2013:15

En los ultimos afios se ha seguido la tendencia de que las ciudades pierdan su densidad
poblacional e incrementan su tamafio, aumentando las distancias que las personas

deben recorrer: “El drea de las ciudades mayores a 50 mil habitantes se ha expandido 6
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veces de 1980 a 2010, mientras que la poblacién sélo se ha incrementado 1.9 veces, lo
que ha significado una disminucién de la densidad de la poblacién del 67%, de acuerdo
a datos de Secretaria de Desarrollo Social (SEDESOL)” (ITDP, 2013, pp. 15-16). Esto
provoca una fragmentacién de la ciudad, lo que fuerza a que las personas necesiten un
modo de transporte que les permita llegar del centro de la ciudad a las afueras y de ahi
hasta el otro lado, los sistemas de transporte publico pocas veces satisfacen
efectivamente esta necesidad, lo que provoca una dependencia innata del automovil
por parte de las ciudades: “Una ciudad entre mas expandida y con menor densidad de
poblacion, territorialmente fuerza a sus habitantes a utilizar el automdvil para tener
acceso a bienes y servicios. En ciudades con estas caracteristicas el uso del automovil
para el traslado diario al trabajo, a la escuela, de compras, para esparcimiento, se hace
sumamente indispensable, pues el transporte publico resulta altamente costoso de

implementar en zonas con baja cantidad de usuarios” (Medina Ramirez, 2012, p. 18).

El crecimiento de las ciudades ha sido exponencial y desigual. Aproximadamente el
33% de la nueva poblacién urbana vive en barrios marginales, es decir, un tercio de la
poblacién mundial no tiene los servicios basicos (Urbanized, 2011, p. min 5). Los que
tienen el poder econdmico siguen teniendo autos y los que no, se mueven en

transporte publico o a pie.

Las enormes distancias que debe recorrer la gente para ir a sus fuentes de trabajo en la
ciudad estan proyectadas para ser hechas en automdvil y solo pueden tener como
consecuencia el congestionamiento y colapso de las vialidades y la lentitud de los
recorridos. Son calles en las que se comparte el transporte publico automotor con la
enorme cantidad de autos particulares y el pesado transporte de carga, todo con la
misma infraestructura (Cadena Ortiz de Montellano, 2012, p. 11) y (Urbanized, 2011, p.
min 17:47), trayendo como consecuencia un colapso de todas las vias de comunicacion,
provocando largos periodos dentro del transporte por parte de la poblacién, dentro de
la ciudad de México, el viaje promedio es de 60 minutos, es decir, la poblacién pasa

alrededor de 2 horas al dia transportandose (Medina Ramirez, 2012, p. 20). Este
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esquema en el que las personas ceden su espacio al automdévil no responde a los
problemas de la ciudad, sino al contrario se ven incrementadas, pues se agrega el
problema de la contaminacion y el creciente sedentarismo (Eltit Neumann, 2011, p.

58).

La obvia preferencia de la poblacién por el automévil no radica en las ventajas
inherentes del automovil, sino que obedece a politicas publicas que se han
implementado, por ejemplo, el subsidio a la gasolina, la gratuidad del estacionamiento
en el espacio publico, la sobreoferta de infraestructura automotriz, la expansion de las
ciudades de baja densidad poblacional (que hace que las distancias a recorrer sean
mayores), las pocas opciones de transporte (Medina Ramirez, 2012, p. 7), ademas de
una enorme mercadotecnia de la industria automotriz y créditos que se le otorgan con
la excusa de apoyar la industria mexicana. También se produce el fenémeno del
transito inducido, que consiste en que las personas que casi no usaban el auto, al ver
mayores opciones para moverse en él, lo comienzan a usar mas a menudo saturando

nuevamente las vialidades (El Coche Nos Cuesta, 1012).

El automdévil ahora es el protagonista de las ciudades y no la persona, la gente
encerrada en sus autos, donde las plazas publicas cedieron su espacio para hacer
autopistas, las personas sin auto se ven obligadas al uso de incdmodos puentes
peatonales y los nifios no tienen opciones para jugar sino dentro de sus pequefias

casas, ya que las calles son peligrosas (por la gran cantidad de coches que circulan).

