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El concepto de la desventaja
del transporte para entender
la dimension social del
transporte sostenible

Camilo Caudillo Cos

Doctor en Ciencias de Informacion Geoespacial por el CentroGeo, donde también
obtuvo el grado de maestro en Geomatica. Es maestro en Estudios de Poblacién por
la Facultad Latinoamericana de Ciencias Sociales (FLACSO-México) y maestro en
Geomatica por el CentroGeo. Asimismo, se desempefa como profesor investigador

asociado en el CentroGeo.

Su produccion académica discurre sobre las lineas de investigacion de geografia
urbana, estudios urbanos, segregacion residencial y movilidad urbana.

| famoso informe Nuestro futuro en co-

mun detono la preocupacion por los pro-

blemas de sustentabilidad que se deben
de enfrentar de forma global y que implicé la
construccion de una serie de instrumentos in-
ternacionales que sirven como marco macro y
que deberian guiar las decisiones de los esta-
dos nacionales para transitar hacia la sustenta-
bilidad. La definicion de desarrollo sostenible de
dicho informe enfatiza la dimension intergenera-
cional: “satisface las necesidades del presente
sin comprometer la capacidad de las generacio-
nes futuras de cubrir sus propias necesidades”
(Brundtland et al., 1987, p. 43).

El concepto de la desventaja del transporte para entender la dimension social del transporte sostenible +

El desarrollo sustentable ademas debe equi-
librar objetivos que suelen ser dificiles de con-
ciliar. Después de la Conferencia sobre Medio
Ambiente y Desarrollo de 1992 en Rio de Ja-
neiro, la Comision de las Naciones Unidas para
el Desarrollo Sustentable coordina e implemen-
ta el Programa 21 que pretende reorientar las
politicas publicas hacia la sustentabilidad. Casi
tres décadas después, se presentd la Agenda
para el Desarrollo Sostenible que incluye 17 me-
tas y 169 indicadores para evaluar su avance.
Holden sefala que en este documento no hay
referencias directas al campo del transporte, lo
unico que figura de forma directa es “adoptare-
mos politicas que incrementaran (...) los siste-
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mas de transporte sustentables” (Holden, Gilpin
y Banister, 2019). El indicador objetivo 11.4 es
un poco mas asertivo:

Para 2030, proveer acceso a sistemas de
transporte sostenibles, seguros y asequibles
para todos, mejorando la seguridad, principal-
mente expandiendo el transporte publico, con
especial atencién a las necesidades de aque-
llos en situaciéon vulnerable, mujeres, nifos,
personas con discapacidades y mayores de
edad” (United Nations Development Program-
me, 2015, p. 21).

No es sino hasta después de la Conferencia de
Johannesburgo de 2002 que cuando la Comi-
sion para el Desarrollo Sostenible se estructu-
ré en ciclos tematicos de dos afios, durante los
cuales de tres a seis temas especificos se abor-
daban. Para el ciclo de 2010-/2011, el transpor-
te fue el foco de interés. El resultado se puede
calificar de mixto, dado que no se logré arribar
a una sola definicion de transporte sostenible y
mucho menos a criterios especificos para con-
vertir mediciones en términos de indicadores.
Previamente, se habian identificado algunos
vacios, entre ellos, una definicion operativa que
ademas se adaptara a las condiciones de los
paises en vias de desarrollo. La Agencia de
Cooperacién Alemana, como parte de los traba-
jos de la division 44, publica una serie de docu-
mentos técnicos; el séptimo de ellos se dedica
a la evaluacion del transporte sustentable, que
especificamente para los paises en desarrollo
debe incluir por lo menos tres dimensiones: la
social, la econémica y la ambiental, y dicho do-
cumento ofrece la siguiente definicion:

Un sistema de transporte mas sostenible es
aquel que:
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* Permite que se cumpla el acceso basico y
las necesidades de desarrollo de la gente
de forma segura y promueve la equidad
al interior de y entre generaciones sucesi-
vas. (Dimensién social).

» El transporte es asequible dentro de los
limites impuestos por la internalizacion de
los costos externos, opera de forma justa
y eficiente, detona un desarrollo regional
balanceado. (Dimension econdmica).

* Limita las emisiones de contaminantes y
gases de efecto invernadero, asi como
desechos y minimiza el impacto en el uso
de suelo y la generacion de ruido. (Dimen-
sion ambiental).

» Sedisefia en un proceso participativo, que
involucra a actores relevantes en todas
las partes de la sociedad (Grado de parti-
cipacién) (Bongardt, Schmid, Huizenga y
Litman, 2011, p. 3).

El mismo texto ofrece una sintesis de los princi-
pales problemas asociados al sector del trans-
porte, a saber: contaminacion del aire, cambio
climatico, congestion, intensidad de la energia
y consumo de recursos, seguridad energética,
igualdad en el acceso, fragmentacion y consu-
mo de suelo, ruido y seguridad vial. Todos pro-
blemas acuciantes que deben llamar la atencion
en varios frentes; no obstante, el abordaje de
los sistemas de transporte reviste una enorme
complejidad, porque involucra por lo menos tres
subsistemas.! Sin embargo, la dimensién social

1 Los medios motorizados de transporte que re-
quieren la compresion de la tecnologia y la dis-
tancia recorrida por cada modo de transporte; la
infraestructura que tiene costos de construccion,
manutencién y mantenimiento cuyos impactos
son dificiles de evaluar y el sistema de energia
que implica conocer la forma en que la infraes-
tructura y cada medio de transporte la consume
(Holden, Gilpin y Banister, 2019). Muchos de
estos problemas son abordados por el desarro-
llo tecnoldgico, que eventualmente ha logrado

Camilo Caudillo Cos



es de primera importancia, pues se necesita una
evaluacion de como funciona la ciudad y qué
efectos tiene en la equidad, asuntos que ocu-
paran el resto del documento donde presenta-
mos una perspectiva conocida dentro de la aca-
demia, como la desventaja del transporte, que
constituye una expresion de la (in) justicia espa-
cial. Para fines practicos, utilizaremos transporte
y movilidad como sinénimos, aunque sus defini-
ciones son en muchos sentidos distintas.

Punto de partida

Los instrumentos internacionales, si bien pueden
ofrecernos algunos indicadores objetivos que
ayudan a monitorear el avance hacia la sosteni-
bilidad, suelen ser menos abundantes en cuanto
a las herramientas conceptuales necesarias para
profundizar en el entendimiento de los problemas
del sector del transporte. Particularmente proble-
matico es el concepto de equidad, desde hace
varias décadas el concepto en negativo ha sido
objeto de la investigacion urbana para dar cuenta
de las distintas formas de desigualdad producto
del proceso de desarrollo. Lefebvre (1978), en E/
derecho a la ciudad, expresa cuestiones éticas
sobre el fendmeno urbano. Alcanzé a ver como
dos actores tienen un papel fundamental en la
direccién que toma la urbanizaciéon: por un lado,
los “hombres de buena voluntad” —haciendo re-
ferencia a los arquitectos y urbanistas—, cuya
funcién es proponer intervenciones urbanas, que
muchas veces no cumplen los supuestos benefi-
cios que otorgan comparandolas con los costos
que imponen sobre segmentos de la poblacion

hacer mas eficiente el gasto energético con la re-
duccion de emisiones. En los paises desarrolla-
dos, la sustitucion del parque vehicular con mo-
tores a gasolina por autos hibridos o eléctricos
avanza a velocidades relativamente aceleradas,
los frenos se encuentran en la extracciéon de ma-
teriales para las baterias.

El concepto de la desventaja del transporte para entender la dimension social del transporte sostenible +

en situacion vulnerable; por el otro, los desarro-
lladores, quienes abiertamente suelen interesar-
se mas por las ganancias. A su mirada escapo6
un elemento preponderante de la vida urbana y
particularmente del transporte: la primacia del
automdévil y como la gestion del transito deriva
en decisiones de transformaciones espaciales
que fragmentan la ciudad. El derecho a la ciu-
dad es la busqueda de la realizacion plena de
las personas.Por su parte, Edward Soja en La
ciudad y la justicia espacial (2009) apuntaba a
la importancia de ‘lo espacial’ para que la justicia
se concrete. Es a partir del giro espacial en las
ciencias sociales que se ha puesto de manifiesto
la inclusién de esta dimension para entender me-
jor como funciona la sociedad. En ese sentido,
aporta tres principios basicos: 1) la ontologia es-
pacial del ser (todos somos espaciales, sociales
y temporales), 2) la produccioén social de la es-
pacialidad (el espacio es una produccion social,
de modo que puede ser cambiado socialmente),
3) hay una dialéctica socio-espacial (el espacio
y la sociedad mantienen una relacion recursiva).
Para Soja, la importancia de lo urbano radicaba
en que éste genera efectos que van mas alla de
la vida cotidiana, de la creatividad, de la inno-
vacion tecnologica y del desarrollo econdmico;
también crea otros efectos, como la degradacion
ambiental, la polarizaciéon social, la produccion
de justicia y, su opuesto, la injusticia.

La perspectiva de la justicia temporal de
Goodin (2010; Goodin, Rice, Parpo y Erickson,
2008) pone el acento en la paradoja de la efi-
ciencia del tiempo en las ciudades. La ciudad
es el artefacto mas eficiente creado por la hu-
manidad, pero en los ritmos urbanos podemos
encontrar indicios de desigualdades, hay una
distribucion desigual en las ineficiencias, por
ejemplo: el sistema de transporte, particular-
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Fotografia: mrsiraphol

.

mente los usuarios del transporte publico —y
grupos sociales que dependen en mayor grado
de la movilidad no motorizada— son los que las
padecen con mayor frecuencia. La forma en que
la planificacién del transporte se lleva a cabo se
ha orientado fundamentalmente en intentar dis-
minuir los tiempos de traslado; muchas veces
facilitando la movilidad automotriz en contra de
los demas usuarios del espacio publico.

Las perspectivas resefiadas apretadamen-
te enfatizan el vinculo entre justicia y ciudad:
ejercer plenamente los derechos y combatir las
inequidades. Se hace patente que las externa-
lidades del transporte se distribuyen de forma
desigual en el espacio y tienden a concentrar-
se en zonas donde grupos vulnerables estan
sobrerrepresentados. Cuando se persigue una
mayor eficacia para el movimiento de algunos,
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se agrava la situacién de otros. Para establecer
la importancia del papel de la justicia, resulta
mas sencillo definir lo opuesto: ¢ qué forma asu-
men las diversas injusticias que los urbanistas
padecen por el proceso de crecimiento y ges-
tion urbana?

La desventaja

del transporte

Un texto clasico sobre la localizacion residen-
cia-empleo es el trabajo de Kain (1968), quien
desarrolla la hipotesis del desajuste espacial,
explora el proceso de descentralizacion del
empleo en las ciudades americanas y cémo el
patrén de segregacion de la poblacion afroame-
ricana, junto con el aumento del costo del trans-
porte, complicé el acceso a los mejores empleos
a este grupo de la poblacion. En el caso latinoa-
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mericano, el patrén mas comun de la segrega-
cion de los grupos mas vulnerables suele ser el
opuesto que en las ciudades norteamericanas;
en la periferia, dado el costo menor del suelo
es donde se ubica la vivienda mas asequible,
cada vez mas lejos de las fuentes de empleo
formal, tipicamente ubicadas en localizaciones
mas centrales. La carencia de oportunidades en
la periferia genera una ciudad dual, concentra-
cion de las actividades informales de baja remu-
neracion en los mejores casos acompafadas
de empleos en el sector industrial con salarios
ligeramente mejores que la informalidad. La se-
paracion de los lugares de empleo y residencia
se agrava con la desigualdad en la provision y
el costo del transporte urbano.

El tema de la desigualdad en el transporte o
movilidad no es de interés reciente dentro de la
literatura; hay ejemplos desde la década del se-
tenta que subrayan el papel de la falta de movili-
dad fisica como un elemento que contribuye a la
desigualdad econdémica y social, por lo menos
en el contexto de los Estados Unidos (Wachs y
Kumagai, 1973).

El concepto de la desventaja del transpor-
te es central para entender los problemas de
movilidad y la falta de opciones para realizarla;
sin embargo, su definicion aun carece de con-
senso. Dodson, Gleeson, Evans y Sipe (2007)
mencionan algunos conceptos similares rela-
cionados con ésta: exclusion del transporte, po-
breza del transporte, estrés del transporte, falta
de conectividad, accesibilidad del transporte,
limitaciones de movilidad y falta de equidad en
el transporte. En lo que diversos analisis tienen
cierta convergencia es en los factores que con-
tribuyen a la existencia de dicha desventaja, y
que se pueden agrupar en dos:

El concepto de la desventaja del transporte para entender la dimension social del transporte sostenible +

Por un lado, hay autores para los que el ele-
mento central son las caracteristicas del siste-
ma de transporte y la forma urbana (distancias
de viaje largas o costos de transporte altos).

Por otro, hay autores que centran su atencién
en las caracteristicas de aquellas personas que
experimentan desventajas relacionadas con el
transporte (personas con discapacidades fisi-
cas, grupos etarios especificos o la poblacion
que carece de automovil).

El sistema de transporte y
la forma urbana como
factores que definen la
desventaja del transporte

El desarrollo de los sistemas de transporte tie-
ne una relacién recursiva con la evolucion de las
ciudades. Las redes de transporte estructuran la
forma urbana y tienen un papel relevante en los
lugares donde la gente vive, trabaja, se educa y
divierte. La presencia del servicio de transporte
publico es desigual en el espacio, en los peores
casos esta del todo ausente. Ademas, los costos
asociados, como las tarifas, son un factor deter-
minante de su uso. Aun existiendo una red am-
plia, si la poblacion no puede afrontar el costo, la
red es inutil. La dimensién econdmica esta estre-
chamente ligada a la desventaja del transporte,
ya que el aumento en la movilidad se ha acom-
panado del aumento en la proporcion del gasto
que los hogares destinan al transporte. Diversos
autores que centran su analisis en el sistema de
transporte (Currie, Stanley y Stanley, 2007; Giu-
liano, Hsi-Hwa y Kyoung, 2001; Murray y Davis,
2001; Venter, 2016) han comparado la distribu-
cion del servicio respecto a la localizacion de la
poblacién en situacién precaria. El patrén con-
sistente es que la localizacion de los servicios
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basicos tiende a la dispersién mientras que la
vivienda asequible se concentra en lugares dis-
tantes, muchas veces alejados de la provisidon
de transporte adecuado. Los factores reporta-
dos se pueden condensar en cinco categorias:

» Espaciales: llegar por medio de transpor-
te publico hacia los destinos deseados se
dificulta como una funcién de la distancia.

» Oferta: la oferta de servicios de transpor-
te publico varia entre distintas zonas de
la ciudad.

 Temporal: la oferta y la demanda de
transporte varian en el tiempo.

» Disefio: hay diferencias en la capacidad
para entrar, viajar y realizar transferen-
cias entre modos de transporte que ex-
cluyen a ciertas poblaciones.

Fotografia: Tieerd Wiersma

—
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» Econdmicos: hay diferencias sustantivas
en los costos y la capacidad de pagar por
los servicios de transporte.

En el Reino Unido desde inicios de siglo se
impulso el estudio de la relacién entre el trans-
porte publico y las privaciones de la poblacion.
Uno de los efectos reportados era la mala cali-
dad de la dieta entre grupos socialmente vulne-
rables que se ven forzados a comprar alimentos
en tiendas locales con precios mas altos, con
una diferencia que iba desde 15 a 80% (seu,
2003). Cuando el costo del transporte es muy
alto, para algunos pobladores una alternativa es
establecer una tienda. En el caso colombiano,
los micronegocios familiares controlan casi la
mitad del mercado alimentario; por lo general,
estos negocios se surten en mercados centrales

El concepto de la desventaja del transporte para entender la dimension social del transporte sostenible + Camilo Caudillo Cos



por lo que tienen un papel de intermediarios y
revenden los productos a un precio mucho mas
alto, muchas veces ampliando la informalidad
en la propia familia, pues el negocio depende
de la fuerza de trabajo no remunerada por con-
siderarse una prolongacién natural de las acti-
vidades domésticas (Coupé y Cardona, 2012).

Grupos sociales que
enfrentan desventajas
en el transporte

La segunda categoria de estudios centra su
atencion en los grupos de la poblacion mas pro-
pensos a sufrir desventajas, que se pueden ver
agravadas por el entorno. Tal es el caso de las
personas con alguna discapacidad que, en en-
tornos hostiles por el disefio local o presencia
de infraestructura vial que fragmenta la ciudad,
se ven limitadas en cuanto a los posibles des-
tinos alcanzables. El ciclo vital determina las
necesidades de la poblacion, incluso las carac-
teristicas de cdmo se mueve. Los menores de
edad son dependientes de otras personas para
moverse en el entorno urbano, por lo que su au-
tonomia se ve fuertemente limitada. Nuevamen-
te el cruce entre caracteristicas de las personas
0 sus hogares con la situacion de pobreza es un
factor recurrente de la desventaja del transpor-
te, aunque el ingreso no sea la Unica dimension
sustantiva en la pobreza, mediciones multidi-
mensionales ponen de manifiesto que las ca-
rencias de derechos sociales como la salud, la
vivienda y la educacién tienen interacciones im-
portantes con el sistema de transporte, muchas
veces por medio del mercado laboral informal
(Ahmad, 2015; Sze y Christensen, 2017). Las
mujeres padecen de forma constante el acoso
callejero, y de cargar con las responsabilida-

des domésticas, lo que limita su independencia
econémica e incluso su movilidad, ya que por
la constante necesidad de su presencia en el
hogar restringen el alcance de sus viajes a un
ambito muy reducido, sin posibilidad de acceder
al mercado laboral formal. También el miedo al
crimen es un factor transversal de los usuarios
del transporte publico que constituye otra des-
ventaja mas.

El automoévil y
la desventaja del transporte

Hay tres manifestaciones de cémo el automovil
se relaciona con la desventaja del transporte.
La primera y mas ubicua es su carencia; particu-
larmente en contextos de falta de conectividad
entre residencia y lugares de trabajo (llamados
también contextos dependientes de automo-
vil). Esto tiene mayores concentraciones en-
tre los grupos de bajos ingresos (Cebollada i
Frontera, 2006). Entre aquellos que disponen
de automovil, también se ha documentado que
debe realizarse un proceso de negociacion en
el que, por lo general, los hombres que se in-
sertan en el mercado laboral terminan por ser
los usuarios de ese bien, dejando a miembros
del hogar mas vulnerables sin alternativas mas
que el transporte publico o caminar, que es el
caso de las mujeres que cuidan de los depen-
dientes infantiles o mayores, ademas del resto
de actividades domésticas. En segundo lugar,
se encuentra lo que se conoce como posesion
forzada, que se entiende mejor definiendo pri-
mero su opuesto: “la posesiéon ‘voluntaria’ de
auto significa que hay substitutos adecuados
para acceder a instalaciones, y que el coche
no es necesario; por el contrario, la posesion
‘forzada’ de automovil significa que no hay al-
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ternativas” (Banister, 1994, p. 7). Las zonas
rurales de mayor aislamiento son las que en
un principio se asociaban con este fenémeno,
pero en un pais cada vez mas urbanizado, el
proceso de metropolizacién engulle los po-
blados pequefios periféricos, modificando sus
dinamicas de movilidad. Como consecuencia
de la posesion forzada, se ha encontrado que
puede ademas haber “pobreza del transporte”
(Gleeson y Randolph, 2002) y “pobreza del
combustible” (Lovelace y Philips, 2014), con-
ceptos asociados a la dificultad de cubrir los
costos de mantenimiento y combustible de la
movilidad motorizada.

La pobreza del tiempo es la ultima manifes-
tacion de la circulaciéon automotriz como des-
ventaja. Hace referencia al fendmeno de la
congestion y los viajes muy largos cotidianos.

Fotografia: Micechie Esparagoza
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Autores dentro de la corriente del crono-urba-
nismo ponen de manifiesto la importancia del
tiempo y su uso; cuando una persona debe des-
tinar una porcion muy grande de su presupues-
to temporal a los viajes obligados (tipicamente
los laborales), se puede desincentivar su parti-
cipacion en otras actividades igualmente impor-
tantes como las recreativas o sociales (Mattioli
y Colleoni, 2016). Las condiciones de lejania y
la congestion exacerban la pobreza del tiempo;
por supuesto que no solo aquellos que se mue-
ven en auto sufren estas penalidades, en este
caso todo el sistema de transporte que esta
bajo estrés distribuye los costos entre todos los
usuarios con distintas consecuencias.

En casos extremos, cuando las condiciones
de la poblacion son tales que combinan des-
ventajas sociales con la del transporte y se en-
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cuentran en contextos de baja accesibilidad a
bienes, servicios, oportunidades de vida, capital
social y redes de apoyo (no digitales y digitales),
hay un alto potencial de exclusion social entre
los grupos mas vulnerables de la sociedad (Le-
vitas, Pantazis, Fahmy, Gordon, Lloyd y Patsios,
2007; SEU, 2006).

A manera de conclusion:
écomo se enfrenta la
desventaja del transporte?