Los diferentes enfoques respecto al desarrollo del transporte en las ciudades se pueden
resumir en tres paradigmas o visiones referentes al impulso o limitacién del automavil

(Ciclociudades, 2011, pp. 26-27):

e Mantener el flujo vehicular. Consiste en incrementar la infraestructura vial e
integrar sistemas inteligentes para que el flujo de los automaéviles se mantenga

constante.
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e Mover personas, no vehiculos. Se trata de incrementar la capacidad del
transporte publico para mover una mayor cantidad de poblacidn. Su eficacia se

mide en kildémetros/pasajero, velocidad y comodidad del viaje.

e Accesibilidad a los bienes y servicios. Se basa en el principio de que las personas
se mueven buscando los servicios de la forma mas facil posible, asi como
desarrollar sus actividades. Procura otorgar un servicio multimodal dando
accesibilidad a todos lados y reduciendo los costos de viaje/persona,
procurando un facil acceso a bienes y servicios sin tener que recorrer grandes

distancias.

Cada uno es completamente diferente e implica un desarrollo urbano distinto. El
primero claramente beneficia a los automovilistas, que son un pequefio sector de la
poblaciéon. El tercero, al contrario, beneficia a la mayoria de la poblacién,
concentrandose en la satisfaccién de sus necesidades y no solo en que lleguen a un
lugar. El segundo es una especie de transicion entre ambos enfoques pues no beneficia

al automouvilista, pero tampoco considera el origen del problema.

El desarrollo de las ciudades debe estar enfocado en cubrir las necesidades de la
mayoria de su poblacion, por lo que se debe desarrollar un modo de transporte al que
la mayoria tenga acceso y no solo el automévil, que usa la minoria. Se debe asegurar
gue la poblacién logre tener una buena movilidad impulsando la accesibilidad de un
transporte mds democratico que el automévil en todos los barrios que formen una

ciudad (Segui Pons & Petrus Bey, s/f, p. 139).

En muchos paises europeos y cada vez mas en Latinoamérica, al ver el circulo que se
provoca al aumentar la infraestructura del automévil y el alto costo econémico que
implica, se ha procurado dar impulso a otros medios de transporte como la caminata,
el transporte publico y la bicicleta, y se han aplicado restricciones de circulacién al
automovil, del estacionamiento gratuito, aplicando impuestos al uso del coche y
eliminando subsidios, pero sobre todo ampliando la infraestructura y el acceso a otros

tipos de transporte (Eltit Neumann, 2011, p. 167). Se procura satisfacer las necesidades
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de las personas y no solamente sus deseos, al contrario, se trata de cambiar los deseos
de los individuos por unos que sean mds sanos para la ciudad desde todos los aspectos

(Dyckman, 1969, pp. 1-2).

El transporte democrdtico no es una idea que se tenga mucho en cuenta en el
desarrollo urbano actual en México, que se caracteriza por el deseo de consumo vy el
incremento de la individualidad en la mayoria de la poblacién (aunque la mayoria no lo
consiga), el deseo de estatus se ve reflejado en el consumo desmedido de articulos de
lujo que si bien no son utiles ni practicos otorgan la sensacién de subir de nivel social
(Connolly & Duhau, 2010, p. 169). El automdvil, desafortunadamente, sigue siendo el
rey de esos simbolos, lo que incentiva su compra, lamentablemente mas que estatus, el
automovil y su infraestructura otorga deudas, sedentarismo y mayor contaminacion en
las ciudades. Aunque poco a poco las politicas publicas han dado un avance, si bien no
limitan el uso del auto, si dan impulso a otras alternativas, como la construccion de

nuevos sistemas de transporte publico y sistemas de bicicletas compartidas.

CLASIFICACION DEL TRANSPORTE EN LAS CIUDADES O COMPARACION ENTRE EL AUTO Y

EL TRANSPORTE PUBLICO)

Una correcta clasificacidn de los modos de transporte de las ciudades permite un mejor
estudio de los mismos. Esta clasificacion dependerd del tipo de estudio que se quiera

realizar y las posturas que se tengan respecto al transporte.

Este tipo de clasificaciones se pueden ver facilmente en los estudios de transporte que
se hacian antes de la década de los ochentas del siglo pasado, ver tabla 4. Era la época
en la que no habia una conciencia clara de la movilidad y mucho menos de la ecologia,
asi que se clasificaban dependiendo del tipo de administracidon que cada uno tenia. En
México las variantes eran de baja capacidad o de alta capacidad, entrando en la
primera los autobuses (como la extinta Ruta 100) y el metro, y en la segunda los taxis,
automoviles y las combis. A primera vista es una clasificacién ilégica, pero al hacer un
analisis mas a fondo, resulta que los transportes de alta capacidad pertenecian a la

administracion publica y los de baja capacidad a la privada o concesionada. A partir de
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la década de los noventa la clasificacion cambid y se usan dos variantes: la propiedad
(privado o publico) y la capacidad (individual o masiva) haciendo un cruce entre ambas
logrando con ello definir mejor cada transporte. Asi se tiene al transporte publico-
masivo como el metro, autobuses, microbuses, autobuses de transito rapido, etc. el
privado-individual como el automovil, la bicicleta, la motocicleta, etc. el publico-
individual como taxis y ciclo-taxis, las bicicletas compartidas y los mas recientes autos

compartidos (M. Ward, 2004, p. 16).

Tabla 4 Clasificacidn de los transportes antes de 1980

CLASIFICACION
DE LOS
TRANSPORTES
antes de 1980

BAJA
CAPACIDAD

ALTA
CAPACIDAD

AUTO

LA PARTICULAR

COMBI METRO AUTOBUSES

Fuente: Realizacién propia a partir de M. Ward, 2004, p. 16
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Tabla 5 Clasificacidn de los transportes después de 1980

PUBLICO
-metro
-autobuses

-microbuses

-autobuses de transito
rapido

INDIVIDUAL
MASIVO CLASIFICACION DE -taxis y ciclo-taxis
LOS TRANSPORTES -bicicletas compartidas

Después de 1980 -autos compartidos

PRIVADO
-automovil

-bicicleta
motocicleta

Fuente: Realizacidén propia a partir de M. Ward, 2004, p. 16

Por otro lado, aunque no recuerdo con precision, la clasificacion era a fines de los
noventas y hasta inicios de la década de 2010. Masivo: metro, colectivo: autobuses,

privados y RTP, transporte eléctrico (troles y tren ligero), microbuses e individual: taxis.

Otra forma de clasificar los sistemas de transporte de una ciudad es dependiendo de la
forma de la ciudad, su accesibilidad y sobre todo su infraestructura, ya que de estas
dependen las velocidades que alcanzan los transportes. Asi, el transporte se clasifica en
el de transito rdpido y de transito lento o local (Dyckman, 1969, p. 7). El transporte de
transito rapido es aquel que dispone de vias confinadas para moverse y de acceso
rapido por las personas, puede ser individual o de uso masivo, en esta clasificacion

entra el metro y trenes, autobuses de transito rapido y automaéviles en vias rapidas. Los
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de trdnsito lento o local son todos los transportes que comparten una via, como los
microbuses, motos, bicicletas, automéviles e incluso los autobuses de transito rapido

pues deben detenerse en los cruces de calles.

Otra clasificacién mas sencilla es en dos variantes, dependiendo de cdmo se impulse el
transporte; motorizado y no motorizado, sin importar la fuente de energia del motor
(Hlich, 1985, pp. 12-13). Entonces en los transportes no motorizados entran las
caminatas y la bicicleta (con sus variantes como los ciclo-taxis) y en los motorizados
todos los demdas como el automdvil, motocicleta, autobuses, metro y trolebuses. El
principal argumento del autor para hacer esta clasificacién recae en que el transporte
motorizado hace al usuario dependiente y niega la colectividad, mientras que la

persona que se mueve por su propia fuerza hace al individuo independiente y colectivo.