Las diferentes expresiones de los problemas
asociados con el transporte ponen de manifies-
to la importancia que tiene la accesibilidad o la
carencia de ésta, las barreras a la capacidad
de alcanzar las oportunidades que exacerban
las desventajas sociales previas. Desafortuna-
damente, la accesibilidad es un concepto que
tiene muchas acepciones. Algunas de ellas en
franca contradiccion dependiendo del campo
disciplinario (ingenieria del transporte, geogra-
fia del transporte, planeacién espacial). Karen
Martens amalgama una definicion fincada en
las ciencias sociales que debe estar en la dis-
cusion publica:

Los niveles de accesibilidad que las personas
experimentan se determinan entonces por la
distribucion espacial de las actividades, los
sistemas de transporte disponibles y la capa-
cidad de las personas para sobrellevar la se-
paracion espacial. Ademas, la capacidad se
constrifie por los recursos de la gente: tiempo,
dinero, posesion de vehiculo, conocimiento
del sistema de transporte, conocimiento de los
patrones de localizacion de las actividades,
capacidades fisicas y cognitivas, capacidad
de soportar la incomodidad y la inseguridad
(Martens, 2016, p. 207).

La dinamica temporal es de suma importancia,
pues configura los niveles de accesibilidad; en
el caso del transporte publico, la frecuencia
del servicio cambia por hora del dia y dia de
la semana y tiene serias limitaciones durante la
noche, incluso las normas sociales influyen en
el funcionamiento de proveedores de bienes y
servicios.Propuestas contemporaneas como
la llamada ciudad de los 15 minutos de Anne
Hidalgo (alcaldesa de Paris) implican cambiar
el paradigma de la planificacion de la movilidad
hacia la accesibilidad. Cierto es que la movili-
dad es un aspecto inherente a la vida cotidiana,
y como tal se deben incorporar intervenciones
no sélo en el sistema de transporte, sino en la
dupla transporte y usos de suelo. Sin interven-
ciones que aumenten las capacidades de la po-
blacion de realizar y ejercer sus derechos, no
hay forma de mejorar la dimension social del
transporte.
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n nuestro pais, la importancia creciente

que reviste el transporte aéreo y su rela-

cion directa con el desarrollo econémico,
social y cultural por virtud del grado de movilidad
que representa en beneficio de usuarios, pasa-
jeros y carga, derribando las barreras de la dis-
tancia y el tiempo, nos obliga a revaluar los re-
sultados hasta ahora alcanzados, a retomar los
retos que enfrenta y a replantear la forma como
se planean, coordinan y operan los aeropuertos,
aerédromos Yy helipuertos, y que en la practica
depende del modelo de gobierno que enmarca al
aeropuerto que se desarrolle y de los principales
objetivos a alcanzar con el transporte aéreo

I Pluralidad y Consenso | Afio 12, N.° 54, octubre-diciembre 2022

Como en todo medio de transporte nacional,
el gobierno dicta las politicas, normas y vela por
su cumplimiento a fin de garantizar un transpor-
te seguro. Pero también debe encontrar los me-
canismos para construir una relacion con todos
los grupos de interés regionales, federales e in-
ternacionales, que le permitan planear y crear
en forma coordinada la infraestructura requerida
y Su promocion.

La prestacion de los servicios, resultado de
lo anterior, debe tener como sujeto principal al
usuario cuyos derechos son objeto de una tu-
tela estricta y progresiva. Los servicios aero-
portuarios, complementarios y comerciales que
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se ofrecen deben estar sujetos a criterios de
cumplimiento en eficiencia, calidad, seguridad
y sustentabilidad que den “valor publico”™ como
producto de una vision de mercado que mejo-
re la experiencia de los usuarios, la competiti-
vidad, la productividad y buscando siempre la
rentabilidad social y econdémica.

Modelo de gobierno
de los aeropuertos

En Meéxico, hemos transitado por diferentes
modelos de aeropuertos por parte del gobier-
no, desde la primera instalacion aeroportuaria
en el pais de caracter militar y en el entonces
Distrito Federal en 1915, y en donde los aero-
puertos fueron construidos, administrados vy
operados por el gobierno federal hasta 1998,
afo en el que se abre la inversién privada y se
da paso a la creacion de los actuales grupos
aeroportuarios y aeropuertos estatales. A partir
de entonces, el sistema aeroportuario mexicano
se gobierna por un sistema mixto, en donde la
mayor parte de los aeropuertos importantes son
de propiedad privada y el gobierno mantiene la
administracion de muchos de los aeropuertos
secundarios o alimentadores en forma total o en
asociacion con gobiernos estatales e iniciativa
privada.

Si bien durante los ultimos 20 afios el trans-
porte aéreo nacional ha crecido en forma im-
portante, pasando de 45 millones de pasajeros
a mas de 102 millones, también se han obser-
vado resultados mixtos como la subutilizacion

1 El valor publico puede definirse basicamente
como la materializacion del derecho al desa-
rrollo, mediante la generacién de beneficios a
los ciudadanos por medio de la provision gu-
bernamental de bienes y servicios publicos
con calidad.

de mucha de la infraestructura, la escasa co-
nectividad en importantes regiones del pais, asi
como la falta de acceso de algunos sectores de
la sociedad.

Nuestro pais, con una superficie de casi 2
millones de km? cuenta con 78 aeropuertos (ac-
tualmente se construye uno nuevo en Tulum),
de los cuales 45 estan certificados con la ca-
tegoria de internacional y cinco de ellos (Ciu-
dad de México, Cancun, Guadalajara, Tijuana y
Monterrey) concentran mas del 70% del transito
aéreo nacional con alrededor de 150 millones de
pasajeros y un milléon de toneladas anuales de
carga. Adicionalmente, la infraestructura aérea
se complementa con 1 492 aer6dromos? (que
en general tienen una pista de tamafio mediano
de entre 1 y 3 km, y con los servicios basicos)
y 545 helipuertos. Por otro lado, la organizacion
y operacién de todo el sistema aeroportuario
responde a diferentes grupos de interés tanto
del sector privado como del publico, existiendo
cinco grupos aeroportuarios principales. Tres de
ellos con inversion privada: Grupo Aeroportua-
rio del Sureste (ASUR), con nueve aeropuertos;
Grupo Aeroportuario del Pacifico (car), con 12
aeropuertos; y Grupo Aeroportuario Centro Nor-

2 La ley de aeropuertos, en su articulo 2° es-
tablece las definiciones para aerédromos vy
aeropuertos. En el caso de los aerédromos,
éstos se dividen en civiles, de servicio al publi-
co, de servicio general, de servicio particular,
internacionales y propiamente aeropuertos.
Los aeropuertos son aerédromos civiles de
servicio publico con instalaciones y servicios
adecuados para recepcion y despacho de ae-
ronaves, pasajeros, carga y correo del servicio
de transporte aéreo regular, del no regular, asi
como de transporte privado comercial y priva-
do no comercial. La ley sefiala que so6lo los
aerédromos civiles que tengan el caracter de
aeropuerto podran prestar servicio a las aero-
naves de transporte aéreo regular (Ley de Ae-
ropuertos, articulo 2, fraccion VI, parrafo final).
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Fotografia: Aldo Garza

te (OMA), con 13 aeropuertos. El grupo publico
Grupo Aeroportuario de la Ciudad de México
(aicm), con un aeropuerto y el Grupo Aeroportua-
rio y Ferroviario y de Servicios Auxiliares Olme-
ca Maya Mexica SA de CV, conformado por una
empresa publica sectorizada en la Secretaria
de la Defensa Nacional y en la que se integran
tres aeropuertos mas para el préximo en Tulum.

Asimismo, existen 18 aeropuertos operados
y administrados por Aeropuertos y Servicios
Auxiliares (asa), organismo descentralizado del
gobierno federal y cuatro mas que esa entidad
opera en sociedad con gobiernos estatales e in-
versionistas privados. Estos aeropuertos cubren
buena parte del territorio nacional, pero lo hacen
con poco impacto regional sirviendo Unicamente
como un enlace con el resto del territorio.

El resto de los aeropuertos, aerddromos
y helipuertos es administrado en lo individual
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por sociedades privadas, gobiernos estatales y
combinaciones entre ellas.

La actividad aeronautica nacional se encuen-
tra enmarcada en instrumentos internacionales
y en organismos multilaterales que dictan el rit-
mo de la actividad, constantemente sujeta a au-
ditorias y revisiones en materia aeronautica, ae-
roportuaria y ambiental. Se vive ya una carrera
orientada al empleo de biocombustibles con el
objeto de abatir la huella de carbono que si bien
en el caso de la industria aérea representa ape-
nas 2% de las emisiones no deja de resultar en
una participacion importante que los paises de-
sarrollados tienen como objetivo reducir antes
de 2050 con medidas de incentivos, subsidios,
regulacion, ademas de una fuerte inversion en
investigacion y desarrollo e inversiones en pai-
ses como Paraguay o Singapur, entre otros.

Carlos Javier Villazén Salem y Antonio Canchola Castro



En el marco internacional, es de destacarse
la participacion de México en la convencion de
Chicago de 1945 y en la creacion de la Organi-
zacién Civil Internacional (oaci) de la que forma
parte como miembro fundador. Por otro lado,
México como otros paises, es revisado por la
Federal Aviation Administration (Faa) de Estados
Unidos con el fin de asegurar de que los vuelos
que reciben y salen hacia ese pais cumplan con
los requerimientos de seguridad sefalados en
el marco internacional, entre otros. Lo anterior
refleja lo complicado que es coordinar el siste-
ma aeroportuario mexicano que responde a un
sin numero de diferentes grupos de interés, tan-
to dentro como fuera del pais. En los ultimos
afos, por ejemplo, se ha intentado la creacion
de un sistema de aeropuertos que resuelva la
sobredemanda generada en la region centro,
aprovechando de la forma mas eficiente la in-
fraestructura de los aeropuertos de la zona, a
pesar de que cada uno de ellos contemple en su
sociedad actores tan diversos como el ejército,
AsA, el gobierno del Estado de México, Grupo
Aeroportuario de la Ciudad de México y un gru-
po privado. El llamado Sistema Aeroportuario
Metropolitano, conformado por los aeropuertos
internacionales de Toluca (arT), Ciudad de Méxi-
co (aicm) y Felipe Angeles (aiFa), tiene por objeto
orientar la demanda entre ellos; desarrollar en
cada uno la vocacién?® que corresponda dada su
ubicacion y mercado natural en negocios, car-
ga, turismo, aviacion general, nacional o inter-

3 Con base en la naturaleza de la actividad que
el servicio favorece entre los usuarios que
comprenden pasajeros y carga, los aeropuer-
tos se agrupan por vocaciones: metropolita-
nos, que atienden a actividades econdémicas,
comerciales, turisticas y de conexion; turisti-
cos, que basicamente son origen destino; de
negocios; de carga; aviacion general, escue-
las de aviacion y combinaciones de los ante-
riores.

nacional, regional, y contribuir asi en el desarro-
llo integral del pais.

Por la importancia que Estados Unidos tie-
ne en la industria aerondutica con alrededor de
25% de participacion en el ambito mundial, con
una importante red de infraestructuras aeropor-
tuarias con mas de 5 000 aeropuertos y otros 10
000 espacios para vuelos locales, que permite
conexiones y rutas con casi todas las ciudades
del pais, transportando pasajeros y mercancias,
nos hemos permitido tomarlo como ejemplo de
cémo han logrado organizarse. La pagina de la
FAA da cuenta de que en los Estados Unidos se
emplean cinco roles para identificar los aero-
puertos: nacionales, regionales, locales, basi-
cos y no clasificados. Se definen luego como
aeropuertos de servicios comerciales que a su
vez son primarios y no primarios, aeropuertos
de carga, aeropuertos de alivio y de aviacion
general.

La totalidad de los aeropuertos norteame-
ricanos se encuentra comprendido en un Plan
Nacional de Sistemas Aeroportuarios Integra-
dos (2022) (Nrias, por sus siglas en inglés). Este
sistema integra 3 300 aeropuertos de uso publi-
co. Es de senalarse que sobre la base de esta
cuidadosa identificaciéon hay aeropuertos que
se vuelven elegibles para fondeo federal en el
Programa de Mejoramiento de Aeropuertos en
los siguientes cinco afios. En general, los ae-
ropuertos son federales y operados por grupos
privados.

Un ejemplo de como operan y se desarro-
llan los aeropuertos en el pais del norte es el
aeropuerto con mayor numero de pasajeros
atendidos en el mundo, el Hartsfield Jackson de
la ciudad de Atlanta (Brown, 2022). Esta ciudad
es apenas la séptima zona metropolitana de
los Estados Unidos y ni siquiera esta entre las
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40 mayores zonas metropolitanas del mundo.
Un articulo publicado en la pagina de CNN da
cuenta de las constantes decisiones adoptadas
en el ambito municipal y privado que a partir de
1920 con apoyo de la comunidad local, quien
seria alcalde, William Hartsfield, apoyo la inver-
sion aeroportuaria habiendo aprendido del éxito
que la red ferroviaria habia representado para
la ciudad y el estado de Georgia (Brown, 2022).
El caso de Atlanta, debidamente entendido, de-
muestra que un aeropuerto de conexion, cono-
cido como hub, no se establece de inicio, sino
que resulta de multiples y continuas decisiones
en una misma direccién. Recientemente se de-
claré a la ciudad como centro de innovacién ae-
roespacial con el fin de atraer a compafias de
aviacion.

El caso del aeropuerto de Atlanta demuestra
que:

* No basta la existencia de un aeropuerto
para la generacién de la demanda, sino
que ésta es una consecuencia de una
serie de acciones en todos los ordenes
de gobierno, que tienen que ver con ac-
tividad econdémica, vialidades y otros fac-
tores.

* Los aeropuertos tienen una gran influen-
cia en provocar el desarrollo de una re-
gion y ser considerados como un polo de
atraccion de inversiones. Tal es el caso
del concepto hub? que ademas de depen-
der de una ubicacion geografica que re-
una las condiciones de vuelo y distancia
con otros centros de transporte, también
depende de su infraestructura y opera-

4 Entendido éste como un aeropuerto de co-
nexion y no como un destino final. Las aero-
lineas los utilizan como base para cubrir sus
destinos.
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cion eficiente, asi como la infraestructura
del aeropuerto y sus alrededores.

Lo anterior es importante porque confirma que
el debate no debiera ser sobre cual es el mejor
modelo, sino sobre cuales son los principales
objetivos estratégicos, financieros y comercia-
les, consensuados por los grupos de interés
para poder considerar la participacion de los
sectores publico y privado y adaptar el modelo
a la situacion especifica.

Comisiones consultivas
y coordinacién

Por otro lado, en México contamos con un mar-
co juridico solido en materia de planeacién y con
herramientas, como las politicas publicas, para
llevar a cabo acciones que promuevan el desa-
rrollo de un aeropuerto. La ley de aeropuertos
en su articulo 44 establece la necesidad para
cada concesionario de establecer una comision
consultiva que agrupe representantes de orde-
nes de gobierno, camaras, concesionarios vy
permisionarios del servicio de transporte aéreo
con la finalidad de participar en la promocion
del aeropuerto; sin embargo, el funcionamiento
de estas comisiones no son del todo conocido y
podria afirmarse, aprovechado.

Las comisiones consultivas de cada aero-
puerto pueden conformar un valioso espacio en
donde se definan puntos focales y estrategias de
coordinacion y concertacién entre los diferentes
actores para fomentar el bienestar en sus areas
de influencia con apego a principios de susten-
tabilidad, sostenibilidad y derrama econdmica a
fin de desarrollar una industria fuerte que logre
generar desarrollo regional sobre la base de su
interaccion con las comunidades.

Carlos Javier Villazén Salem y Antonio Canchola Castro



Adicionalmente, si bien la infraestructura ae-
roportuaria no se ha detenido en su desarrollo,
se carece todavia de un programa sectorial que
considere las intersecciones con un desarrollo
tecnoldgico vertiginoso en sus progresos, con
la posibilidad de establecer lazos de multimoda-
lidad y poder entretejer las comunicaciones en
las diferentes regiones en que podemos dividir
a nuestro pais, considerando lo mismo al sector
publico como al privado en un esfuerzo comun
como lo sefala la constitucion en su capitulo
econdémico.

Sistemas aeroportuarios

La construccion y el desarrollo de un aeropuerto
no solo implican inversiones de gran magnitud y
con retornos de largo plazo, sino también ries-
gos e incertidumbres de todo tipo. No depende
solo de las acciones que por si mismo realice,
sino también de las condiciones que se generan
para crear un ecosistema de servicios e infraes-
tructuras adicionales proporcionados por terce-
ros. Por ello, es importante la participacion y el
consenso de todos los grupos de interés tanto
del sector publico como del privado en esas co-
misiones consultivas.

Por lo anterior, no es racional considerar la
competencia entre este tipo de infraestructuras
para la movilidad, sino mas bien deberia promo-
verse la complementariedad entre las mismas,
su nivel de competitividad y su capacidad para
ofrecer mejores servicios y condiciones que los
hagan atractivos para las lineas aéreas, pasa-
jeros, transporte de carga, colaboradores y, en
general, para el ecosistema que crece a su al-
rededor.

Los sistemas aeroportuarios son un conjun-
to de dos o mas aeropuertos significativos que

atienden el trafico comercial dentro de una re-
gién geografica e incluso metropolitana. Tienen
como objetivo fomentar una relacién construc-
tiva a fin de orientar los esfuerzos de coordina-
cion, planeacion y promocion de los aeropuer-
tos entre si y con los grupos de interés de la
region para aprovechar al maximo las inversio-
nes realizadas y atender la demanda de pasa-
jeros y carga en forma eficiente y segura. Esta
relacion no esta circunscrita o limitada a lo aero-
portuario, pues es un hecho que cada vez mas
el transporte cambia hacia la multimodalidad y el
avance tecnoldgico, factores que deben consi-
derarse como parte de cualquier concepto de
sistema.

Si bien estos sistemas pueden presentar al-
gunas desventajas como la dilucion de operacio-
nes y problemas de conexién, las ventajas son
mayores, porque mejoran los niveles de servi-
cio, alivian la congestion de los aeropuertos pri-
marios, generan robustez operacional, ofrecen
nuevas alternativas de viaje a los residentes de
las zonas metropolitanas, y lo mas importante,
promueven mecanismos de coordinacion y con-
certacion entre los diversos y diferentes partici-
pantes e interesados de cada aeropuerto a fin
de eficientar la vocacién® de cada aeropuerto vy,
con ello, generar impactos positivos regionales
directos, indirectos e inducidos.

Los sistemas aeroportuarios consideran
también que los mercados naturales por su
ubicacién puedan abarcar cada uno de los

5 Con base en la naturaleza de la actividad que
el servicio favorece entre los usuarios que
comprenden pasajeros y carga, los aeropuer-
tos se agrupan por vocaciones: metropolita-
nos, que atienden a actividades econdémicas,
comerciales, turisticas y de conexion; turisti-
cos, que basicamente son origen destino; de
negocios; de carga; y combinaciones de los
anteriores.
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aeropuertos del sistema y se desdoblen también
en mercados que se generan por la habilidad
de desarrollar rutas, facilidades para operar,
atender pasajeros y procesar la carga. Todo ello
implica necesariamente tomar en cuenta tanto
los objetivos de desarrollo en el plano munici-
pal, estatal y federal, asi como los de caracter
privado.

Existen trabajos que sefialan que por lo me-
nos hay alrededor de 60 sistemas aeroportua-
rios metropolitanos en el mundo. En ellos se
destacan los que sirven en Canada a las ciu-
dades de Toronto y Vancouver; en los Estados
Unidos a las ciudades de Nueva York, Washin-
gton, Los Angeles y San Francisco; en América
Latina los casos de Sao Paulo, Buenos Aires,
Belo Horizonte y Ciudad de México; en el caso
de Europa, Paris, Dusseldorf, Milan, Londres,
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entre otras; en Asia las ciudades de Tokio, Hong
Kong, Taipei, Shanghai y Melbourne, y en el Me-
dio Oriente Teheran, Tel Aviv y Dubai (Bonnefoy,
Neufville y Hansman, 2010).

Al igual que en los ejemplos anteriores, con
la construccion del Aeropuerto Internacional Fe-
lipe Angeles (aiFa), la Ciudad de México cuenta
ya con un sistema aeroportuario en un radio de
80 km con tres aeropuertos (aicm, AIFA Y AIT), |0
que debe representar una mayor oferta de ser-
vicios que se complementan y que debe obrar
en un impacto positivo en la experiencia del
usuario, y a la vez representa un factor que ne-
cesariamente los coloca en “competencia” (ni-
vel de competitividad), promoviendo el derecho
a elegir del usuario.
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El reto del
servicio al usuario

Todo parte del Programa Sectorial de la Se-
cretaria de Infraestructura, Comunicaciones y
Transportes (PSCyT), que sefiala como uno de
sus objetivos prioritarios lo siguiente:

Contribuir al desarrollo del pais mediante el
fortalecimiento del transporte con vision de
largo plazo, enfoque regional, multimodal y
sustentable, para que la poblacién, en par-
ticular las regiones [de] menor crecimiento,
cuenten con servicios de transporte seguros,
de calidad y cobertura nacional” (SCT, 2020).

El mismo programa indica como uno de los
retos a vencer:

La inversion privada en los aeropuertos se
concentra en los mas rentables, que estan
concesionados, y ha generado carencias con
relacion a la conectividad y el desarrollo re-
gional. Las rutas entre ciudades principales,
México, Cancun, Monterrey y Guadalajara
concentran 59% del total de pasajeros. Aun-
que las aerolineas de bajo costo han ganado
participacion en los ultimos afios, operan con
pocas rutas regionales con precios no accesi-
bles y se carece de politicas o incentivos para
desarrollar los aeropuertos operados por Ae-
ropuertos y Servicios Auxiliares, los gobiernos
locales y los particulares (SCT, 2020).