Una de las mejores clasificaciones es una combinacion de la mayoria de las anteriores,
haciendo un cruce entre las variables de propiedad y la forma en que se impulsa el
transporte, ademas de que se agrega a la propiedad la variable de semiprivado (Segui

Pons & Petrus Bey, s/f, p. 135).
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Tabla 6 Clasificacion de los transportes,

Caminata Automovil
Bicicleta Motocicleta
Taxi
Ciclo-taxi Auto compartido
Moto-taxi
Metro

Sistema de bicicletas | Trolebus

compartidas Autobus

Metrobus

Fuente: Elaboracion propia a partir de Pons & Petrus Bey, s/f:135

Asi se puede apreciar globalmente las caracteristicas y cantidad de opciones que hay en

la ciudad.

CARACTERISTICAS DE CADA MODO DE TRANSPORTE O DESVENTAJAS DEL AUTOMOVIL

Cuando se habla de transporte en las grandes ciudades por lo regular se piensa en el
automovil, no es exactamente porque sea el modo de transporte mas efectivo ni el mas
usado, sino que es el que tiene un mayor impacto en la ciudad ya que ocupa un enorme
espacio publico, cuando se ve la fotografia de una gran ciudad lo mas probable es que

se vean autos en ella.

El transporte publico es el que marca la dindmica de las ciudades, como se puede ver
en las Encuestas Origen Destino de 1994 y de 2007, en la Zona Metropolitana de la
Ciudad de México, el 74% de los viajes que hace su poblacidn es en modos de

transporte de acceso publico y solo el 23% en automoviles, ver tabla 7.
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Tabla 7 Porcentaje de viajes en la Zona Metropolitana de la Ciudad de México por modo de transporte
en diferentes EOD

20.573.725 21.954.157
15.238.465 74.1| 14.811.970 67.5 -2.8
10.880.462 52.9 8.131.745 37.0 -25.3
8.671.931 42.2 5.243.743 23.9 -39.5
681 3.3 186 0.8 -72.8
607 3.0 1.330.284 6.1 119.1
469 2.4 669 3.0 34.8
367 1.8 590 2.7 60.8
57 0.3 71 0.3 24.2

43 0.2

4.388.003 21.3 6.689.225 30.5 52.4
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5.082.075 24.7 6.806.735 31.0 33.9
4.841.906 23.5 6.278.824 28.6 29.7
219 1.1 434 2.0 98.5
20 0.1 92 0.4 348.8
1 0.0 2 0.0 92.0
47 0.2 62 0.3 30.7
206 1.0 273 1.2 32.9

Poblacion

15.095.771 18.802.369
total

Fuente: Connolly & Duhau, 2010:169

El sistema de transporte publico de la ciudad de México estd completamente
descentralizado, habiendo diversos organismos y secretarias responsables del servicio,
ademads de que existe una importante diferencia tecnolégica entre los mismos lo que
no permite una adecuada articulacién de la informacién a los usuarios. Tampoco hay
estandares de calidad ni seguridad efectiva a bordo de muchas unidades (Gobierno del
Distrito Federal, 2013, p. 25). Estas caracteristicas provocan que haya una falta de
coordinacidn entre los modos de transporte de la ciudad, haciendo poco efectivos los

viajes intermodales de la poblacién.
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Sin embargo, las calles y avenidas muchas veces son compartidas por transporte
privado y publico. El 90 %3 de los viajes en transporte publico se hacen en los mismos
carriles que los coches, sin embargo, el espacio que ocupan los automoviles es mucho
mayor, cada uno ocupa cerca de 6 m? cuando una persona ocupa solo un metro
cuadrado (Ciclociudades, 2011, pp. 46-49). En un autobus en el que caben 50 personas
ocupa pocos metros cuadrados en una vialidad, contrario a esas mismas 50 personas

en automaviles (Ver ilustracion 2).

llustracién 2 Espacio requerido para transportar al mismo niimero de pasajeros en auto, camion,
bicicleta.

Amount of space required fo transport the same number of passengers by cor, bus or bicycle,
{Poster in city of Muenster Planning Office, August 2001)
Wy 'W

Fuente: Poster en la oficina de planeacion de la ciudad de Miinster, Alemania, agosto 2001

El automovil como medio de transporte ocupa un enorme espacio para mover una
pequefia cantidad de personas, pero existe una tendencia ascendente de automoviles
en las calles. En la Ciudad de México, entre 2005 y el 2016 se duplicd el parque
vehicular pasando de 2,528 mil a 5,332 mil autos, esto es un incremento de 6.45%

anual (INEGI, 1980-2016).