También se denotan algunas estrategias prio-
ritarias del transporte aéreo que buscan fines
tales como:

* Atender la demanda de servicios aéreos
del Valle de México (2.1.1).%

»  Ofrecer un eficiente servicio a los usuarios
(2.1.3).

6 (SCT, 2020).

* Mejorar la conectividad y fortalecer los
programas de desarrollo regional y turis-
tico (2.1.6).

» Satisfacer el nivel de servicio de los pa-
sajeros y prestadores de servicios (2.2.4).

»  Contar con informacion completa y opor-
tuna para la evaluacion y la toma de deci-
siones (2.3.7).

» Disefar e implementar estandares de ca-
lidad de los servicios de transporte, asi
como mecanismos de evaluacion y segui-
miento, en coordinaciéon con los conce-
sionarios, asignatarios y permisionarios’
(2.5.1).

* Propiciar que la poblacion de menores
recursos tenga acceso a este medio de
transporte (2.5.2).

* Reducir los impactos al medio ambiente y
vigilar el cumplimiento en materia ambien-
tal (2.5.6).

*  Contribuir al logro de los objetivos de de-
sarrollo sostenido e incluyente (2.6.1).

En otras palabras, uno de los principales desa-
fios que implica el objetivo prioritario del trans-
porte aéreo y sus estrategias relacionadas es
transformar al sector por medio de colocar al
usuario (pasajeros y carga) como el centro de
todas las acciones, con el fin de proporcionarle
un transporte accesible, seguro, de calidad, con
cobertura nacional y en concordancia con los
objetivos de desarrollo.

Hoy el gobierno, mediante la Secretaria de
Infraestructura, Comunicaciones y Transportes
como cabeza de sector, cuenta con entidades

7 De conformidad con la ley de aviacion civil en
su capitulo lll, hay concesionarios que son las
personas morales nacionales que gozan de
una concesion que les permite la prestacién de
servicio publico de transporte aéreo nacional
regular, en tanto el permisionario puede pres-
tarlo s6lo de manera no regular sin perjuicio
de que las personas titulares de ambas figuras
puedan prestar el servicio internacional.
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y unidades directivas que le permiten para el

transporte aéreo:

Definir politicas y supervisar su segui-
miento para el desarrollo y la promocion
del transporte aéreo por intermedio de la
Direccién de Politicas de Transporte, de-
pendiente de la Subsecretaria de Trans-
porte.

Regular al sector y supervisar el cum-
plimiento normativo por medio del or-
gano desconcentrado Agencia Federal
de Aviacion Civil (aFac), antes Direccidn
General de Aviacioén Civil (pcac), con pre-
sencia en todas las comandancias de los
aeropuertos.

Ayudar a la navegaciéon aérea con segu-
ridad, fluidez y orden en el espacio aéreo

Pluralidad y Consenso | Afio 12, N.° 54, octubre-diciembre 2022

Servicio a los usuarios y desarrollo regional: retos del sistema aeroportuario *

mexicano, por conducto del 6rgano des-
concentrado Servicios a la Navegacion en
el Espacio Aéreo Mexicano (SENEAM),
con presencia en todos los aeropuertos
como responsable de la operacion de las
torres de control.

Operar, administrar, explotar y desarrollar
la infraestructura aeroportuaria, asi como
prestar servicios aeroportuarios y aseso-
ria por medio de la entidad paraestatal
Grupo Aeroportuario de la Ciudad de Mé-
xico (cAcm) y del organismo descentrali-
zado Aeropuertos y Servicios Auxiliares
(asA), quien también coadyuva en la su-
pervision de aeropuertos, asi como en la
distribucion de combustible para aviones.

Carlos Javier Villazén Salem y Antonio Canchola Castro



Sin embargo, a pesar de la estructura exis-
tente aun queda un “vacio” o una falta de enfo-
que en ella que refuerce la busqueda continua
de propuestas que den valor publico al trans-
porte aéreo, centrando sus esfuerzos en coordi-
nar y concertar con todos los grupos de interés
del aeropuerto o sistema de aeropuertos para
lograr la planeacion y promocion del sistema
aeroportuario mexicano en:

* La mejora del servicio de los aeropuer-
tos, orientando sus estrategias en la ex-
periencia del usuario (pasajero y carga)
y estableciendo parametros de servicio.

» Elimpacto comercial, ambiental y econo-
mico en las zonas o regiones de influen-
cia, su integracion a los sistemas multi-
modales de transporte, su participacion
en los objetivos de desarrollo y la revision
y reforzamiento de la vocaciéon de cada
aeropuerto.

* La generacion de relaciones construc-
tivas con los tres 6rganos de gobierno,
entidades publicas o privadas y los pro-
pios aeropuertos o grupos aeroportuarios
entre si.

Para esto, el gobierno requiere apoyarse en una
administracién gubernamental innovadora y efi-
ciente; dotarla de las facultades y competencias
necesarias para incidir y apoyar el desarrollo de
un sector que crece y evoluciona rapidamente,
y considerar un presupuesto que resulta indis-
pensable e impostergable para ello.

Que crezca el numero de usuarios de ser-
vicios aeroportuarios solo puede lograrse cen-
trando los esfuerzos en sus necesidades y pre-
ferencias, a fin de estimular la oferta de estos
servicios y con ello promover su derecho a ele-

gir, lo que constituye nada menos que un ejerci-
cio de libertad.

Conclusiones

Finalmente, todo conduce a considerar una vi-
sion centrada en el usuario, que represente un
mayor impacto que el actual, en lo comercial,
ambiental y regional, con miras a obtener la
satisfaccion del pasajero y rentabilidad del ae-
ropuerto, pero sin perder el objetivo de propor-
cionar un transporte publico incluyente y sus-
tentable al alcance de todos.
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Sin movilidad sustentable,

no hay ciudad
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Ciudadano.

Maestro en Derecho Constitucional por la unam. En su ejercicio profesional,
se ha desempenado en los ambitos publico y privado como asesor juridico
en materia laboral, fiscal y corporativa. En la administracién publica local, se
desempefé como director de calidad y competitividad en la Secretaria de
Turismo y luego como coordinador general de educacion en la Secretaria

de Educacion de la CDMX.

Cada nuevo conductor reduce la velocidad de
todosy genera nuevas emisiones de carbono.
No hay otra posibilidad que pagar por circular.

—Burdett y Rode

ivimos en una realidad que nos obliga a

pensar en el desarrollo de las ciudades

de formas cada vez mas sostenibles. La
crisis climatica no es un juego y tomar acciones
al respecto no es sélo una opcién, es nuestra
obligacion.

En el mundo parece existir un consenso en
torno al proceso de urbanizacion global. Actual-
mente, 55% de la poblacién mundial vive en ciu-
dades y, de acuerdo con varias estimaciones,
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para 2050 casi siete de cada 10 personas en
el mundo viviremos en ese tipo de entornos.
Las ciudades, por un lado, han sido celebradas
como centros de innovacion, motores de desa-
rrollo, puntos de encuentro entre mercados y
culturas, y espacios en los que la mayor densi-
dad poblacional se traduce en un mayor acceso
a empleos, bienes y servicios basicos (Glaeser,
2012). Sin embargo, las ciudades también son
escenarios de marcadas desigualdades, luga-
res en los que coexisten los salarios mas altos
del planeta con los costos de vida mas eleva-
dos, excluyendo a muchos y muchas del disfru-
te de los beneficios de la experiencia urbana.
Ademas, a pesar de que ocupan sélo 0.5% de



la superficie del planeta (Zabalbeascoa, 2019),
las ciudades son uno de los principales agentes
contaminantes, son generadores de residuos a
gran escala, contaminantes del aire, los rios y
cuerpos de agua.

México no ha sido ajeno a la tendencia global
hacia la urbanizacion. De acuerdo con onu Ha-
bitat, en las préximas décadas, una buena parte
del crecimiento demografico en México sera ur-
bano. En el pais, pasara de haber 384 ciudades
a cerca de mil en 2030, concentrando 83.2% de
la poblacién nacional (onu Habitat, 2017). Este
proceso de urbanizacion impactara a todas las
zonas metropolitanas, incluyendo a la Ciudad
de México, la principal zona urbana del pais.
Frente a este escenario, es claro que uno de los
mayores retos que implicara esta urbanizacion
acelerada tendra que ver con la movilidad urba-
na, las formas en que las personas podran des-
plazarse en la ciudad y el impacto de los medios
de transporte, la movilidad y el desarrollo de la
vida urbana en el medio ambiente.

Mientras mas personas tendemos a vivir en
las ciudades, los impactos de la contaminacion
se hacen mas evidentes. Actualmente, en las
ciudades y areas metropolitanas se producen
alrededor de 70% de las emisiones de carbo-
no mundiales y de acuerdo con la Organizacién
Mundial de la Salud, nueve de cada diez perso-
nas en el mundo respiran aire contaminado, y
alrededor de siete millones de personas mueren
al afio por causas relacionadas con la contami-
nacion del aire (oms, 2018). Esa cifra asciende
a 11 mil personas en la Ciudad de México, pues
se estima que respirar el aire contaminado de
la capital equivale al consumo de 40 cigarros
diariamente (Maguey, 2022).

La contaminacion del aire se ha convertido en
el mayor riesgo de salud publica alrededor del

mundo, reduciendo la esperanza de vida casi
dos afos y superando el tabaquismo, los acci-
dentes y las enfermedades virales (McCarthy,
2018). Repensar el desarrollo y la sostenibilidad
de las ciudades es fundamental e imposterga-
ble, sobre todo tomando en cuenta que una de
las grandes fuentes emisoras de gases de efec-
to invernadero y particulas contaminantes viene
de las formas en que nos desplazamos.

Actualmente, las personas que habitan las
ciudades del pais destinan mas de 60 minutos
diarios para llegar a sus lugares de trabajo, las
y los capitalinos pasamos al menos 45 dias del
ano en el trafico segun diferentes estimaciones.
Estos traslados muchas veces ocurren en malas
condiciones, medios poco eficientes, inseguros,
y a un alto costo; lo cual se ha traducido en el
evidente incremento del porcentaje de ingresos
destinado al transporte publico en los hogares
mexicanos que pasoé de 1.5% en 2016 a 5.19%
en 2018 (INEGI, 2018).

En muchos casos, la ineficiencia, costos
y condiciones de inseguridad de las redes de
transporte publico se han convertido en incen-
tivos para privatizar los traslados. Sélo entre
2018 y 2022, el numero de automoviles regis-
trados en la Ciudad de México (excluyendo
transporte publico y camiones de carga) crecio
cuatro millones (INEGI, 2022). Hoy en dia, los
viajes en transporte privado ascienden a 7.29
millones cada dia, lo que equivale a 20% de los
viajes realizados. Sin embargo, de acuerdo con
el Inventario de Emisiones de la Ciudad de Mé-
Xico, los automaviles particulares son responsa-
bles de 37% del total de las emisiones de CO,
en la ciudad, y las fuentes méviles, en general,
representan casi 60% de las emisiones de car-
bono que se generan en la ciudad.
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Figura 1. Emisiones de C02eq por fuente, categoria y jurisdiccion, 2018
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emisiones de fuentes mdviles se agrupan por uso. El transporte particular incluye las categorias de automdviles particulares, camionetas SUV y motocicletas; el transporte
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Fuente: Inventario de Emisiones de la Zona Metropolitana del Valle de México (2018).

En realidad, con echarle un ojo al Inventario
de Emisiones de la Ciudad de México, que por
cierto no se ha actualizado desde 2018, pode-
mos determinar que la forma en la que nos tras-
ladamos en esta ciudad es la que mas contribu-
ye a la mala calidad del aire y a la produccion
de emisiones.

El aumento del parque vehicular no sélo se
ha traducido en una consecuencia que aten-
ta contra la salud de las personas y el medio
ambiente, sino en una mayor cantidad de tiem-
po para trasladarse, en ciudades mas hostiles
donde las personas dependen cada vez mas
de una movilidad motorizada y empujandonos
cada vez mas a hacer un cambio radical en la
forma en la que pensamos la movilidad y el de-
sarrollo de las ciudades.

Si algo podemos asegurar a partir de las ci-
fras, los diagndsticos y las tendencias obser-
vadas, es que la politica de movilidad en la ciu-
dad es una de las principales areas en las que
debemos enfocarnos para caminar hacia una
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ciudad que pueda aportar de forma significativa
al combate del cambio climatico.

La movilidad sustentable, en ese sentido,
es un pilar para dirigir los esfuerzos del desa-
rrollo urbano, y proponer un modelo de traslado
en el que las personas puedan desplazarse de
un lado al otro generando la menor cantidad
de emisiones contaminantes posibles y ha-
ciéndolo de forma segura, accesible, eficiente
y equitativa (Soto, 2020). Vale la pena resal-
tar también que cuando hablamos de este tipo
de movilidad no nos referimos exclusivamente
a la reduccion de emisiones en traslados que
se realizan con fuentes vehiculares, sino que se
relaciona ampliamente con el desarrollo de ci-
udades, calles y formas en que las personas
pueden moverse de manera segura, también
caminando o en bicicleta, por ejemplo. Invertir
en banquetas amplias, accesibles e iluminadas
0 en ciclovias confinadas y seguras; también
tiene que ver con desarrollar formas menos
contaminantes de movernos.



Figura 2. Principales fuentes emisoras de gases de efecto invernadero, 2018

iz s Residuos slidos
Generacién, transmisién Combustién industrial no gestionados
ydistribucion de no regulada 21%
energia eléctrica Ganader(a [ Otrasfuentes
4.5% G Otrasfuentes 0% . 3.0%
"""""" . % 4.9% d
" ’ . 4T Tratamientosde ¥ ‘
ﬁombu_stlon aguasresiduales
abitacional 6.4% R “
......... Transporte ellenos
particular sanitarios
Transporte o, °/
d (-
ol 41'6 A Aguas residuales 69'9
............................ no tratadas
12.6%
.......... - 3
Industria
manufacturera
regulada 0 O T
16.3%
. Transportepiiblico
. 16.9%
yaisroucings energa lrca Mantenimiento de aires
_ L Transporte de carga acondicienados habitacionales
Tratamiento biolégico 26% 18% 0.9%
de residuos P Otrasfuentess &0 aieessassaa, Leas e
6.7% . ..
7% . 3.4% Transporte piblico .o RTTTTTIPY L .
S T 3.4% o0 Industrias, comerciosy
............... . oo servicios regulados
Aguas residuales A | 0.3%
notratadas
9.0%
""""" Transporte
te rresI:re Transporte
particular
49.5%
-5 (] 0,
................... 93.6%
Aplicacisnde B A M &9 J . 0 =\ mEmmmmyu ] .
fertilizantes agricolas
7%
JID0 = ]
© ©
Industria
manufacturera
regulada
139%

Fuente: Inventario de Emisiones de la Zona Metropolitana del Valle de México (2018).

Seguir por el camino que se ha privilegiado en
la ciudad priorizando la infraestructura vial para
automoviles por encima de apostar a la creacion
de alternativas que permitan movernos de for-
mas menos contaminantes ya no es una alter-
nativa. Sin embargo, en la CDMX, cerca de 80%
del presupuesto destinado a movilidad se sigue
invirtiendo en la construccion de infraestructura
vial pensada principalmente para automdviles,
cerrando de tajo la posibilidad de moverse de
manera segura, de formas que generan cero
emisiones, como moverse en bicicleta o cami-
nando y también deja de un lado una mayor in-
version en el transporte publico que permita no

sé6lo reducir emisiones de traslado, sino generar
incentivos para dejar el auto. Seguir por el mis-
mo camino y con una vision que hace cada vez
menos sentido en la actualidad no se traducira
en mayor eficiencia, al contrario, pasaremos
cada vez mas tiempo en el coche, los costos de
traslado también seran cada vez mas altos y la
inversion destinada a lograr una mejor conec-
tividad tendra que ser cada vez mas cara y se-
guira siendo ineficiente.

Impulsar un modelo que sigue priorizando el
uso del automovil se traducira en pérdidas so-
ciales, econémicas y ambientales, por eso la
movilidad sustentable tiene que ser uno de los
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ejes centrales cuando pensamos en el presente
y futuro de esta ciudad. Es también uno de los
objetivos de desarrollo sostenible que tiene el
propésito de establecer una guia que permita
dirigir esfuerzos locales con resultados globa-
les. Precisamente el numero 11 habla sobre el
desarrollo de ciudades y comunidades soste-
nibles en que se establecen metas y acciones
concretas que deben estar incluidas en las vi-
siones y los planes de desarrollo de las grandes
ciudades:

* 11.2 De aqui a 2030, proporcionar acceso
a sistemas de transporte seguros, asequi-
bles, accesibles y sostenibles para todas
las personas y mejorar la seguridad vial,
en particular mediante la ampliacion del
transporte publico, prestando especial
atencion a las necesidades de las per-

Fotografia: Héctor Perez
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sonas en situacion de vulnerabilidad, las
mujeres, los nifios, las personas con dis-

capacidad y las personas de edad.

*  11.3 De aqui a 2030, aumentar la urba-
nizacion inclusiva y sostenible y la capa-
cidad para la planificacion y la gestion
participativas, integradas y sostenibles de
los asentamientos humanos en todos los
paises (ODS, 2022).

En este sentido, México ha incorporado la movili-
dad sustentable como un eje en la movilidad y se
ve traducido en la primera Ley de Movilidad y Se-
guridad Vial que salio del Congreso de la Unidn
debido al impulso de la sociedad civil y al trabajo
de legisladores y legisladoras que han entendido
que es necesario evolucionar de la vision preexis-
tente de la movilidad hacia modelos mas segu-
ros y sostenibles. Es asi que en el articulo 31 de



la ley se establecen los criterios de movilidad y
seguridad vial, en cuya fraccion V se refiere ex-
presamente a la movilidad sustentable como uno
de ellos y establece como prioridad “la planea-
cion de los sistemas de transporte publico, de la
estructura vial y de la movilidad no motorizada y
traccion humana” (ODS, 2022).

Entonces, ¢qué posibilidades tenemos en la
Ciudad de México para impulsar y hacer reali-
dad un modelo de movilidad sostenible que nos
permita aspirar a un futuro con menos contam-
inacion, menos trafico y calles mas seguras vy
limpias?

En la Ciudad de México, cerca de 60% de
los traslados se realizan en transporte publico,
este es uno de los puntos torales cuando habla-
mos de movilidad sustentable. Apostar a la des-
carbonizaciéon de la movilidad invirtiendo en un
transporte publico eficiente, seguro y de baja
produccion de emisiones, es urgente. Para ello
y tomando en cuenta que la gran mayoria de
los viajes se realizan en transporte concesiona-
do, es clave organizar este sector y establecer
normas y lineamientos ambientales que permi-
tan una mejor regulacién del transporte publico
y fortalecer asi la transicion hacia un transporte
publico verde. La electromovilidad, en ese sen-
tido, ha llegado a revolucionar de forma impor-
tante la necesidad de hidrocarburos fosiles para
el funcionamiento de maquinas, y en ese sen-
tido, trasladar personas o productos. Si bien la
electromovilidad sigue siendo una tecnologia
muy costosa y accesible para pocas personas,
es claro que esa es la apuesta que tendrian que
estar haciendo los gobiernos para el transporte
publico. No podemos seguir invirtiendo mas de
la mitad del presupuesto de movilidad en los
autos y la infraestructura que sélo sirve para ve-
hiculos, y eso me lleva al siguiente punto.

La movilidad sustentable, como estableci-
mos anteriormente, va mas alla de los vehiculos
y el transporte publico, también hay una gran
oportunidad que podemos aprovechar cuando
hablamos del disefio de las calles. Construir
calles completas o compartidas permite tener
distintas modalidades de traslado de forma in-
cluyente; es decir, promueven la movilidad ac-
tiva y no contaminante de peatones y ciclistas.
Permite ademas comenzar a modificar el espa-
cio y distribucién vial apuntando en el mediano
y largo plazo al aprovechamiento de la oportuni-
dad de reducir gases de efecto invernadero pro-
ducidos por vehiculos motorizados de cualquier
tipo. La falta de areas peatonales bien desa-
rrolladas al igual que la falta de infraestructura
segura y adecuada para otros modos de trans-
porte no motorizados hace que las ciudades y la
movilidad en ellas sean poco sustentables.

Por ultimo, tenemos que reconocer también
que el desarrollo urbano incide de manera clara
en las formas de movernos en la ciudad. En ese
sentido, debemos pensar la ciudad apostando a
reducir las distancias y los tiempos de traslado;
es decir, descentralizar las ciudades de forma
que las personas tengan que trasladarse menos
a centros de trabajo, adquirir bienes o servicios
o para resolver tareas cotidianas. Esto permitiria
reducir los impactos ambientales de la vida ur-
bana y evolucionar a una ciudad mas humana
en la que el derecho a la ciudad deje de ser una
realidad cara, privilegiada y privatizada.

Y ahora bien, a pesar de que la evidencia y
los textos indican que migrar hacia modelos de
desarrollo y movilidad sostenible deben de estar
en el centro de las politicas urbanas, hay una
realidad politica que sigue siendo determinante
para materializar estas posibilidades, pues si
algo hemos visto en este gobierno, por ejemplo,
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es que, a pesar de que la jefa de gobierno dijo
en su reciente informe que se ha realizado la
inversion mas grande del mundo en el Metro de
la ciudad, éste tiene al menos diez fallas diarias
que afectan a miles de pasajeros. Moverse en
transporte publico en la ciudad si bien es una
buena alternativa en algunos casos, en térmi-
nos generales sigue siendo un recorrido de in-
certidumbre, con riesgos y muchas veces, poco
eficiente.

Desarrollar una ciudad mas sustentable pasa
por entender la importancia de esto y actuar en
consecuencia; hoy, replantear las politicas exis-
tentes para detener esta tendencia negativa y
contaminante de la movilidad, es central y ne-
cesaria no solo para contribuir a la reduccion
de emisiones globales construyendo ciudades
sostenibles e inteligentes, sino también para
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garantizar el derecho a la ciudad, a un medio
ambiente sano y el acceso a ciudades mas hu-
manas para las personas.

De poco nos sirve que haya leyes, acuerdos,
discursos y diagnésticos sobre las formas en las
que se contamina la ciudad si no hay voluntad
politica, conviccion o presupuesto para materia-
lizar esos cambios, porque seamos honestos, la
realidad no se construye con palabras, sino con
acciones concretas y en términos de movilidad
sustentable en la ciudad todavia hay una gran
deuda.
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un contexto de globalizacién que ha privilegia-
do el aspecto técnico, olvidando los procesos

Introduccion I

En los ultimos anos, el paradigma de la susten-
tabilidad ha permeado diversos rubros de las
politicas publicas, sobre todo impulsado por los
objetivos de desarrollo sustentable de onu Habi-
tat. Lamentablemente, esto esta enmarcado en
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econdémicos, politicos y sociales en el territorio.
Al respecto, en los ultimos afios, en varias ciu-
dades latinoamericanas, se han transformado
sus servicios de transporte publico que tenian
baja calidad, impulsando sistemas integrados
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de transporte, en coincidencia con el llamado
enfoque de movilidad sustentable, centrandose
en disminuir el automovil y fomentando formas
de desplazamiento sostenibles social y ambien-
talmente (Poole, 2017). Ejemplo de esto esta
en Curitiba (Brasil), con la Red Integrada de
Transporte (RiT); en Santiago de Chile, el Tran-
santiago; en Bogota (Colombia), el TransMilenio
con el Sistema Integrado de Transporte Publico
(sitP); y en CDMX, México, el Metrobus.

En particular en la Zona Metropolitana del
Valle de México, esto se dio en un contexto de
reestructuracion de la ciudad, ya que en los
afios ochenta la ciudad presentdé un despobla-
miento del area central, debido a que gran parte
de la poblacion optd por desplazarse hacia la
periferia (Delgado, 1998, p. 52). Sin embargo,
esto genero impactos diversos en la movilidad
de la poblacion. Por ejemplo, para Avellaneda y
Lazo (2011, p. 49), esta movilidad se presenta
con caracteristicas de exclusion o diferenciacion
social; es decir, el vivir en la periferia para secto-
res de altos ingresos con acceso al automovil y
a las autopistas urbanas no limita su calidad de
vida; sin embargo, para sectores de bajos ingre-
sos que tienen que desplazarse en transporte
publico y en las carreteras en mal estado puede
ser un factor muy importante para disminuir su
calidad de vida.

Por otro lado, en contracorriente con el im-
pulso del sistema integrado de transporte deno-
minado Metrobus, el parque vehicular de 1990
a 2015 crecié en comparacion con la poblacion,
la cual disminuyé (IMCO, 2019, p. 11). Esto
ha provocado que las politicas gubernamenta-
les opten por solventar los problemas de flujos
vehiculares con medidas como cambio de flu-
jo de carriles, menores o mayores tiempos en
semaforizacion, disminucion en ancho de carri-
les para incrementar el numero de los mismos,
entre otros. Sin embargo, las velocidades para
trasladarse han disminuido considerablemente
en los ultimos afos (IMCO, 2019, p. 13) (véase

cuadro 1).

Por otra parte, la poblacién cada vez privile-
gia mas la adquisicion de autos mas grandes,
por ejemplo, entre 2008 y 2018 las camionetas
tuvieron un incremento de 83.5%, pasando de
118 441 unidades en 2008 (Proaire, 2020, p. 44)
a 1108 092 en 2018 (Secretaria del Medio Am-
biente de la Ciudad de México, 2021, p. 32). Por
el contrario, los automdviles particulares perma-
necieron casi sin cambio de 3 693 351 a 3 711
770 unidades en 2008 y 2018, respectivamen-
te. En numeros relativos, el parque vehicular
de 2008 a 2018 aumento 32.3%, lo que generd
problemas, no soélo problemas viales, sino tam-
bién ambientales.

Cuadro 1. Crecimiento del parque vehicular Vs. velocidad.

Afio Parque ver)ic;ular enel | Velocidad promedio
Valle de México (2017) en horas pico

1990 2.6 millones 38.5 km/h

2004 3.5 millones 21 km/h

2012 7.9 millones 12 km/h

2017 11.4 millones 6.42 km/h

Fuente: adaptado de IMCO 2019, p. 13.
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Asi nos podemos preguntar: ¢la infraestruc-
tura vial de la Zona Metropolitana del Valle de
México (zmvm) esta en concordancia con los
principios de una movilidad urbana sustentable?

¢éMovilidad urbana
sustentable en la zwvm?

El area de estudio es la zvvm que abarca 16 alcal-
dias de la CDMX y 59 municipios del Estado de
México (Estudios Territoriales de la ocpe, 2015,
p. 4); en este caso sin tomar Tizayuca debido a
que no se construyo el aeropuerto en ese mu-
nicipio, lo que justificaba su incorporacion a la
zmvM. El analisis se realizdé con dos indicadores;
primero para analizar la infraestructura vial se
utilizé la densidad vial. Esta muestra el grado
de articulacién para la movilidad de mercancias,
bienes y poblacion (Garcia, 2017, p. 36). Esto
se puede estudiar por medio de la siguiente for-
mula que muestra la relacion en la infraestruc-
tura vial y el area a la cual da servicio, indicador
muy utilizado en los estudios de movilidad.

_ Long(Km)
~ (Km?)

Donde: Den = Densidad vial.
Long = Longitud de las vialidades en kilometros.
Sup = Superficie (area) en kildmetros cuadrados.

El segundo indicador esta enfocado en iden-
tificar los patrones de desplazamiento. Para
ello, se utilizaron los datos de la encuesta origen
destino de 2017 (Inegi, 2017); en ella se plasma
el inicio del viaje (origen) y la culminacion del
mismo (destino) realizada mediante la aplica-
cion de cuestionarios a habitantes de la zmvm.
Por ultimo, a partir de estos indicadores se
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construy6 un sistema de informacion geografi-
ca, cuya finalidad fue obtener mapas que mos-
traran la relacion entre la densidad vial y la mo-
vilidad urbana.

Densidad vial en la zmvm

La densidad vial es un valor cuantitativo que es-
tablece la relacion entre la longitud de infraes-
tructura vial (expresado en kildbmetros lineales)
y la zona o area servida (expresado en km?). El
mapa de densidad vial (véase figura 2) muestra
la distribucion espacial; es decir, muestra la for-
ma en que se reparten los valores en el espacio
geografico (Buzai y Montes, 2021, p. 33), permi-
tiendo identificar las zonas que cuentan con una
mayor o menor infraestructura vial.

El mapa muestra que las alcaldias del centro
de la zmvm: Benito Juarez, Coyoacan, Iztacalco,
Miguel Hidalgo y Cuauhtémoc presentan mayor
densidad vial, seguidas de Alvaro Obregon, Iz-
tapalapa, Venustiano Carranza, Azcapotzalco y
el municipio de Tlalnepantla de Baz.

Se puede observar que casi todos los mu-
nicipios periféricos en el extremo oriente de la
zmvm desde Axapusco (en el nororiente) hasta
Ecatzingo (en el suroriente) presentan una mala
densidad vial. Al otro extremo de la zmvm, en el
poniente, hay cuatro municipios con mala den-
sidad vial, como Villa del Carbén, Tepotzotlan,
Nicolas Romero y Jilotzingo. Hacia el norte de la
zmvm los municipios con mala densidad vial son
Tequixquiac, Hueypoxtla y Temascalapa.

Por ultimo, 37% de los municipios y alcal-
dias que conforman la zmvm presentan mala
densidad vial, los cuales se ubican en la peri-
feria; lamentablemente, estos son los que han
recibido en los ultimos afios una gran cantidad
de poblacion que migra a la periferia de la zmvm.
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Patron de distribucion de
viajes en la zmvm

Al igual que el mapa de densidad vial, el ma-
pa de numero de viajes se clasificé dentro del
tipo de distribucion espacial; en este caso, el
mapa muestra la magnitud de viajes distribui-
dos cartograficamente en la ciudad. Esto per-

mite identificar las zonas de la ciudad con mas
viajes y las que tienen menos viajes.

El mapa muestra que en tres alcaldias y un
municipio se presentan el mayor numero de via-
jes: Iztapalapa, Cuauhtémoc, Gustavo A. Made-
ro y Ecatepec de Morelos; en segundo lugar, se
encuentran las alcaldias Tlalpan, Coyoacan, Al-
varo Obregon, Benito Juarez y Miguel Hidalgo,

Figura 1. Mapa de densidad vial en la ZMVM.

99°30'0"W 99°15'0"W

20°0'0"N

7
14

19°15'0"N 19°30'0"N

19°0'0"N

99°15'0"W.

99°0'0'W 98°45'0"W

19°45'0"N

19°30'0"N

Ixtapaluca

19°15'0"N

Milpa Alta

99°0'0"W 98°45'0"W

Fuente: elaborado en el Taller de Geomatica y Procesos Urbanos de la Escuela Superior de Ingenieria y Arquitectura del
Instituto Politécnico Nacional, con datos de la Red Nacional de Caminos 2021 (iNeal, 2021).

Pluralidad y Consenso | Afio 12, N.° 54, octubre-diciembre 2022 I

Movilidad urbana sustentable y la infraestructura vial en la Zona Metropolitana del Valle de México *+ Maturano, Martinez y Casales

39



40

Figura 2. Mapa de niimero de viajes por municipio y alcaldias.
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ademas de los municipios de Nezahualcoyotl,
Naucalpan de Juarez y Tlalnepantla de Baz.
Por otro lado, se puede observar que los
municipios del norponiente (Huehuetoca, Tepot-
zotlan, Villa del Carbdn, entre otros), nororiente
(Temascalapa, Axapusco, Nopaltepec, Otumba,
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entre otros) y suroriente (Ecatzingo, Atlautla,
Ozumba, Amecameca, entre otros) desarrollan
pocos viajes comparados con el resto de los
municipios y alcaldias, pero aun asi abarcan
51% de toda la zmvwm.
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Figura 3. Mapa de niimero de viajes y densidad vial.
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La contradiccion en la
movilidad urbana en la zmvm

El siguiente analisis es un mapa de asociacion
espacial, ya que permite ver la forma en que
una distribucién espacial A, se puede superpo-
ner a una B, y de esta manera verificar su grado
de asociacién con base en una proporcién de
correspondencia (Buzai y Montes, 2021, p. 35).
Este mapa ayud6 a demostrar que la infraes-
tructura vial en los ultimos afios no esta relacio-
nada con el patrén de los desplazamientos en la
zmvm (véase figura 3).

La periferia lejana de la zmvm presenté una
tendencia a contar con un menor numero de via-
jes y también una baja infraestructura vial, por
ejemplo, la mayoria de los municipios del mar-
gen de la zmvm como Ecatzingo, Amecameca,
Otumba, Nopaltepec, Hueypoxtla, Tepotzotlan,
entre otros, muestra que estos municipios no se
encuentran conectados a la ciudad, limitando el
desplazamiento de las personas que habitan en
estos municipios.

Por otro lado, en una forma muy preocupan-
te en la zona oriente y norte, los municipios de
Texcoco, Ixtapaluca, Chalco, Zumpango y Te-
camac cuentan con mala densidad vial; sin em-
bargo, desde estos municipio se realizan una
gran cantidad de viajes; es decir, a pesar de
no tener infraestructura para la movilidad urba-
na, las personas se desplazan absorbiendo los
costos y el desgaste que implica trasladarse en
estas areas de la zmvm. En una forma contra-
dictoria, las alcaldias con mayor densidad vial
(Coyoacan, Benito Juarez y Miguel Hidalgo) no
son las alcaldias que presentan un mayor nu-
mero de viajes.
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Conclusion

La densidad vial es fundamental para la movi-
lidad urbana sustentable; sin embargo, la dis-
tribucion de ésta muestra la exclusién urbana
que algunos territorios de la ciudad sufren. Ello
debido a que la inversién en infraestructura vial
ha privilegiado zonas donde habitan las perso-
nas de mayores ingresos, y no en los espacios
que se necesita; es decir, las areas de la ciudad
donde las personas se desplazan mucho mas,
en las zonas de menores ingresos.

Este es el caso de Alcaldia Gustavo A. Made-
ro y los municipios de Naucalpan de Juarez, Ne-
zahualcéyotl y Ecatepec, a pesar de generar un
gran numero de viajes, tienen una infraestructu-
ra vial deficiente. Esto genera indudablemente
problemas viales como congestionamiento, ma-
yores tiempos de traslado, mayores costos de
traslado, entre otros.

La informacién presentada permite ir mas
alla de los argumentos de Lupano y Sanchez
(2008), quienes sefialan que una movilidad ur-
bana sustentable debera mostrar un cambio de
vision de las politicas de transporte, cambiando
la focalizacion tradicional en la oferta de infraes-
tructura por una de mayor regulacion de la de-
manda de los desplazamientos urbanos, sobre
todo de los automoviles. Esto ya se ha aplicado
en la zwvm con el impulso del Metrobus, pero
a la sombra de éste, existe una infraestructura
vial excluyente.Asi que es necesario para una
movilidad urbana sustentable que las politicas
de transporte se focalicen en la demanda real
de desplazamientos urbanos y que a partir de
éstos se realice una oferta de infraestructura
equitativa con todos los territorios de la ciudad,
privilegiando una mayor sostenibilidad social y
no solamente la sostenibilidad ambiental, por
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medio del transporte publico y los sistemas al-
ternativos. Sin embargo, para implementar di-
chos cambios es fundamental considerar lo que
sefiala Jiménez-Jiménez, De Hoyos-Martinez y
Alvarez-Vallejo (2014), las soluciones técnicas
no son efectivas si no se acompafan de un
cambio en las formas de actuacién de los indi-
viduos.

Por otro lado, es fundamental reconocer las
limitaciones de este estudio, apoyado mas en el
campo de la ingenieria. Se trata de cambiar en
la perspectiva planteada por Isunza (2017) en
direcciéon a un enfoque holistico y transdisci-
plinario, donde la movilidad debe adaptarse
en funcion de las condiciones del territorio, el
transporte, la infraestructura, la distribucion del
equipamiento, el entorno urbano, la articulacion
regional del mercado laboral y la estructura eco-
nomica de la ciudad; es decir, para lograr una
movilidad urbana sustentable, el diseho de es-
trategias debe articularse por medio de los via-
jes, los patrones de los desplazamientos y la
configuracién del territorio.
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Dentro de tres décadas, dos de cada tres habitantes E| desarrollo sostenible tiene tres vertientes
del planeta viviran en ciudades o centros urbanos.

que se interconectan: la econémica, la social y
—~ONU-Habitat

la ambiental:

n 1987, en la presentacion del informe
por parte de la Comisiéon Mundial del Me-
dio Ambiente y Desarrollo de las Nacio-
nes Unidas (oNu, 1987), se establecieron linea-
mientos para el desarrollo sostenible de cara
al 2000. En el informe se definié al desarrollo
sostenible como “el desarrollo que satisface
las necesidades de la generacién presente, sin

* Econdmica: promueve que estas activi-
dades sean rentables en el largo plazo
mediante el uso razonable de los recur-
sos naturales.

» Social: la dimension social en el desarro-
llo sustentable cuida que las actividades
productivas de las comunidades estén en

) ] armonia, no sélo con su entorno natural,
comprometer la capacidad de las generaciones

futuras de satisfacer sus propias necesidades”
(oNu, 1987).

sino también con sus costumbres y tradi-
ciones.
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* Ambiental: cuida que el impacto de la ac-
tividad humana sobre un ecosistema no
sea mayor a la capacidad natural que tie-
ne éste de recuperarse.

En consecuencia, se busca un equilibrio entre
los intereses economicos, el impacto ambiental
y la inclusion social.

Uno de los temas mas discutidos dentro del
desarrollo sostenible ha sido la planeacién ur-
bana. El proceso de urbanizacion a consecuen-
cia de la migracion rural-urbana que se dio a
mediados del siglo xx ha sido un fendbmeno so-
cial sin precedente, lo que al mismo tiempo trajo
como consecuencia una planeacion mala o in-
suficiente.

En México, afios previos a la llamada refor-
ma urbana, la legislacién mexicana se excedi6
en regular el espacio edificable que, de acuerdo
con expertos en resiliencia urbana, derivo en la
destruccion funcional de las ciudades.

El exceso en la regulacion acab6 con la
vida de barrio, desplazando diversos servicios
y fuentes de empleo a otras zonas alejadas de
éste, privilegiando la movilidad motorizada que
genero el incremento en la contaminacién am-
biental, muertes por accidentes viales, inseguri-
dad publica y reduccion en la calidad de vida de
las personas; esta situacion en conjunto provo-
co el colapso de las ciudades.

La situacion creada por la pandemia del Co-
vid-19 puso en evidencia esta problematica,
pero también generd una gran oportunidad para
repensar la vida de barrio, ya que de acuerdo
con personas expertas en recuperacion econo-
mica de ONU-Habitat, la recuperacion mundial
sera desde lo local.

Por ello, no se descarta que en el corto plazo
la agenda urbana gire en torno a una vida de
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barrio, en donde la persona, ahora si, sera el
centro de las ciudades, por lo que esta agenda
debera de contemplar como minimo los siguien-
tes elementos:

+ Ciudades amigables con el medio am-
biente y el cambio climatico.

* Microciudades, en donde los tiempos de
traslado no sean mayores a 15 minutos.

* Equipamiento urbano y espacios publi-
COS.

* Movilidad y conectividad con diversidad
de rutas hacia un destino.

» Sostenibilidad financiera.

Cada uno de estos elementos es de gran im-
portancia para volver a la vida de barrio, y que
éste sea en adelante un espacio de vida, de
produccién, de servicios y de identidad de las
ciudades.

El Departamento de Medio Ambiente del
Banco Mundial destaca que las principales con-
secuencias de tener una mala planeacién urba-
na en ciudades sobrepobladas son:

* La contaminacion del aire.

* La contaminacion derivada de la mala
disposicion de desechos.

* Ladisminucién de recursos hidricos.

Datos del INEGI muestran que desde 1950
(Cuéntame de México, s. f.) poco menos
de 43% de la poblacion vivia en localidades
urbanas; para 1990, era de 71% y para 2010
esta cifra aumento a casi 80 por ciento.
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Grafica 1a. Porcentaje de poblacion urbana, 1950-2020.
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Fuente: INEGl. Poblacion total segun el tamario de la localidad para ada entidad federativa, 1950-2010. iINecl. Censo de
Poblacién y Vivienda 2020.

Grafica 1b. Porcentaje de poblacion rural, 1950-2020.

60
50
40

30
20
10 i i
0

1950 1960 1970 1990 2000 2010 2020

Porcentaje

Fuente: INEGl. Poblacion total segun el tamario de la localidad para ada entidad federativa, 1950-2010. iNecl. Censo de
Poblacién y Vivienda 2020.

Pluralidad y Consenso | Afio 12, N.° 54, octubre-diciembre 2022
Construyendo ciudades inteligentes y sustentables + Victor Oswaldo Fuentes Solis

47



De la misma forma, de conformidad con el  rica vivira en los asentamientos urbanos, y para
Consejo Econdmico y Social, se estima que 2050, 8.5 de cada diez personas viviran en zo-
para 2030 mas de 80% de la poblacién de Amé-  nas urbanas.

Grafica 2. Distribucion porcentual de la poblacion en areas urbana y rural, por sexo.
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Grafica 3. Proporcion de la poblacion total que reside en zonas urbanas en el mundo
y en las diferentes regiones geograficas, 1980-2050.
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Fuente: Naciones Unidas, World Urbanization Prospects: the 2014 Revision (Nueva York, 2014).
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En este orden de ideas, el referido Consejo
Econdmico plantea como las principales razo-
nes de la migracién rural-urbana: mayores opor-
tunidades de empleo y la esperanza de alcan-
zar una vida mejor.

La migracién rural-urbana ha generado pro-
blemas como la desigualdad social, la conges-
tion del trafico y la contaminacién del agua y sus
problemas de salud conexos.

Para el caso de México, datos de onu-Ha-
bitat indican que al dia de hoy México cuenta
con 384 ciudades; asimismo, sefiala que en los
proximos anos el crecimiento demografico y la
concentracion sera en el centro de las ciudades,
lo que se traduce que para el afio de 2030, Mé-
xico llegara a 961 ciudades, en donde se con-
centraran mas del 83% de la poblacién nacional
y probablemente sera predominante la pobla-
cion de menores ingresos.

La adopcion de la Agenda de Desarrollo
Sostenible 2015-2030 en septiembre de 2015,
asi como los compromisos de la declaracion de
Paris aprobada el 12 de diciembre del mismo
afio, supone un avance para lograr una transi-
cion efectiva hacia el desarrollo sustentable en
México.