3 Tomando como 100% el ndmero de viajes en transporte publico en un solo viaje

50



Grafica 1. Automoviles registrados en circulacién en la Ciudad de México
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Fuente: Elaboracion propia a partir de INEGI, 1980-2016)

Este incremento en el nUmero de automéviles ha ido de la mano con el decremento de
la velocidad automotriz promedio. Un auto en la ciudad en 1990 iba a una velocidad de
38.5 km/hr, en 2004 de 21 km/hr y en 2007 de 17 km/hr, en horas picos esta velocidad
se reduce a 11 km/hr (El Poder del Consumidor A.C., 2012, p. 2)y ¢Es la Gaceta del GDF
0 qué publicacion? (Gobierno del Distrito Federal, 2013, p. 32). Esto es debido a que el
espacio que se le ha destinado al automdvil se llena constantemente por los nuevos
automoviles. La creacién de nuevas vias rapidas tiene un impacto de no mas de 6
meses en cuanto a velocidad y accesibilidad ya que son saturadas rapidamente por el
llamado trafico inducido “crear nuevas ofertas de vias resulta en nuevas demandas”

(Ciclociudades, 2011, p. 24).

A pesar de que la velocidad del automovil es baja, la tendencia a su uso sigue en
aumento. Esto se explica porque los usuarios de transporte publico se ven sujetos a la
saturacion y horarios de estos transportes. Ademads, el 69% de los usuarios lo

consideran incémodo y el 64% inseguro, tanto por manejo como por delincuencia (El
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Poder del Consumidor A.C., 2012, p. 2). La sensacion de desesperacion y dependencia
aumenta al usar el transporte publico, en especial si es de baja calidad y varia como lo
hace el metro, cuyos trenes pasan entre 2 y 10 minutos, dependiendo la linea que se

use (Anon., 2012).

Los modos de transporte publico mas usados van a la misma velocidad que el
automovil, las personas prefieren entonces ir a esa misma velocidad, pero en un
espacio privado en el que ademas pueden transportar cosas de forma sencilla y los deja

en la entrada de su casa.

El automovil implica un incremento en el estrés de sus usuarios, debido a la necesaria
concentracion de conducirlo en el trafico entre dos y cuatro horas al dia (Medina
Ramirez, 2012, p. 7) y (Gobierno del Distrito Federal, 2013, p. 32) y un enorme gasto
econdmico pues se debe pagar su mantenimiento, gasolina, seguro, infracciones,
impuestos y estacionamientos (lllich, 1985, pp. 14-15). Socialmente también trae
grandes afectaciones pues su uso genera gases de efecto invernadero, 12.1 millones de
toneladas anuales (Gobierno del Distrito Federal, 2013, p. 32), congestion, ruido, entre
otros, que llegan a representar hasta el 4% del PIB de las ciudades mexicanas “(...) Esta
estimacion es conservadora si se toman en cuenta otras estimaciones en donde sélo los
costos de congestion representan el 3% del PIB para ciudades de mas de 100 mil
habitantes en América Latina y el Caribeé(Bull, 2003)?. Incluso, el Banco Mundial
estima que las externalidades negativas del uso del automévil en su conjunto superan
el 5% del PIB.” (ITDP, 2013, p. 37). Ademas, la principal causa de muerte de jovenes en
México son accidentes automovilisticos, en la ZMVM se registran cerca de 2,800
muertes al afio por accidentes y 4 mil por enfermedades cuyas causas estan
relacionadas por la contaminacién del aire que provocan (El Poder del Consumidor A.C.,

2012, pp. 1-2) y (Gobierno del Distrito Federal, 2013, p. 32).

El automdvil es el absoluto rey de las ciudades, no es precisamente porque sea el
transporte mas répido y eficiente, sino es el que mas impulso tiene. Se impulsa mucho

al automovil por parte de los gobiernos a pesar de que el transporte publico ocupa diez
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veces menos espacio que los autos y los costos econdmicos de su infraestructura, asi

como sociales, son m