En la misma Agenda se destaca la Meta 11.3
del Objetivo 11, el cual establece que: “para
2030, aumentar la urbanizacién inclusiva y sos-
tenible y la capacidad para una planificacion y
gestion participativas, integradas y sostenibles
de los asentamientos humanos en todos los
paises” (Moran, 2015).

Durante las ultimas décadas, las ciudades
han tenido un proceso de despoblamiento de
los centros urbanos. Esta situacion genera el
crecimiento expansivo hacia los extremos de
las ciudades, que ha provocado cambios impor-

Grafica 4. Distribucion porcentual de la poblacion en areas urbana y rural, por sexo.

Fuente: cepaLisTAT, ceraL, Naciones Unidas.
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Imagen 1. Objetivos de desarrollo sostenible.
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tantes en los patrones de viaje, lo que se tradu-
ce en una cantidad de traslados largos, cuando
la tendencia es hacia los traslados cortos.

En promedio, una persona en México pasa
alrededor de dos horas y media diarias en el tra-
fico, por lo que el replanteamiento en la planea-
cion urbana de usos de suelo es impostergable;
se necesita un mayor enfoque en el uso de sue-
los mixtos, combinando zonas residenciales con
oficinas, zonas comerciales y de esparcimien-
to, lo que permitira retomar la vida de barrio v,
en consecuencia, habria un mayor crecimiento
econémico, mayor inclusién social y proteccion
del medio ambiente.

Las ciudades inteligentes y sostenibles ne-
cesitan infraestructura de telecomunicaciones
que sea estable, segura, fiable e interoperable;
por ello, es esencial que nuestro pais, conjun-
tamente con las entidades federativas y munici-
pios, desarrolle una mejor planeacion enfocada
en la la creacion de éstas.
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Una ciudad inteligente y sostenible es una
ciudad innovadora que utiliza las tecnologias de
la informacion y la comunicacion para mejorar
la calidad de vida, la eficiencia de las operacio-
nes, los servicios urbanos y la competitividad,
al tiempo que satisface las necesidades de las
generaciones presentes y futuras en los aspec-
tos econdémicos, sociales, medioambientales y
culturales. Aunque todavia no existen ciudades
donde todos los sistemas y servicios urbanos
estan conectados, muchas de ellas ya se estan
transformando en ciudades inteligentes y soste-
nibles, pues han comenzado a implementar las
tecnologias de la informacién y la comunicacion
para mejorar la eficiencia energética, la gestion
de residuos, la vivienda, la atencion sanitaria,
optimizar el flujo y la seguridad del trafico, de-
tectar la calidad del aire y mejorar los sistemas
de agua y saneamiento.

Por consiguiente, las construcciones inteli-
gentes y sustentables tienen beneficios como:
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* Ahorro de energia.

* Ahorro de agua.

+ Edificios con uso de suelo mixto.

* Menores riesgos de salud.

* Mejoramiento del medio ambiente.

Por lo que resulta de suma importancia que
nuestro pais, comprometido en las agendas en
materia de sustentabilidad, comience a efectuar
acciones que puedan traducirse en grandes re-
sultados, en la calidad de vida de la poblacion y
del cuidado y proteccién del ambiente.

Retos en el corto plazo

1. Comunicacion entre autoridades y ciuda-
dania que permita aligerar la burocracia:
la autoridad debe ser receptiva y trans-
parente ante la participacion ciudadana,
asi como proactiva y que se anticipe a las
necesidades de la ciudadania.

2. Movilidad: se deben garantizar las condi-
ciones que permitan a las personas man-
tener cercania con sus centros de trabajo,
con zonas de esparcimiento, de salud y
de educacion.

3. Vivienda: acceso a una vivienda a precio
justo, sin segregacion y espacios domeés-
ticos adecuados.

4. Planeacion: vision gubernamental de lar-
go plazo para que las inversiones federa-
les en infraestructura resulten en un dise-
flo que priorice al peaton.

5. Transporte publico: se deben cubrir las
necesidades de la ciudadania, priori-
zando la interconectividad por medio del
transporte por encima de la movilidad mo-
torizada.

6. Correcto manejo de residuos: para dismi-
nuir los altos niveles de contaminacion y
dafio al ambiente, se requiere establecer
una campana de difusiébn permanente
que permita generar la cultura e incentive
la participacion ciudadana en el reciclaje
y el manejo de residuos.

7. Uso del agua de forma eficiente: la fal-
ta de una cultura del ahorro y cuidado de
este recurso provoca el desperdicio de
enormes cantidades de agua, por lo que
el uso eficiente del liquido es primordial
para garantizar una mejor calidad de vida
en las personas dentro de las ciudades.

8. Interaccion digital: cada vez son mas las
personas que esperan recibir mejores
servicios publicos y tener un mayor y me-
jor nivel de interaccion con las instancias
oficiales por medio de canales electréni-
cos, tales como redes sociales, chat, web
y aplicaciones.

Finalmente, puedo concluir que el objetivo prin-
cipal de construir ciudades inteligentes y sus-
tentables es, primordialmente, para reducir la
pobreza, la desigualdad, el dafio a la salud y al
medio ambiente, ello nos permitira construir ciu-
dadania en el consumo racional de los recursos
naturales que nos llevara a disminuir la huella
de carbono.
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La problematica laboral
de los trabajadores
de la movilidad

La movilidad como objeto de estudio o enfoque
para comprender los procesos sociales, eco-
noémicos, politicos y ambientales en diversos
territorios se amplia por medio de un giro con-
ceptual (Sheller y Urry, 2006), que busca reco-
nocer e integrar el movimiento de lo real, junto
a lo imaginado, lo posible y lo anhelado; ya sea
movimiento de personas, objetos, informacion,
recursos economicos o ideas. Este movimiento
es coproductor de temporalidades, contextos,

culturas y diversas experiencias de conflicto,
friccion, arraigo, seguridad o incertidumbre. Lo
que se experimenta y significa como libertad
se relaciona de manera importante con la ca-
pacidad proyectiva de movilidad, pero a su vez
la movilidad es practica y acciéon que producen
relaciones objetivas de jerarquia de movimien-
tos, imposicion de patrones sobre otras clases
sociales (Calonge, 2014), y que se estructuran
junto a las relaciones de poder en los ambitos
productivos.

El transporte publico es uno de los fendbme-
nos de la movilidad ampliada. Es producto y
productora de la sociedad, en su centro esta lo
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humano como son las personas trabajadoras,
usuarias y gestoras. El transporte publico en
la ciudad siempre ha tenido un contexto social
y organizacional, si bien cambiante y dinami-
co de acuerdo con la relacion politica con los
regimenes urbanos y gobiernos en turno, éste
siempre se ha basado en un entramado socio-
laboral caracterizado por esquemas de informa-
lidad y precariedad. Los contextos productivos
de los servicios del transporte contribuyen a la
construccion de sentido al trabajo y la experien-
cia en movimiento del habitar en la ciudad. La
aproximacion a las identidades de las personas
prestadoras del servicio de transporte conlleva
conocer las relaciones productivas del servicio
en términos de control y resistencia y sus condi-
ciones de trabajo.

La deslocalizacion, desconcentracion y flexi-
bilidad laboral son caracteristicas estructurales
de un contexto globalizado que reproduce con-
textos de informalidad y precarizacion. La infor-
malidad laboral comunmente esta relacionada
con la precariedad y ésta a su vez con la incerti-
dumbre como dimensién constante y caracteris-
tica frecuente de los trabajos informales. Es la
pérdida de la construccién de sentido desde la
experiencia propia del trabajo en cuanto a la du-
racion del empleo, la ambigledad de la relacion
laboral, la presencia de distintos empleadores
y la ausencia de proteccion social (oiT, 2012, p.
32). En la precariedad, convergen nuevos pro-
cesos sociales en donde se forman identidades
y resistencias. La precarizacién laboral refiere a
una degradacion de las condiciones en que se
generan las relaciones productivas y laborales,
y aun en tales contextos, los sujetos generan
concepciones de motivacion y superacion per-
sonal, estrategias para sobrellevar y resistir el
trabajo, asi como sentidos e identidades colecti-
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vas que promueven la lucha por su bienestar.En
los siguientes apartados, se hace una exposi-
cion comprensiva de las identidades de los tra-
bajadores del transporte publico individual y co-
lectivo de pasajeros, analizando las relaciones
laborales en los esquemas de taxi, microbuses,
carriles concesionados, Bus Rapid Transit (BrT).

Las personas trabajadoras
del servicio de transporte
individual de pasajeros

De acuerdo con Semovi (2020), en CDMX cir-
culan aproximadamente 133 628 taxis' de calle
con permiso para operar, de los cuales 1 022
son modelo anterior al ano 2000; 29 496 son
modelo entre 2000 y 2009, y 103 110 son de
2010 a 2019. De los vehiculos totales, 132 921
(99%) usan gasolina, 481 son hibridos, 51 usan
diésel, 48 usan gas LP, 30 son eléctricos y 17
usan gas natural. De acuerdo con el reparto mo-
dal por viajes que se realiza en la CDMX, el taxi
de sitio o calle es de 4.82% y el taxi de aplica-
cion 0.62% (Semovi, 2021, p. 41). El servicio de
taxis para la CDMX basicamente se da en dos
modalidades. La primera es de forma libre, don-
de quien conduce recorre con su unidad los dis-
tintos espacios urbanos de la ciudad, buscando
pasaje y transportando a las personas usuarias
hacia su destino. Una segunda modalidad son
los taxis que prestan su servicio en espacios
fisicos autorizados (distintas bases localizadas
en calles, aeropuertos, centros comerciales,
etc.). En ésta se incluye el servicio de radiotaxi,
donde las unidades y su base cuentan con un
sistema de comunicacién para que las personas
puedan solicitar el servicio y la unidad pueda lle-

1 A esto hay que afadirle los taxis “piratas” que
prestan servicio sin una concesion oficial.
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gar al lugar requerido. Con base en el analisis
de testimonios, las personas trabajadoras de
taxi declaran tener una jornada de trabajo de 10
a 12 horas. En su mayoria, no tiene prestacio-
nes asociadas a su empleo, siendo una activi-
dad principalmente masculina. Sobresalen las
problematicas:

* La ausencia de seguridad en el servicio
en relacion con los usuarios/as, autorida-
des de transito y diversos sujetos del am-
bito urbano que intervienen en el trabajo.

» Escasos esquemas de proteccion social
que su trabajo provee.

* Incertidumbre de obtener renta diaria
(cuenta que se paga a la persona duefia
del taxi) y la ganancia personal de las y
los conductores que no son duefio/as de

Fotografia: jefaturadegobierno.cdmx.gob.mx
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las concesiones y de las unidades.Preo-
cupacion de las averias fisicomecanicas
que pueda sufrir la unidad de transporte
y su costo monetario.

* Atencion constante ante operativos de
verificacion, supervision e inspeccion en
la calidad y seguridad del servicio.

Preexiste una situacion de vulnerabilidad labo-
ral, condiciones de trabajo precarias, con un in-
greso diario que depende de entre otros aspec-
tos del numero de viajes, kilometraje recorrido,
la zona de operacion o la ubicacion de la base,
oferta y demanda de transporte, asi como las
contingencias en los trayectos. Condicion de
precariedad que se ha agravado por el contex-
to de pandemia (Hernandez y Galindo, 2020, p.
26). También es relevante resaltar que la mayo-
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ria de los trabajadores de taxis en la Ciudad de
México no forma parte de las organizaciones,
sino que trabaja de manera independiente res-
pecto de una base.

La identidad del taxista: entre la
necesidad de vivir al dia
y la festividad urbana

Comprender la actividad productiva del taxista
no es posible sin su medio de trabajo; es de-
cir, su unidad de transporte, la cual utiliza para
realizar el servicio de movilidad. Con su unidad,
construye una relacién social que sobrepasa el
vinculo de mera herramienta, es una relacion
persona-maquina muy significativa, donde el ac-
tor social (trabajador) y el actante (taxi) constru-
yen un vinculo de identificacion, reconocimiento
social y necesidad. La persona prestadora del
servicio de transporte publico es reconocida por
medio de la maquina, que objetiva sentimien-
tos, necesidades, aspiraciones y significados de
ella, pues es a la vez patrimonio, lugar donde se
habita, medio de trabajo y actante con persona-
lidad propia y dependiente que en su conjunto
articulan el sentido del trabajo del taxista.
Propio de las culturas de la movilidad motori-
zada y cédigos culturales basados en género, el
trabajador significa a su unidad como un objeto
“vivo”, con necesidades propias,? pero que tam-
bién provee recompensas.® La relacion perso-
nal mas significativa es la de acompafiamiento
y seguridad. Se interpreta al trabajador desde la

2 Como el consumo de combustible, insumos para
el mantenimiento preventivo y correctivo, seguri-
dad, asi como elementos que promueven el con-
fort y estética.

3 La recompensa principal es la seguridad que
brinda la unidad para concretar el movimiento
fluido y responder al control del trabajador al
conducirla.
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categoria nativa propia del medio transportista
como “ruletero”, chofer trabajador pobre cuya
ocupacion se construye desde las culturas y
ambitos populares urbanos.* Su identidad tan-
to se construye de la condicion de precariedad
laboral de su ocupacién como de las dinamicas
de ambitos extralaborales, donde el aventurero,
libertino chafirete, “as del volante”, “el que las
puede todas”, se gana la vida conduciendo un
taxi libre.® Su identidad social imbrica las expe-
riencias de la festividad y la necesidad juntas.
El significado de libertad de trabajador del
taxista proviene de dos fuentes sociales im-
bricadas muy significativas: una laboral y otra
espacial. La primera es una ilusién de libertad
de controlar su trabajo, pues en lo concreto
el proceso productivo del servicio esta fuerte-
mente controlado por el control técnico que es
la capacidad fisicomecanica de la unidad; por
otra parte, por la regulacion de la movilidad en
el cumplimiento de la revista vehicular; por el
control del cliente en la produccién del servicio,
lo que hace que cada viaje se negocie en inte-
raccion cara a cara con la persona usuaria; por
el control politico de la persona dueia de la uni-
dad (que puede estar mediada por relaciones

4 Distintos elementos de la cultura popular alimen-
tan esta interpretacion. Posiblemente, la pieza
de mambo El ruletero de Pérez Prado sea la
mas ejemplar en su letra: “yo soy de Peralvillo”,
“yo soy de la Guerrero”, “yo soy de Tacubaya”,
“yo soy de la Bondojo”, “yo soy el de Tepito”. Su
letra da evidencia del trabajador que tiene su
identidad en el barrio popular y de clase baja.

5 La alusién a la libertad es tipica en la ocupa-
cion, cuando se canta: “taxi, libre”, “me voy por la

gran via” y finalmente se remata con la frase: “yo

soy el macalacachimba”, se refiere al trabajador

aventurero, libertino, literalmente trabajador “li-

bre” que supera adversidades, “el que las puede

todas”, pues siempre se va por “la gran via”; es
decir, libre de controlar su trabajo, a su antojo,
superando las adversidades de su vida, saliendo

siempre avante.
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familiares, vecinales, de amistad, mercantiles) o
por el control y la regulacion de la organizacion,
ya que el trabajador debe cumplir con las con-
dicionantes de la agrupacion y sus reglamen-
tos si quiere acceder a lugares preferenciales
para ofrecer el servicio (como el acceso a sitios
y bases exclusivas). Por otra parte, la ilusion
de libertad proviene de la experiencia espacial
en movimiento. La movilidad del taxista no si-
gue un patron especifico de viaje por distrito de
origen, sino que su movilidad como viajero me-
tropolitano que lo provee de la ilusion de libre
desplazamiento, le genera una tension entre el
lugar de residencia y los desplazamientos, en-
tre la realidad cotidiana y lo imaginario (Garcia,
Castellanos y Rosas, 2013, p. 13). En cada tra-
yecto, se construye una experiencia unica con
cada persona que transporta, retroalimentando
su sentido de trabajo. El taxista es observador,
actor y productor de espacio urbano, constru-
ye ciudad ejerciendo su trabajo. Experienciar y
conocer el espacio urbano mediante sus terri-
torios, dinamicas, temporalidades, habitantes,
practicas y costumbres, le proporciona insumos
espaciales inigualables® para su subjetividad.
Asi, por medio del trabajo que lo mantiene
en movimiento y en la calle junto a las personas
con los cuales se relaciona, conversa, obser-
va y entabla relaciones de amistad, la aventu-
ra espacial y la experiencia del trabajo es muy
significativa. Sin embargo, aunque la aventura
espacial y las relaciones con las diversas acto-
ras y actores urbanos por una parte lo emanci-
pan espacialmente en su subjetividad, por otro
lado, la relacion social productiva del servicio lo

6 De acuerdo con testimonios, los taxistas decla-
ran no querer trabajar en otro empleo que con-
lleve laborar en un espacio cerrado o acotado,
exaltan la libertad que tienen al trabajar en la ca-
lle en comparacion con una fabrica u oficina.

enajena precarizando su condicion. Por ello, el
taxista construye una identidad individualizada,
una diada con su maquina, un servicio presio-
nado por la relacién mercantil, donde su ingreso
esta condicionado al tiempo y el esfuerzo de su
trabajo por conseguir mas clientela; una identi-
dad que se autoidentifica, aun asi como libre,
pero su condicidon econdémica y social mantiene
relaciones de subalternidad. De acuerdo con
estudios empiricos (Martinez et al., 2019), los
trabajadores enfrentan serias dificultades en
disefnar y concretar estrategias de proteccion
social exitosas, lo mismo en el caso de la defen-
sa de derechos laborales, o que da evidencia
de una identidad subalterna, laboral precariza-
da, pero con un imaginario de libertad que pro-
mueve sobrellevar y resistir el trabajo, pero no
emanciparse de él.

Los trabajadores
del transporte publico
de pasajeros

El origen de las organizaciones y empresas del
transporte ha tenido historias en comun siempre
confrontadas, con base en intereses de clase
donde los trabajadores transportistas siempre
han tenido un papel secundario en la arena
politica, sobre todo con la desaparicién de sus
agrupaciones y sindicatos. Sin embargo, han
existido organizaciones con fuerte legitimidad
que han construido acciones colectivas que pro-
mueven la defensa y mejora de sus condicio-
nes laborales (Martinez, 2011). Aun asi, aunque
los trabajadores hayan tenido un papel menor
como actores politicos en la historia de las mo-
vilidades en la ciudad, poseen intensas iden-
tidades colectivas siendo también el principal
factor humano de la movilidad, pues su fuerza
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Fotografia: Roger Ce

laboral es la fuente de la relacion productiva del
servicio. Es por ello por lo que las identidades
de los trabajadores transportistas son muy rele-
vantes, pues permite comprender por medio de
este concepto relacional y de manera realista,
las subjetividades, practicas, acciones y agen-
cias de los sujetos en relacion con su trabajo,
la organizacion, sus culturas y espacios. Fuente
cultural de estas identidades transportistas es
la identidad “chafirete” taxista explicada en el
apartado anterior. Esta identidad subalterna se
construye y reproduce socialmente en los ambi-
tos organizacionales transportistas y en los am-
bitos cotidianos, les precede generaciones fa-
miliares de taxistas con culturas de la movilidad
motorizadas y masculinizadas de fuerte arraigo,
trabajadores de oficios relacionados con la me-
canica automotriz, y con el rasgo en comun mas
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relevante: en sus trayectorias laborales persiste
la empleabilidad en trabajos informales, preca-
riedad laboral, ausencia de servicios asisten-
ciales y estrategias de proteccion social. Agru-
pamos tres perfiles identitarios de trabajadores
de transporte publico: los choferes de camiones
y microbuses comunmente identificados como
“microbuseros”, los operadores de autobuses
de carriles concesionados y los operadores de
sistema BRrRT Metrobus. De acuerdo con el repar-
to modal por viajes que se realiza en la CDMX,
el transporte colectivo o microbuses es la prin-
cipal modalidad de los viajes en la CDMX con
36.78%, el Metro 21.75%, Metrobus 4.09%, rRTP
2.02%, trolebus 0.74% (Semovi, 2021, p. 42).
El primer perfil identitario es el trabajador
transportista “hombre-camion”. Con servicios
culturales de la identidad taxista, la relacion
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hombre-maquina se fortalece dentro de los am-
bitos organizacionales, laborales, familiares y
cotidianos. Se es persona-camion, porque el tra-
bajador esta en dependencia con la unidad que
conduce (ya sea propia, prestada o rentada). Es
una relacién que implica patrimonio, responsa-
bilidad, encierro, confinamiento, encuentro de
lo prohibido y lugar de transgresion. La perso-
na-camion es el chofer trabajador que esta su-
jeto a diversas regulaciones de la organizacion,
el control de la persona duefia’ (como la cuenta
diaria, cuidado y resguardo de la unidad), cum-
plimiento con instituciones de movilidad de la
ciudad, control de las y los usuarios, autoridades
de transito y diversos actores urbanos. Al igual
que la identidad taxista, el trabajador construye
una relaciéon con su maquina actante, en la cual,
ademas de trabajar en ella, come, duerme, des-
cansa, convive, festeja, limpia y procura su man-
tenimiento fisicomecanico, su confort y estética
particular. Es un lugar para habitar, un patrimo-
nio; una objetivacién personal donde el trabaja-
dor se ve reflejada en ella y a la vez le otorga
a la unidad una personalidad especifica en un
juego simbdlico en la produccién del servicio.
Existen dos fuentes principales que constru-
yen la identidad social del hombre-camion. Una
es la identidad de “ruletero” con cddigos fosiliza-
dos en las culturas urbanas y actualizada en la
costumbre, la tradicién y en el trabajo cotidiano.
La segunda proviene de un imaginario impuesto
por los liderazgos de las organizaciones. Este
consiste en un discurso de distincion basado en
la propiedad (posesioén de las unidades, flotillas,
concesiones), el capital politico (capacidad de

7 Es comun que el duefio entable relaciones fami-
liares y de amistad con sus trabajadores, ade-
mas de la conduccién de la unidad, el chofer es
también ayudante mecéanico, mandadero y guar-
dian de la unidad.

negociacién con el gobierno) y la legitimidad
que tienen los liderazgos de poseer sus capi-
tales con base en una justicia que proviene del
arduo esfuerzo (Martinez, 2018, p. 194).

Con insumos de la identidad taxista, de un
imaginario impuesto por los liderazgos, masculi-
nidades patriarcales y espacialidades aventure-
ras, el trabajador supera la adversidad con base
en un orgullo de clase donde el trabajo, la festi-
vidad y la necesidad conviven a la vez. Los tes-
timonios coinciden con el significado de libertad
a la vez que se reconoce que ser chofer “signi-
fica vivir al dia”; es decir, existe un sentido del
trabajo estructurado por la ilusion de convertirse
en duefio de flotillas de transporte y un imagi-
nario de un supuesto gremio en el que todos
los transportistas son iguales, de un origen de
clase similar, donde el ascenso social se basa
en el trabajo incansable y el orgullo masculino
perseverante.

La identidad del transportista también tiene
una geénesis relacional contradictoria y en ten-
sion permanente, ésta se denota en las practi-
cas de desprecio, indiferencia y maltrato a las
personas usuarias. El trabajador, sabiéndose
estigmatizado y deshumanizado por la clientela
y habitantes de la ciudad, genera resistencias
visibles en la movilidad, como formas de con-
duccidén agresiva, confrontacion con otras mo-
dalidades de transporte, autoridades de transito,
autos particulares, peatones y otras movilida-
des. Si bien estas resistencias no se justifican,
si denotan la ausencia e incumplimiento de dis-
tintas regulaciones institucionales, organizacio-
nales, urbanas y laborales que racionalicen de
mejor manera los procesos de trabajo, la com-
petencia entre las modalidades, la capacitacion,
evaluacion y sanciones a las organizaciones del
transporte.
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Las identidades de los
trabajadores transportistas
formalizados

Los trabajadores transportistas formalizados
son aquellos trabajadores que su relacion labo-
ral ha dejado de ser informal vueltos asalariados
tras la migracién del esquema concesionado de
asociaciones civiles al esquema empresarial
de sociedades mercantiles. En este proceso,
su relacion laboral informal como chofer de mi-
crobuses se transforma en una relacion laboral
formal de operador en esquema de transporte
de carriles concesionados o en el sistema BRr.
Dentro de este esquema, los trabajadores tie-
nen beneficios propios de la formalidad en sus
condiciones laborales: 1) horarios definidos de
trabajo bajo una programacion regulada, 2)

Fotografia: Andrés Ordaz Vega
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prestaciones de ley, 3) seguimiento de desem-
pefo diario, 4) profesionalizacion mediante una
capacitacion constante y dedicada, 5) procedi-
mientos de trabajo definidos y establecidos.
Dependiendo de la empresa, los operadores
si bien formalizados experiencian de manera
heterogénea el nuevo esquema empresarial de
acuerdo con las organizaciones a las que per-
tenecen y los procesos de trabajo en los que
laboran. De manera general, los esquemas de
trabajo son distintos al esquema hombre-ca-
mién con jornadas de trabajo establecidas, pro-
cesos de trabajo mas comprensibles, controles
laborales y técnicos mas sofisticados y ordena-
dos. Sin embargo, distintas empresas que se
encuentran o han transitado a este esquema
empresarial enfrentan retos en la gestion orga-
nizacional y en la division social del trabajo. En-

El factor humano en la movilidad: un estudio sobre las identidades de los trabajadores del transporte plblico + Carlos Clemente Martinez Trejo



tre las principales dificultades se encuentran: la
incorporacion diferenciada de trabajadores del
esquema hombre-camién a un esquema formal
como operadores; definicibn mas clara de pro-
cesos, regulaciones del trabajo y evaluaciones
del servicio; falta de asesoria financiera, técni-
ca y operativa; ausencia de capital y capacidad
crediticia; mantenimiento del poder por parte de
liderazgos renuentes al cambio debido al temor
de perder control sobre sus ingresos y el con-
trol sobre integrantes; negativa de abandonar
un esquema de trabajo que involucra practicas,
costumbres y significados arraigados construi-
dos en la cultura e identidad del esquema hom-
bre-camion (Martinez, 2018, p. 196).

El operador que labora ahora en estas em-
presas produce el servicio de movilidad en un
esquema de trabajo muy similar al servicio de
microbuses, pero con mayores controles téc-
nicos. Manteniendo esencialmente el control
politico en el ambito laboral y organizacional
a manera del esquema anterior, los trabajado-
res se encuentran en un ambito con mayores
presiones estructurales que regulan su trabajo.
Por una parte, el servicio de transporte se aco-
ta en una infraestructura vial de carriles semi-
confinados a diferencia de un transito libre en
competencia con otros choferes; el servicio po-
see un control técnico que regula los tiempos
de paso de las unidades, su velocidad (cuan-
do utilizan sistemas Gprs); paradas establecidas,
entre otras. En su conjunto, estas nuevas re-
gulaciones promueven una conduccion menos
confrontativa que reduce la competencia por el
viaje de las personas usuarias, la desaparicion
de la entrega de la cuenta diaria ha contribui-
do a que el ritmo de trabajo sea mejor estruc-
turado, y la posibilidad de que los trabajadores
puedan acceder a capacitaciones y estimulos.

Sin embargo, como toda relacién social en las
organizaciones, la gestién del trabajo, las nue-
vas responsabilidades y las diversas contingen-
cias son todas procesuales y requieren de un
aprendizaje colectivo por parte de los integran-
tes en la interpretacion y solucion de los proble-
mas emergentes. En este sentido, las empre-
sas transportistas enfrentan una problematica
laboral que proviene de un arraigo cultural e
identitario de cuando eran sociedades civiles y
tenian como base organizacional el esquema
informal y precario del trabajo de sus choferes.?
Las relaciones aqui indicadas han contribuido a
la construccion de una identidad laboral preca-
rizada identificada como el trabajador operador
simulado (Martinez, 2018), aun en un contexto
como el esquema formal empresarial.

Por otra parte, respecto a los trabajadores
formalizados que laboran como operadores en
el sistema BRT Metrobus, los retos para la me-
jora de sus condiciones laborales son similares
a las empresas mencionadas. Sin embargo, la
ocupacion de operador en este ambito tiene
caracteristicas mas profesionalizantes, labo-
ralmente estables y con mayor reconocimiento
social. Esta modalidad de transporte se caracte-
riza por prestar servicio por medio de unidades
articuladas en carriles confinados, paradas ex-
clusivas en un espacio urbano de alta movilidad

8 Las problematicas inciden en la alta rotacion que
tienen estas empresas. Si bien el grupo de tra-
bajadores es diverso, hay un trato diferenciado
y preferente con base en la relacion familiar y
politica con los liderazgos. La consecuencia mas
preocupante de estas problematicas es que dis-
tintos operadores han regresado a la informa-
lidad como choferes de taxi y microbus; otros
trabajadores ponderan esta decision y deciden
continuar en el esquema formal por el compro-
miso politico con los liderazgos y por el beneficio
de acceder a servicios asistenciales principal-
mente de salud para su familia.
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dentro de un sistema integral. La habilidad de
los conductores es central en el trabajo de con-
duccion de las unidades y en la asimilacion del
funcionamiento del corredor.

Los trabajadores tienen un sueldo mensual
mas prestaciones de ley (seguro social, sistema
de ahorro para el retiro, Infonavit, prima vacacio-
nal y aguinaldo), con jornadas diarias de ocho
horas. Preferentemente, se solicité conductores
con secundaria terminada o nivel medio supe-
rior y conocimientos respecto al Reglamento
de Transito, Reglamento de Transporte, Ley de
Transporte y Vialidad; conocimientos y habilida-
des de mecanica automotriz basica; habilidades
que demostraran responsabilidad, capacidad de
coordinacién psicomotora, buena observacion,
capacidad de realizar tareas operativas, capa-
cidad de resolucion de problemas cotidianos; y
actitudes y competencias de conciencia como
apego a las normas de calidad, capacidad de
trabajo rutinario, actitud de servicio, conciencia
de responsabilidad del servicio, competencia
técnica, disciplina y autocontrol (Martinez, 2011,
p. 280).

Respecto a la identidad del trabajador opera-
dor BRT, ésta se construye en un contexto pro-
ductivo y material funcionalmente estructurado
y supervisado en tiempo real con controles téc-
nicos sofisticados. La dinamica de la movilidad
eficiente marca la pauta de sus actividades pro-
ductivas; al encontrarse en un sistema integral,
su ritmo de trabajo va acorde a las programacio-
nes de la demanda diaria programadas segun
las proyecciones de movilidad de usuarios en la
ciudad. El espacio de trabajo esta limitado a las
unidades que opera, a las instalaciones como
son plataformas, estaciones, espacios de la em-
presa y medios de trabajo especificos; los tras-
lapes de otros ambitos sociales como la familia,
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los tiempos de descanso y esparcimiento que
existian cuando era chofer, han desaparecido
debido a la atencion, pericia y accidén de res-
puesta que se necesita del operador en la con-
duccion en los carriles confinados. Su relacion
laboral formal le permite acceder a los servicios
sociales y asistenciales para el bienestar de los
trabajadores. El significado de libertad espacial
de cuando era chofer se ha resignificado como
responsabilidad y orden, donde el orgullo tam-
bién resignificado cobra una configuracion iden-
titaria profesionalizante con un intenso recono-
cimiento social y distincion que tiene un trabajo
formal, ordenado y pulcro. Asi, la permanencia
de la identidad y estabilidad entre el “estar” y el
“hacer” en el trabajo cobra una fijeza basada en
orgullo y prestigio de ser un trabajador pulcro,
con gran pericia en la conduccion y control de
unidades articuladas, reconocido socialmente
por su asenso como trabajador asalariado por
su familia y orgulloso de poder acceder a los
beneficios de la seguridad social que de mane-
ra importante valora (Martinez, 2019, p. 199).
Su identidad social se ha reconocido como el
trabajador profesional y prestigioso operador de
unidad articulada de metrobus.

Conclusiones

Las problematicas mencionadas que enfrentan
los trabajadores transportistas dan evidencia de
que el ejercicio del trabajo informal se caracte-
riza por una alta incertidumbre y precariedad
constante, aun en los trabajadores asalariados
formalizados. En esta realidad, inciden los pro-
cesos de trabajo, la ausencia de una regulacion
laboral en este sector, el ejercicio del poder en
las organizaciones, las culturas urbanas y mo-
vilidades, el control de los usuarios y actores
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urbanos sobre el servicio, y un mercado com-
petitivo inequitativo entre las modalidades auto-
rizadas e ilegales.

En el proceso de la modernizacion del trans-
porte, queda como un compromiso pendiente
tanto de las organizaciones transportistas como
del gobierno de la ciudad atender las proble-
maticas de la formalizacion y dignificacion de
la ocupacién, construir esquemas democraticos
de representatividad, procesos de trabajo mas
sistematicos y racionales que pongan en el cen-
tro de la movilidad al factor humano, la profesio-
nalizacion de la ocupacion, una regulacion mas
equitativa entre las modalidades de transporte.
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ace casi cuatro afnos, en diciembre de

2018, legisladoras y legisladores nos re-

unimos por primera vez con organizacio-
nes de la sociedad civil, agrupadas en la Coali-
cion Movilidad Segura, y familiares de victimas
por siniestros de transito. Ahi nos plantearon la
urgente necesidad de legislar en materia de se-
guridad vial y establecer mecanismos que redu-
jeran estos hechos, y asi las muertes, lesiones y
discapacidades que producen.

A partir de entonces, se inicié un largo pro-
ceso de analisis, discusion, pero sobre todo, la
busqueda de consensos entre un gran numero
de actoras y actores que pertenecen a presi-
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dencias municipales, congresos locales, autori-
dades vy titulares de las entidades federativas,
asi como Secretarias de Estado. Este proceso
culmind, en una primera etapa, en la reforma
constitucional a los articulos 4, 73 y 122, don-
de se reconocio el “derecho a la movilidad en
condiciones de seguridad vial, accesibilidad, efi-
ciencia, sostenibilidad, calidad, inclusién e igual-
dad”, reforma publicada en el Diario Oficial de
la Federacion el 18 de diciembre de 2020 (poF,
2020). La reforma constitucional fue tan relevan-
te no solo por el reconocimiento de un nuevo
derecho, el derecho a la movilidad, sino porque
ademas amplio el espectro de la discusion que
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en un inicio versaba simplemente en materia de
seguridad vial e incorporé un asunto central que
debera guiar el accionar de los tres 6rdenes de
gobierno: la sostenibilidad.

De esta forma, dentro del proceso de cons-
truccion de la Ley General de Movilidad y Se-
guridad Vial (Lemsv), mandatada por la propia
Constitucién, se incorporaron criterios especifi-
cos para lograr una movilidad sostenible, tenien-
do como eje procurar que las necesidades de
las personas en la materia generen los menores
impactos negativos para el medio ambiente, y
asi estar en condiciones para generar un bene-
ficio continuo para las generaciones actuales y
futuras.

Establecimos, dentro de las facultades del
Sistema Nacional de Movilidad y Seguridad Vial
(instalado formalmente por la Secretaria de De-
sarrollo Agrario, Territorial y Urbano el pasado 11
de octubre de 2022) (SEDATU, 2022), los me-
canismos Yy criterios necesarios para vincular la
movilidad y la seguridad vial con todos aquellos
fendmenos multifactoriales y multidisciplinarios
que concurren en la materia, siendo los mas
relevantes en cuestiones de sostenibilidad el
transporte, el ordenamiento territorial, el desarro-
llo urbano, asi como la preservacion del medio
ambiente y el combate al cambio climatico.

Con relacion al transporte, las autoridades
de los tres ordenes de gobierno deberan gene-
rar estrategias especificas para promover, en el

1 El Sistema Nacional de Movilidad y Seguridad
Vial se integra por las personas titulares o re-
presentantes legales de: 1) la Secretaria de
Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano, 2) la
Secretaria de Infraestructura, Comunicaciones
y Transportes, 3) la Secretaria de Economia,
4) por las entidades federativas, la persona que
sea designada por el Ejecutivo local y 5) la parte
de representacion de municipios y demarcacio-
nes territoriales de la Ciudad de México que se
acuerde.

ambito de sus respectivas atribuciones, modos
de transporte publico sostenibles y seguros;
ademas de fomentar el uso de vehiculos no mo-
torizados, vehiculos no contaminantes y otros
modos de alta eficiencia energética.

Aqui cobra vital importancia la nueva jerar-
quia de la movilidad que se plasmé en la ley,
pues a partir de ella, tal y como senala el articu-
lo 6 de la Lemsvy,

La planeacion, disefio e implementacién de las
politicas publicas, planes y programas en ma-
teria de movilidad deberan favorecer en todo
momento a la persona, los grupos en situacion
de vulnerabilidad y sus necesidades, garanti-
zando la prioridad en el uso y disposicion de
las vias” (Camara de Diputados, 2022).

Para ello, las autoridades de los tres 6rdenes
de gobierno deberan guiar su actuacion de con-
formidad con la siguiente jerarquia.

1. Personas peatonas, con un enfoque
equitativo y diferenciado en razén de gé-
nero, personas con discapacidad y movi-
lidad limitada.

2. Personas ciclistas y personas usuarias
de vehiculos no motorizados.

3. Personas usuarias y prestadoras del ser-
vicio de transporte publico de pasajeros,
con un enfoque equitativo pero diferen-
ciado.

4. Personas prestadoras de servicios de
transporte y distribucién de bienes y mer-
cancias.

5. Personas usuarias de vehiculos motori-
zados particulares.
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Como se puede observar, el nuevo enfoque
que se busca dar a la movilidad esta centrado
especificamente en las personas, ya sea que
sus desplazamientos los realicen a pie, median-
te medios de transporte no motorizados o utili-
zando transporte publico con mejores condicio-
nes para ello. Asi lo que buscamos es romper
con el predominio que se dio al automdvil en la
planeacion de nuestras ciudades y en la priori-
zacioén de los presupuestos, con las graves con-
secuencias que ello nos ha acarreado.

Las grandes urbes en las que habitan las
personas han basado sus sistemas de movili-
dad en el transporte a partir del automovil parti-
cular, destinando grandes cantidades de dinero
a la construccion de nuevas carreteras, libra-
mientos, segundos pisos, puentes y pasos a
desnivel; todo con el objetivo de generar flujos
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constantes de trafico vehicular que en vez de
facilitar la movilidad generan mayores embo-
tellamientos y, con ello, grandes cantidades de
contaminantes derivados del uso de combusti-
bles fosiles.

De acuerdo con datos de la Direccién de Mo-
nitoreo Atmosférico del Gobierno de la Ciudad
de México, al 14 de octubre de 2022, de 285 dias
transcurridos, los dias limpios? fueron para toda
la Zona Metropolitana del Valle de México (zmvm)
75; para la Ciudad de México 95 y para el Estado
de México 112. Ademas a la fecha se ha acti-
vado la contingencia ambiental en su fase | en
cinco ocasiones (Gobierno de la Ciudad de Mé-
xico-Direccion de Monitoreo Atmosférico, 2022).

2 Entendidos como los dias en los que la contami-
nacion se encontro con valores menores a los li-
mites establecidos en la Norma Oficial Mexicana
correspondiente.
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Lo anterior se traduce en que quienes ha-
bitamos la zmvm respiramos aire con menores
cantidades de contaminantes apenas 30% de
los dias del afio, con las graves consecuencias
que ello tiene para la salud de las personas y el
medio ambiente.

Para tratar de contrarrestar lo anterior, den-
tro de la discusion para expedir la Lemsy, lle-
gamos a la conclusion de que era necesario
incorporar un criterio especifico en materia
de infraestructura vial. Por ello, se establecio
que los tres 6rdenes de gobierno deberan, en
el ambito de sus respectivas atribuciones, ob-
servar el criterio de movilidad sostenible en el
disefio y la operacion de la infraestructura vial,
urbana y carretera.

De igual forma y en plena consonancia con
las obligaciones internacionales asumidas por
nuestro pais en la Agenda 2030 y los Obijetivos
de Desarrollo Sostenible de la Organizacién
de las Naciones Unidas, se estableciéo pun-
tualmente en la Lemsv que toda la politica de
movilidad debe “fomentar la resiliencia de las
personas, de la sociedad y del sistema de mo-
vilidad, frente a los efectos negativos del cam-
bio climatico” (Camara de Diputados, 2022,
articulo 17).

De igual forma, sera obligacion de las auto-
ridades competentes aplicar medidas para con-
trolar y reducir los efectos negativos en la socie-
dad y en el medio ambiente, derivados de las
actividades de transporte; en particular, la con-
gestion vehicular, la contaminacion del aire, la
emision de gases de efecto invernadero, entre
otras. Para ello, se incorporaron mecanismos
para gestionar la demanda de la movilidad, don-
de el objetivo es que se reduzca el uso de trans-
portes de pasajeros y carga que sean menos
eficientes y se incentiven los transportes que

sean mas sostenibles y seguros con el fin de
reducir las externalidades negativas que éstos
generan.

Un elemento innovador que se incorpord
dentro del articulo 47 de la Lemsv (Camara de
Diputados, 2022, articulo 47) es el de la moder-
nizacion del parque vehicular con el objetivo de
mejorar la calidad ambiental y el aire que respi-
ramos, ademas de disminuir los riesgos de si-
niestros de transito. Asi, las autoridades de los
tres ordenes de gobierno competentes podran
promover mecanismos y programas para la re-
novacion del parque vehicular de los servicios
de transporte publico de pasajeros y de carga
por medio de los acuerdos necesarios con las
personas concesionarias para la conservacion,
el mantenimiento, la renovacién y el cumpli-
miento de las especificaciones técnicas del par-
que vehicular destinado a estos fines.

Entendemos la complejidad que representara
llevar a cabo la renovacion vehicular, por lo cual
se establecio que fuera de manera progresiva y
sustentada en acuerdos entre todas las partes
involucradas, pues no es tarea facil. Ademas
de ello, se incorporaron diversos instrumentos
financieros de los que podran echar mano las
autoridades competentes, sin que ello implique
una carga demasiado onerosa para ellas, y se
establecen criterios para la priorizacion de las
acciones Yy los recursos, privilegiando en todo
momento a las personas y la movilidad sosteni-
ble y no motorizada, nucleo de la propia ley.

Por ultimo, quiero sefialar que todas las dis-
posiciones contenidas en la Lemsv van enfoca-
das en contribuir al cumplimiento de nuestro
pais con la Agenda 2030 y los Objetivos de De-
sarrollo Sostenible (onu, 2015), principalmente
los siguientes.
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ODS 3: Garantizar una vida saludable y pro-
mover el bienestar universal, que plantea las
siguientes metas:

Meta 3. 6: Para 2020 reducir a la mitad el
numero de muertes y lesiones causadas por
siniestros de trafico en el mundo.

3. 9: Para 2030, reducir sustancialmente el
numero de muertes y enfermedades produ-
cidas por productos quimicos peligrosos y la
contaminacion del aire, el agua y el suelo.

Objetivo 7: Garantizar el acceso a una ener-
gia asequible, segura, sostenible y moderna:

7.3: De aqui a 2030, duplicar la tasa mundial
de mejora de la eficiencia energética.7.a: De
aqui a 2030, aumentar la cooperacion interna-
cional para facilitar el acceso a la investigacion
y la tecnologia relativas a la energia limpia,
incluidas las fuentes renovables, la eficiencia
energética y las tecnologias avanzadas y me-
nos contaminantes de combustibles fosiles, y
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promover la inversiéon en infraestructura ener-
gética y tecnologias limpias.

ODS 11: Lograr que las ciudades y los asen-
tamientos humanos sean inclusivos, seguros,
resilientes y sostenibles:

Meta 11.2: De aqui a 2030 proporcionar ac-
ceso a sistemas de transporte seguros, ase-
quibles, accesibles y sostenibles para todos y
mejorar la seguridad vial en particular median-
te la ampliacion del transporte publico, pres-
tando especial atencion a las necesidades de
las personas en situacion de vulnerabilidad,
las mujeres, los nifios, las personas con disca-
pacidad y las personas de edad.

11.6: De aqui a 2030, reducir el impacto am-
biental negativo per capita de las ciudades, in-
cluso prestando especial atencién a la calidad
del aire y la gestion de los desechos municipa-
les y de otro tipo.
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11.b: De aqui a 2020, aumentar conside-
rablemente el numero de ciudades y asenta-
mientos humanos que adoptan e implementan
politicas y planes integrados para promover la
inclusion, el uso eficiente de los recursos, la mi-
tigacion del cambio climatico y la adaptacion a
él y la resiliencia ante los desastres, y desarro-
llar y poner en practica, en consonancia con el
Marco de Sendai para la Reduccién del Riesgo
de Desastres 2015-2030, la gestion integral de
los riesgos de desastre a todos los niveles.

Objetivo 13: Adoptar medidas urgentes para
combatir el cambio climatico y sus efectos:

13.2: Incorporar medidas relativas al cambio
climatico en las politicas, estrategias y planes
nacionales. (onu, 2015)

Ante la encrucijada mundial en la que nos
encontramos debido al cambio climatico y el
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calentamiento global, quienes estamos en las
instancias de toma de decisiones debemos
construir alternativas innovadoras que contri-
buyan a mejorar las condiciones de vida de las
personas, haciéndolas el centro y ultimo fin de
nuestras acciones. Es a nosotras y nosotros a
quienes nos toca explorar nuevas formas de
vivir que eviten generar un alto costo para las
generaciones presentes y futuras.

Bajo esta vision fue que desde el Congreso de
la Unidn trabajamos para expedir una Ley Gene-
ral de Movilidad y Seguridad Vial apegada a los
criterios de sostenibilidad, que en un marco de
cooperacion entre todas las actoras y los actores
en la materia contribuira en el mediano plazo a
generar mejores formas de movilidad amigables
con el medio ambiente y que permita una mayor
calidad de vida en las actividades cotidianas.
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Introduccion I

El envejecimiento demografico analizado en fun-
cion del territorio es un enfoque en la investiga-
cion que cada vez cobra mas relevancia, ha sido
mas desarrollado en paises angloparlantes (An-
drews, 2007; Wiles y Allen, 2016; Mira, 2017),
pero autores de distintas latitudes han aporta-
do hallazgos clave. Entre los mas destacados,
encontramos los trabajos de Sanchez Gonza-
lez (2007), quien a partir de una aproximacion
metodoldgica compleja ofrece una vision sobre
el envejecimiento demografico a distintas esca-
las (urbana y rural/federal, estatal, municipal y
metropolitana) y discute estrategias de planea-

cion gerontoldgica necesarias para garantizar el
bienestar de la poblacién de edad en el plano
territorial.

En México, esta linea de investigacion se ha
discutido como parte de la categoria de analisis
“segregacion residencial”, interesada en cono-
cer la dinamica de concentracion y dispersion
territorial de personas con caracteristicas en co-
mun; en este caso, segun su grupo de edad. Los
aportes de tales trabajos permitieron establecer
que desde hace mas de una década hay areas
en donde residen en mayor medida personas de
edad, siendo estas algunas de las colonias mas
antiguas en las ciudades (Garrocho y Campos,
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2015; Dominguez, 2017). En su analisis, los
autores expusieron que tales areas urbanas no
estan adaptadas para las demandas cotidianas
(econdémicas y fisicas) de las personas de edad,
lo que refuerza la necesidad de realizar inter-
venciones publicas en el plano territorial con
perspectiva de vejez.

En este mismo tono, durante la ultima déca-
da estudios antropoldgicos han aportado datos
sobre las desigualdades que experimentan las
personas de edad expresadas en sus condicio-
nes de vida en la vejez y marcadas por el acce-
SO a recursos o bienes privados y publicos que
afectan su vida diaria con claras variaciones te-
rritoriales (Zamorano et al., 2012; Villagémez y
Sanchez, 2014).

Debe quedar claro que los estudios con un
enfoque territorial establecen aportes clave para
entender que las demandas de la poblacién de
edad varian segun el lugar, estan sujetas a las
condiciones en que se vive la vejez, son especi-
ficas a las caracteristicas sociales, ambientales
y culturales de los lugares en que habitan, y se
relacionan con el disefio urbano y las politicas
habitacionales que varian segun el periodo en
que se erigieron los primeros asentamientos de
nuestras ciudades. Este tipo de trabajos sera
aun mas necesario, pues se espera que en 30
anos, uno de cada cinco habitantes en México
sera una persona de edad, condicién que de-
manda la implementacién de diagndsticos para
la transformacion de los entornos en espacios
amigables para todas las edades.’

1 El término se propuso como eje en el Primer Se-
minario de Ciudades para todas las Edades, lle-
vado a cabo en la Universidad Federal de Bahia
en 2022, partiendo de la importancia de generar
directrices urbanas que posibiliten “un buen en-
vejecimiento”, en el que la autora de este articulo
participo.
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En esta logica, el presente trabajo expone
un analisis del envejecimiento demografico aso-
ciado al territorio, para lo cual se eligieron tres
casos en el plano municipal con niveles de en-
vejecimiento que superan el promedio nacional,
con el objetivo de visibilizar la huella del enve-
jecimiento en el plano territorial e identificar los
factores que las delimitan. En torno a los casos
seleccionados: Mérida en Yucatan, Nezahual-
coyotl en Estado de México y la Ciudad de Mé-
xico, se discutieron las siguientes preguntas:
¢ Cuales son las areas con mayor proporcion de
personas de edad en los casos seleccionados?
y ¢, Qué relacion tiene la huella territorial del en-
vejecimiento con la dinamica de crecimiento
de la mancha urbana en estos casos? Antes de
atender las preguntas, es clave profundizar en
lo que se entiende por huella del envejecimiento
en el plano territorial y sus caracteristicas.

¢, Qué son las huellas del
envejecimiento en el
plano territorial?

Desde la década de los setenta, se hizo notorio
que la poblacion estaba envejeciendo; es de-
cir, que el grupo de edad de 60 afios y mas en
ciertas naciones representaba una proporcion
mayor (oNu, 1982). En las siguientes décadas,
se establecié una medida para clasificar en el
ambito internacional si una nacion era joven o
envejecida: sumar mas de 10% de la poblacion
nacional en los 60 afios y mas. Tal medida se si-
gue usando por instancias de gobierno, pues du-
rante la publicacién de los resultados censales
2020 el Instituto Nacional de Estadistica y Geo-
grafica (INEGI, 2020) declaré que México “ya era
un pais envejecido”, la poblacién de edad ya re-
presentaba 12% de los habitantes. Sin embargo,



Fotografia: Freepik

esta poblacién no se concentra por igual en el
territorio nacional, su dispersién es desigual, y
aunque hay mas poblacion de edad residiendo
en areas urbanas, también hay municipios pe-
quefos o rurales que triplican el promedio de
personas de edad en el ambito nacional.?
Evidentemente, el analisis del envejecimiento
poblacional desde una aproximacién compleja,
que involucre lo demogréafico, territorial y cuali-
tativo, es un abordaje que se vuelve prioritario.
Por lo cual, este trabajo propone la categoria
huellas del envejecimiento territorial. Nos queda

2 En México, hay 326 municipios con mas de 20%
y hasta 38% de personas de 60 afios y mas,
en los mismos las mujeres pueden representar
hasta 59% de la poblacion total, dato que refleja
el insumo demogréfico de las mujeres de edad.
Tales municipios demandan un analisis especifi-
co con perspectiva de género y vejez, lo que se
vuelve una tarea urgente.

claro que las huellas son evidencias, sefiales,
rastros que se asientan en un determinado te-
rritorio y constituyen un registro cuantitativo y
cualitativo de un proceso dificil que ya ha te-
nido lugar en un cierto periodo de tiempo. En
este sentido, el concepto huellas territoriales del
envejecimiento que aqui se propone se refiere
a la forma en que esta dispuesta la poblacién
de edad en un territorio especifico; tal acomo-
do poblacional expresado en la proporcién de
poblacion de edad respecto a la poblacion total
en el ambito local es resultado de al menos tres
fendmenos complejos que ocurren en el mismo
espacio y tiempo generando una expresion te-
rritorial Unica, con variaciones claras en el plano
municipal. Los tres fendmenos que fueron iden-
tificados para los casos analizados se describen
a continuacion.
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1.

El proceso de urbanizacion y crecimiento
de las ciudades tiene una logica territo-
rial, pues en funcion de la disposicion es-
pacial de las primeras colonias, los gran-
des complejos de vivienda, los proyectos
habitacionales que datan de las prime-
ras etapas de urbanizacién en nuestras
ciudades, se definen las areas que han
estado habitadas desde hace al menos
60 afos. Asi, durante el auge del Estado
de bienestar se impulso el acceso a vi-
vienda propia de clases trabajadoras, lo
que propicié la permanencia de familias
en lo que hoy son las areas mas antiguas
de las ciudades. Posteriormente, las po-
liticas neoliberales ofrecieron la vivienda
como un bien de mercado, fraccionando
territorios ejidales en las periferias, diri-
gidas a poblaciones cautivas; es decir,
trabajadores que segun las normas de
operacion debian ejercer sus créditos de
vivienda en este mercado inmobiliario,
con lo cual propiciaron la salida de las
familias jovenes hacia las areas periféri-
cas, segmentando territorialmente a las
familias generacionalmente. Asi, el papel
del Estado y su relacion con el mercado
inmobiliario definieron los procesos de
recomposicidon poblacional en las areas
mas antiguas de las ciudades, y en estos
casos se consolidd la permanencia de
personas de edad, quienes con frecuen-
cia son descendientes de los primeros
habitantes en tales areas.?

Los factores que facilitan el arraigo y la
vida auténoma en el lugar en sus dos di-
mensiones, subjetiva y practica, inciden

En los casos analizados, la ciudad de Mérida,
Yucatan, es el area que expresa con mayor clari-
dad tal dinamica.
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en la decision de permanecer en luga-
res caracterizados por el deterioro o el
abandono.* Al respecto, un estudio japo-
nés (Tahara y Kamiya, 2002) reporté que
las personas mas propensas a vivir su
vejez en un area deprimida economica-
mente eran aquellas que guardaban una
relacion biografica con el lugar, pues los
cambios en sus etapas de vida estaban
ligadas a los cambios en el entorno, sus
memorias intergeneracionales tenian un
correlato territorial asociado a espacios
privados y publicos, donde tuvieron lu-
gar eventos significativos (el nacimiento
de sus hijos, su primera morada, el lugar
donde se casaron, o donde tenian en-
terrados a sus seres queridos), y tenian
formas de sustento que les posibilitaban
la vida independiente en el lugar. Asi, el
conjunto de saberes, recursos y conoci-
mientos practicos de los recursos socia-
les y materiales disponibles les posibilita-
ban mantener una vida auténoma en la
vejez. Por su parte, otro estudio en Nue-
va Zelanda (Wiles et al., 2012) enfatizé el
valor tacito que deriva del conocer el lu-
gar, pues los saberes que se construyen
en la relacion entre la persona y el lugar
facilitan el acceso a los recursos propios,
comunitarios y aquellos inherentes al es-
pacio local, e incluyen el reconocer y sa-
ber como prepararse ante las variaciones
climaticas, estacionales, sociales y cultu-
rales durante el ciclo anual. Es decir, que
los saberes sociales y culturales ligados
al territorio son clave para conocer el tipo

Este ultimo se refiere a una condiciéon documen-
tada para los casos de estudio, la reduccién de
poblacién total y el aumento de personas de
edad durante al menos la ultima década.



de recursos disponibles en distintos mo-
mentos del afio (cambios estacionales,
temporadas del afo, fiestas patronales,
etc.), lo que fortalece la permanencia o
incentiva el retorno a un cierto lugar en la
vejez y posibilita el ejercicio autobnomo de
las actividades de la vida cotidiana.

El comportamiento demografico en un
determinado territorio, caracterizado por
tasas de natalidad y mortalidad diferen-
ciales, movilidad humana (que ha permi-
tido caracterizar a ciertos territorios como
lugares de destino o migratorios), incre-
mento de familias unipersonales (entre
quienes las mujeres de edad son un insu-
mo demografico significativo), reduccion
de la tasa de natalidad en las ciudades
(con variaciones interterritoriales segun
la composicion poblacional en el interior
de las colonias), son variables que in-
ciden en la composicion poblacional en
el ambito micro. Tales comportamientos
demograficos guardan relacion con las
condiciones economicas, las politicas
habitacionales, la especulacion del mer-
cado inmobiliario y con condicionantes
sociales, definiendo la permanencia o
movilidad de personas de distintos gru-
pos de edad en areas diferenciales de las
ciudades. Asi, en las colonias mas enve-
jecidas, para los casos de estudio, se ob-
servaron tendencias similares: a) pérdida
de poblacion total en los ultimos 10 afios,
b) incremento consistente de personas
de edad, que significa no solo mayor
proporcion de poblaciéon de edad, sino
también mayores promedios de edad en
esta poblacion, ¢) con una preponderante
presencia de mujeres, entre quienes tam-

bién se incrementan aquellas que resi-
den en hogares unipersonales, y d) me-
nor proporcion de poblacion a nivel local
que declara vivir sin limitaciones fisicas o
cognitivas, segun los calculos realizados
con datos de INEGI (2020) para los ca
sos de estudio.

En sintesis, estos tres fendmenos que ocurren
de manera compleja y paralela en un mismo te-
rritorio condicionan una cierta configuracion es-
pacial respecto a la disposicion y concentracion
de las personas de edad en el ambito micro, de-
nominado aqui “huellas territoriales del enveje-
cimiento poblacional”’. Evidentemente, las carac-
teristicas de crecimiento de la mancha urbana,
las politicas de vivienda, los criterios que regulan
el acceso a créditos de vivienda, las formas del
habitar asociadas a sentimientos de arraigo, los
saberes tacitos respecto a los recursos disponi-
bles en el lugar y la comunidad que fungen como
facilitadores de la vida autonoma en la vejez y el
comportamiento demografico en el plano micro
en su conjunto e interaccién singularizan cada te-
rritorio y posibilitan que cada uno tenga su propio
patrén de territorializacion del envejecimiento. Tal
expresion territorial diferencial del envejecimien-
to es de lo que se pretende dar cuenta en este
trabajo, pues en la medida en que tengamos evi-
dencia sobre las dinamicas territoriales del enve-
jecimiento demografico es que contaremos con
mas recursos para hacer de nuestras ciudades
“espacios para todas las edades”.

Aproximacién
metodolégica
Afin de responder a los cuestionamientos inicia-

les, se propuso una metodologia que considera
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Fotografia: Alexis Parra Rodriguez

el analisis de informacién demografica recaba-
da en los Censos de Poblacion y Vivienda 2010
y 2020 (INEGI, 2010 y 2020), con lo cual fue po-
sible visibilizar en el ambito territorial la concen-
traciéon y el crecimiento de poblacién de edad
en una década; tales datos fueron procesados

cartograficamente y comparados con las dina-
micas de crecimiento urbano de dichas areas.

Posteriormente, tales hallazgos fueron con-
trapuestos con mapas de crecimiento de las
manchas urbanas analizadas, a fin de identificar
si habia o no relacién entre las areas mas anti-
guas y mas envejecidas en los territorios anali-
zados. Bajo esta légica, se gener6é material para
visibilizar las huellas del envejecimiento de los
casos seleccionados.
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Tres tipos de huellas
del envejecimiento
en el plano territorial

Para visibilizar que las huellas del envejeci-
miento en el ambito municipal son consisten-
tes con el crecimiento de la mancha urbana,
se eligieron tres territorios con una proporcion
de personas de edad que superan el promedio
nacional y se ubican en parametros proximos,
del 14 al 17% de personas de edad, los casos
de: Mérida en Yucatan, de Nezahualcéyotl en
Estado de México y de la Ciudad de México. Si
bien, a nivel a nivel de entidades se tienen dis-
tintos parametros de envejecimiento, es posible
observar una mayor proporcion de personas de
edad en las areas urbanas seleccionadas (véa-
se Tabla 1).



Tabla 1. Datos demograficos 2020 de municipios y entidades seleccionadas.

Entidad Poblacion total Poblacion de edad Proporcién de
personas de edad
Yucatan 2,320,898 289,035 12.45
Ciudad de México 9,209 ,944 1,491,619 16.20
México 16,992 ,418 1,919 ,454 11.30

Municipio Poblacion total Poblacion de edad Proporcion de personas
de edad

Cuauhtémoc 545 ,884 93,809 17.18

Nezahualcoyotl 1,077 ,208 164 ,512 15.27

Mérida 995 ,129 139,794 14.05

Fuente: elaboracion propia con datos debase en Inegi (2020).

Con esa base, el primer paso fue elaborar
mapas territoriales para identificar aquellas co-
lonias donde en proporcién al resto de los habi-
tantes hay mas poblacion de edad. Tal variable
es significativa no solo a escala demografica,
sino también a nivel territorial, pues los casos
de estudio permiten documentar que son las
colonias mas antiguas en donde reside esta po-
blacién. Con el correlato de que las personas
de edad residen en viviendas que han sido ha-
bitadas por tres o cuatro generaciones, es de-
cir, que con frecuencia son descendientes de
quienes obtuvieron los predios o viviendas en
las primeras etapas de urbanizacion de las ciu-
dades, pues tales areas urbanas han estado ha-
bitadas desde hace al menos 60 afios. Asi, para
los casos de estudio, los datos son consisten-
tes respecto a que las areas mas antiguas son
también las mas envejecidas, pues ahi reside
mas proporcion de personas de edad que en las
areas con desarrollos habitacionales recientes.

Otros elementos de analisis fueron los perio-
dos y las caracteristicas del proceso de urbani-
zacion para cada caso de estudio, pues marcan
distintas temporalidades en cuanto a la cons-

truccion de las viviendas y entornos urbanos,
estableciendo el tiempo desde que tales areas
han estado habitadas segun la morfologia ac-
tual de nuestras ciudades. Donde, la temporali-
dad es una variable central, ya que en distintos
periodos las ideas sobre las formas de vivir en
la ciudad cambian y quedan expresadas en el
disefo urbano y las caracteristicas constructi-
vas de las viviendas. Asi, el analisis situado de
la relacion entre la persona de edad y el lugar
en que habita segun las condiciones actuales
reportadas en las dimensiones: subjetiva, arqui-
tecténica, urbana y demografica son centrales
para los tres casos de estudio.

La huella del
envejecimiento radial: el caso
de Mérida en Yucatan

Mérida es uno de los territorios habitados mas
antiguos en el ambito nacional, el trazo del area
central se remonta a 1542, aunque se construyo
sobre “el asiento y con los materiales obtenidos
de la demolicién de una ciudad maya llama-
da Ichcaanziho, también conocida como T'HG”
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(Tommasi, 1951, p. 114). A finales de 1800, se
iniciaron los primeros proyectos habitacionales
fuera de la ciudad, pensados como casas de
campo para la clase acomodada, los que luego
se unirian a la mancha urbana conformando las
primeras colonias de la ciudad. Tal proceso de
crecimiento de la oferta habitacional se extendio
hacia la década de los setenta con la caracte-
ristica de mantener una dinamica de expansion
radial, pues el crecimiento se mantuvo en radios
proximos al centro asociados al abastecimiento
y disponibilidad de los servicios. Distintos auto-
res han documentado a profundidad las dimen-
siones de estos procesos: las caracteristicas
de crecimiento y expansion de la ciudad, las
ideas detras de los tipos de oferta de vivienda,
los efectos de la consolidacion de las primeras
etapas de crecimiento urbano en funcion de las
condiciones de movilidad y de vivienda actua-
les, las periodizaciones del crecimiento urbano
asociados a proyectos de vivienda habitacional,
por mencionar algunos ejemplos (Bolio, 2006;
Gonzalez, 2009; Torres, 2010; Ramirez, 2011;
Diaz, 2014; Ramirez y Santillan, 2014).

A partir de tales trabajos, fue posible estable-
cer que un total de 66 colonias ubicables en la
morfologia actual de la ciudad estaban habita-
das desde antes de 1969. Una de sus caracte-
risticas es su disposicion en radios concéntricos
en funcién del centro de la ciudad, delimitadas
al sur, oriente y poniente por una vialidad que
representaba el limite de la periferia urbana
hacia finales de los sesenta, y Unicamente el
lado norte del area habia sido rebasada por la
creacion de vivienda para trabajadores de la in-
dustria cordelera, asi como, por la incorporacion
de una comisaria antes rural al tejido urbano.
Luego, al contrastar esta area, la mas antigua,
con las colonias mas envejecidas, se observo
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una plena convergencia entre ambas. Se cuan-
tificaron 91 colonias ubicadas en el radio con-
céntrico central de la ciudad, donde, segun los
datos censales 2020, las personas de edad al-
canzaban del 20 al 38% del total de habitantes,?
de las cuales 58 ya tenian una década con ese
nivel de envejecimiento (véase Mapa 1).

Los hallazgos para el caso de Mérida posibi-
litan observar la existencia de una huella terri-
torial del envejecimiento caracterizada por una
forma radial, es decir, que la forma especifica
del crecimiento urbano en el municipio se ha
acompafado con la permanencia de los prime-
ros pobladores, en este caso, descendientes
de los primeros migrantes llegados a Mérida
hacia las décadas de los cuarenta, cincuenta
y sesenta, mayormente procedentes de toda la
Peninsula de Yucatan. Esta condicion de arrai-
go intergeneracional posibilita un conocimiento
profundo del lugar y de la gente con la que se
avecindan, lo que se expresa en la cultura, la
cohesién social y el apoyo mutuo que se brin-
dan. Es clave reconocer que las personas de
edad viven la historia de la ciudad, de sus ba-
rrios, de su vivienda ligada a su historia de vida
y a la de su grupo familiar, donde los eventos
se intersectan y el pasado se cruza con el pre-
sente, pues ha quedado plasmado en las inter-
venciones que se han hecho en los inmuebles
donde habitan. A la vez, sus memorias cuentan
también los procesos de urbanizacion de nues-
tras ciudades y solo considerando tales saberes
sera posible la transformacion de los entornos
en espacios para todas las edades.

5 Tales colonias se ubican en la proporcion de per-
sonas de edad prevista para 2050 en el ambito
nacional, lo que implica una dinamica de enveje-
cimiento mas avanzada.



Mapa 1. Huella territorial del envejecimiento radial. Mérida, Yucatan.

Escala:1:204340
Coordenadas:
3770273,1030873
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Fuente: elaboracion propia con base en INEGI (2020).

La huella del envejecimiento
homogénea: el caso de
ciudad Nezahualcoyotl en el
Estado de México

A nivel territorial, Ciudad Nezahualcéyotl es un
municipio joven, sus primeros pobladores llega-
ron en la década de los cincuenta, aunque ofi-
cialmente los terrenos se regularizaron en 1963.
Fue entre 1960 y 1970 cuando se lotificaron nue-
vas areas y ocurrio la llegada masiva de nuevos
pobladores provenientes de nueve zonas eco-
nomicas del pais, a quienes se les caracterizé

Sin dato
Joven
. Envejecido
Il Con alto nivel de envejecimiento
Il Hiper envejecido

en ese tiempo como migrantes campo—ciudad®
(Linares, 2013, p. 126). Estos primeros vecinos
eran llamados por la informacion de voz a voz,
por la difusidon que se hacia en la radio “donde
se contaba que habia terrenos baratos”, aunque
carentes de servicios, pero para los nuevos po-
bladores significaba “tener algo propio”. Segun
se documenté en campo, la composicion de los
grupos familiares que se asentaron en el area

6 En campo, se documentd que las familias jove-
nes llegadas en ese tiempo usualmente eran
descendientes de los migrantes campo-ciudad
que llegaron a las periferias urbanas de la Ciu-
dad de México una década atras.
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incluia integrantes de hasta tres generaciones
y “parientes”, es decir, personas que no tenian
una linea directa de descendencia, pero que
formaban parte del grupo familiar.”

El proceso de ocupacion de los terrenos ocu-
rri6 de manera homogénea por la llegada masi-
va de los nuevos habitantes, quienes adquirie-
ron los predios donde luego edificarian segun
sus tiempos, disefios y materiales, es decir, a
la usanza de “viviendas progresivas” (Nurko,

7 De acuerdo, con la Dra. Lucila Salazar (comuni-
cacion personal) esta configuraciéon es una ca-
racteristica de las unidades domésticas rurales
definida por la distribucion del trabajo agricola.

Ruiz y Gonzalez, 2017). Esta informacion cobra
sentido cuando observamos la disposicion de
las personas de edad en el municipio, pues, la
huella territorial homogénea del envejecimien-
to en Nezahualcéyotl refleja la permanencia
de los grupos familiares que llegaron a habitar
inicialmente, donde, las personas de edad que
residen actualmente en el area son la segun-
da generacion de habitantes que envejece en
la misma vivienda y residen con integrantes de
dos o tres generaciones, manteniendo la l6gica
del grupo familiar extendido igual que lo hicieron
sus antecesores (véase Mapa 2).

Mapa 2. Huella territorial homogénea del envejecimiento. Ciudad Nezahualcdyotl.

Ciudad de México

Escala: 1:57468
Coordenadas: 2812532,824745

0 1,0002,000
|

Fuente: elaboracion propia con base en INEGI (2020).
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La huella del
envejecimiento dispersa
en la Ciudad de México

El proceso de urbanizacion a gran escala en la
Ciudad de México ocurrio entre las décadas de
los cuarenta y sesenta (Unikel, 1968, p. 140),
en ese periodo, se hicieron intervenciones que
definieron arterias de movilidad principales en
la ciudad y se impulsaron grandes proyectos de
vivienda moderna.® La légica detras de estos
proyectos de vivienda consideraba que vivir en
colectivo economizaria la dotacion de servicios
urbanos, y el funcionamiento de estos involu-
craba el papel del Estado como garante. Sin
embargo, con la transicién al sistema neoliberal
se define que ahora seran los propios habitan-
tes los responsables de administrar los inmue-
bles, lo que conlleva la pérdida de recursos y
el deterioro masivo de los conjuntos urbanos.®
Al respecto, se documenté que en 2014 el 50%
de las unidades habitacionales se encontraban
en “franco deterioro o estaban concluyendo su
ciclo de vida, al grado de que algunas requerian
ya ser demolidas” (copr, 2014, p. 11). Aunque,
como sabemos, en México no contamos con in-
tervenciones urbanas o habitacionales que ac-
tden a tal escala. En términos demograficos, la
Ciudad de México es la entidad mas envejecida,
ante lo cual se ha argumentado que los asenta-
mientos mas antiguos son los que concentran

8 Los proyectos masivos de vivienda en conjuntos
urbanos fueron considerados la forma moderna
de vivir en la ciudad y aunque no bien acepta-
dos en ese momento se volverian la opcion de
vivienda preponderante. En 2014, se cuantificd
que uno de cada cuatro capitalinos habitaba en
unidades habitacionales (copr, 2014).

9 De acuerdo con el Dr. Miguel Angel Marez Tapia
“esa es la causa del deterioro masivo del Con-
junto Urbano Nonoalco Tlatelolco” (comunica-
cion personal).

mas poblacion de edad (Garrocho y Campos,
2015). Especificamente, en las unidades habi-
tacionales, se documenté una mayor presencia
de mujeres de 60 anos y mas respecto al pro-
medio de la entidad (Prosoc, 2016, p. 1). Ade-
mas, se analizd un caso especifico que eviden-
cio el alto nivel de envejecimiento de habitantes
de un conjunto urbano con mas de seis décadas
desde su construccion y las problematicas de
funcionamiento asociadas a problemas severos
de deterioro fisico y social, con los consecuen-
tes costos de vivir la vejez en un entorno carac-
terizado por el riesgo urbano y social (Carde-
nas, 2021).

Queda claro que la Ciudad de México, como
capital y centro econdmico del pais, ha recibi-
do inversiones asociadas a la renovacion de la
imagen urbana y asi como en lo habitacional al
impulso de grandes y costosos proyectos inmo-
biliarios, lo que sin duda marca una condicio-
nante para la desigual concentracion de perso-
nas de edad, de modo que se presumen que
son las unidades habitacionales mas antiguas
las que concentran mas poblacién de 60 afos,
en donde hay un notorio incremento de hogares
unipersonales, con mas presencia de mujeres
mayores, y de hogares conformados solo por
personas de este grupo de edad, con lo cual se
define una huella territorial dispersa del enveje-
cimiento como caracteristica de la ciudad (véa-
se Mapa 3, en la siguiente pagina).

Conclusiones

Este trabajo forma parte de los estudios pio-
neros en nuestro pais que buscan analizar el
envejecimiento demografico en su dinamica te-
rritorial y aportar saberes para la construcciéon
de directrices urbanas y habitacionales que res-
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Mapa 3. Huella territorial dispersa del envejecimiento. Ciudad de México.

Fuente: elaboracion propia con base en INEGI (2020).

pondan a las demandas de un grupo de ciuda-
danos en crecimiento, las personas de 60 afos
y mas, las que entendemos deben disefiarse
desde el ambito local y con la participacion de
las y los involucrados, pues solo recuperando
sus saberes se generaran acciones apropiadas
social, cultural y ambientalmente, acordes a las
demandas actuales.

Antes de finalizar, es importante afirmar que
esta linea de investigacién es joven en México,
por lo cual, la inversion publica es clave para
la formacion y consolidacion de laboratorios de
investigacion, donde especialistas de alto nivel
podamos desarrollar trabajos de este tipo a ni-
vel nacional, asi como, la apertura de espacios
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de discusion entre gobierno, academia, socie-
dad civil y poblacion de edad.
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Oiga, disculpe, ¢si puedo pasarle lo de mi pasaje? Es
que se me olvidé la tarjeta.

-Popular

ace varios afnos, para poder ingresar al
Metro o al Metrobus, se debia contar con
una tarjeta especifica para cada medio de
transporte. Si en alguna ocasion llegabas a olvi-
dar alguna, tenias que solicitar el apoyo a alguien
mas para “pasar el torniquete con su plastico”.
Seguramente te acordaras de que, en aque-
llos afios, la cartera era un “minibulto”. Ademas
de pedazos de hoja con numeros telefénicos o
recados y monedas, tenias que cargar tus tar-
jetas de crédito, débito o departamentales, mas
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los plasticos de acceso al Metro y al Metrobus.
Sin embargo, desde hace tres afos, eso cambid
tanto en las formas como en la historia: se inno-
vo con la Tarjeta de Movilidad Integrada.

Esta nueva forma de movilidad integrada,
tuvo como objetivo evitar que las y los usuarios
tuvieran que “cargar” con las diferentes tarjetas
de cada medio de transporte. En este sentido,
la Secretaria de Movilidad (Semovi) de la Ciu-
dad de México emprendié un enorme esfuerzo
al homologar los sistemas tecnoldgicos, de tal
manera que ahora los usuarios puedan ingresar
con un mismo plastico a todos los sistemas de
transporte y, sobre todo, blindar el sistema de
peaje.



Cada tarjeta de movilidad tiene un chip que
alberga y protege los datos de las recargas, de
tal manera que se eviten recargas ilegales v,
con ello, fuga de capital para la Ciudad de Méxi-
€O como ocurria con anterioridad.

Ahora, con una sola tarjeta puedes ingresar
no solo al Metro y al Metrobus, sino también al
Trolebus, Tren Ligero, Cablebus, a la Red de
Transporte de Pasajeros (RTP) y a los nuevos
autobuses concesionados.

Un efecto directo de ello es en la sustenta-
bilidad: al tener un Unico medio de pago, se re-
duce la emision de boletaje, como puede ser en
el Metro, Tren Ligero, Trolebus y rtp. También
brinda seguridad a usuarios de que sus recar-
gas se han realizado en sitios autorizados y que
cuentan con un sistema tanto verificado como
certificado.

En términos operativos, da mayor fluidez
en los ascensos, por lo que se reducen las fi-
las para ingresar. De manera integral, cambia
la experiencia de viaje, ya que se pueden reali-
zar multiples conexiones en todos los tramos de
viajes de las personas.

Historicamente todos los sistemas de trans-
porte anteriores “caminaban” por su lado. Sa-
biamos que el corazon de la Ciudad de México
era el “tururu” del Metro y sus arterias, asi como
los autobuses que circulaban sobre la superfi-
cie; sin embargo, “caminaba” cada uno por su
lado.

Para lograr la creacion de la Tarjeta de Mo-
vilidad Integrada, previamente se tuvo que re-
estructurar la Semovi y fijar su posiciéon como
cabeza de sector en la materia para unificar la
separacion generada durante mucho tiempo
entre todos los entes encargados del transporte
publico.

Con lo anterior, se permite:

Garantizar la planeacion y gestion integral de
la movilidad en toda la entidad. De ello, han
derivado varias acciones para institucionalizar
la coordinacién central del sector, entre los que
se cuentan (...) la expansion de la cobertura de
redes de transporte masivo, acciones para la
integracion del sistema de transporte publico y
todos sus organismos, y la reforma integral del
sistema de transporte concesionado.

Esta coordinacioén se ha institucionalizado con
la instalacion, el primero de marzo de 2019,
del Comité del Sistema Integrado de Trans-
porte Publico (SIT), cuyo objetivo es “disefiar,
implementar, ejecutar y evaluar la articulacion
fisica, operacional, informatica, de imagen vy
de medio de pago del Sistema Integrado de
Transporte Publico” (Semovi, 2022a).

Por otra parte, para moverte en la red del Metro
era muy sencillo, ya que el sistema poseia un
mapa con todas las lineas que ayudaba a rea-
lizar las combinaciones posibles de rutas para
poder llegar a tu destino. El reto no era hacer
pocos transbordos, sino enfrentarte a la oferta
de rutas por fuera del gusano naranja para ter-
minar tu viaje.

Seguramente también te pasé esto: “oiga,
disculpe, me dijeron que aqui afuera del Me-
tro sale un camién que me deja en el hospital,
¢, sabe cual es o donde esta la parada?”.

Precisamente, la Secretaria de Movilidad
tomo6 como base el mapa del Metro para incluir
al Metrobus, rTP, trolebus, trolebus elevado
y Cablebus. En pocas palabras, integré todos
los modos de transporte en un mapa unico que
ayudara a la ciudadania a no solo planificar sus
viajes de la mejor manera, sino también a pro-
bar diversas rutas y alternativas.

Hoy tu puedes consultar sencillamente desde
cualquier dispositivo el mapa en https:/www.se-
movi.cdmx.gob.mx/movilidad-integrada/mi-mapa.
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Con el conjunto de organismos de transpor-
te, un mapa unico y una sola tarjeta de peaje,
hablamos de una verdadera red de movilidad in-
tegrada o mejor dicho: una ciudad, un sistema.

Asimismo, es importante mencionar que a
esta integracion se sumo una imagen, una cara
que materializé la conjuncion de todo un ecosis-
tema unificado. Para ello, haré una breve rese-
fa de Movilidad Integrada, creada por el disefia-
dor grafico estadounidense Lance Wyman.

La historia de Wyman con México no es re-
ciente.

En 1966, junto con el disefiador britanico Pe-
ter Murdoch, gand el concurso internacional
para desarrollar el logotipo oficial y el sistema
grafico de los Juegos Olimpicos de México 68.
El resultado fue lo que Philip Meggs, autor del
libro Historia del disefio grafico, defini6 como
uno de los programas “mas exitosos en la
evolucién de la identificacion visual” (Semovi,
2022b).

Te preguntaras cual es la relacién de los Jue-
gos Olimpicos, Wyman y este texto. Para tu
sorpresa, este disefador norteamericano fue el
que también creo el logotipo del Metro de la ciu-
dad y la iconografia de la linea 1. El hecho de
solo referirse al dibujo para identificar el lugar
de destino en lugar de guiarse por el nombre de
la estacioén es el trabajo que Wyman le ofrecié
a la capital.

Con este antecedente, al ser el Metro la base
para mover a millones de personas durante los
afios y utilizando un lenguaje sencillo por medio
de graficos faciles de identificar, el equipo de la
Semovi confié en Wyman para darle identidad a
la recién creada Movilidad Integrada.

De acuerdo con el Manual de Imagen de la
Movilidad Integrada (mi):

Las siglas mi, las cuales se encuentran en el
centro del logotipo (...) derivan de la construc-
cion geométrica del logotipo del STC Metro. El
segundo es un sistema de flechas radiales que
representan los movimientos de ida y vuelta
de la ciudad. Cada uno esta vinculado cro-
maticamente a los ocho organismos centrales
del sistema: STC Metro; Metrobus, Cablebus,
sTE, Ecobici, rTP, autobuses concesionados y
CETRAM, respectivamente. El resultado bus-
ca evocar, ademas, los patrones cromaticos y
geométricos tradicionales de la cultura visual
de la Ciudad de México. Asimismo, la silueta
perimetral del logotipo sirve como contenedor
visual para los distintos logotipos del sistema,
creando asi una estructura geométrica unifica-
da (Semovi, 2022b).

Ahora cuando veas tu Tarjeta de Movilidad In-
tegrada identificaras qué significa cada color:
naranja-Metro; azul eléctrico-trolebuses y tren
ligero; verde-rtP; rojo-Metrobus; morado-trans-
porte publico concesionado; azul cielo-Cable-
bus; rosa-Centro de Transferencia Modal (CE-
TRAM); verde bandera-Ecobici.

Dicho de otra manera, para poder garantizar
el derecho a la movilidad, se tiene que empezar
desde la construccion de una identidad e ima-
gen que los usuarios identifiquen. Por ello, en la
presente administracion, encabezada por la jefa
de Gobierno, Claudia Sheinbaum, y el secreta-
rio de movilidad, Andrés Lajous, se ha puesto a
los peatones en el centro de las politicas publi-
cas de la capital del pais.

Desde la conformacion del Sistema Integra-
do de Transporte (siT), un mapa y una tarjeta, en
promedio, los mas de 13 millones de viajes que
diariamente se realizan en transporte publico,
desde o hacia la Ciudad de México, se llevan a
cabo con mayor facilidad al combinar modos de
transporte mas sustentables.
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Ejemplo de lo anterior es el Cablebus, el sis-
tema de teleféricos de reciente creacion en la
Ciudad de México, que se ha convertido en uno
de los sistemas de transporte mas iconicos y
atractivos por su caracter social, sustentable e
innovador.

Por tanto, la linea 1, ubicada al norte de la
Ciudad de México, en la alcaldia Gustavo A. Ma-
dero (cam), en la zona de Cuautepec, y la linea 2,
en la alcaldia Iztapalapa, en la zona de la Sierra
de Santa Catarina, facilitan a los habitantes la co-
nexion con alguna estacion terminal del Metro.

En ambos casos, debido a las condiciones
orograficas y viales, el acceso de autobuses y
otros modos de transporte es complicado. El
Cablebus reduce tiempos de recorrido; viajes
que antes se realizaban en mas de una hora,
actualmente se realizan en 30 minutos. Al ser
un sistema completamente eléctrico, se reduce
la emision de gases contaminantes que impac-
tan directamente al medio ambiente.

De acuerdo con cifras de la Semovi, entre
ambas lineas, el Cablebus traslada a 130 mil
personas al dia, y esto se traduce en calidad
de vida para quienes lo usan, ya que invierten
menos tiempo de recorrido.

Desde la perspectiva de brindar justicia social
en lugares donde histéricamente no se habia in-
vertido en transporte publico, como son las peri-
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ferias de nuestra ciudad; especificamente en la
GAM e lztapalapa, en estas zonas olvidadas, se
ha llevado la mejor calidad de transporte, inclu-
S0, con una tarifa muy baja.

Este sistema de teleférico, que por cierto
posee el Récord Guinness de ser la linea mas
larga del mundo (lalinea 2) con 10.6 km, y la se-
gunda mas larga del mundo (la linea 1) con 9.2
km, tiene detalles innovadores como el ingreso
de bicicletas a las cabinas; accesibilidad univer-
sal en sus instalaciones, incluso el pago para
acceder a los sanitarios es mediante la Tarjeta
de Movilidad.

También es importante mencionar que, una
vez que empezo a operar la linea 1 del Metro,
el 4 de septiembre de 1969, se optd por instalar
un tipo de sefalética que representaba la ima-
gen de un hombre con su portafolio subiendo
por las escaleras ya que en ese contexto de la
década de los sesenta era muy comun ver esas
imagenes en las calles, sin embargo, para la se-
falética en el Cablebus se tomé la decision de
dar importancia y lugar a la imagen de una mu-
jer con su bolso o con su mochila, reconocien-
do algunas de las actividades de las mujeres
representada en el ambito laboral, pero también
estudiantil sin dejar de lado las diversas funcio-
nes, actividades y roles que cientos de mujeres
desempenan dia a dia en nuestro pais.



A simple vista, quiza este tipo de detalles
suelen escapar, pero en el Gobierno de la Ciu-
dad de México queremos transitar hacia una vi-
sion de un sistema integral e incluyente.

En suma, me permito compartirles que nues-
tra Ciudad de México ha cambiado y evolucio-
nado de manera innegable desde hace, al me-
nos, tres afos. Por ejemplo:

Sistema de Transporte Colectivo (Metro)

* Modernizacion de la linea 1.

* Nueva subestacién eléctrica, que inclu-
S0 con su potencia puede abastecer de
energia a ciudades como Villahermosa.

*  Nuevo Puesto Central de Control, que
sera alojado en el C5 con capacidad de
suministrar energia a las lineas 1, 2, 3,
4,5y6.

Metrobus
* 60 nuevos autobuses eléctricos.
* Ampliacioén en las lineas 3, 4 y 5.

RTP

* 468 nuevos autobuses.

* Adhesion de validadores a los autobuses
para realizar el pago con la Tarjeta de
Movilidad Integrada.

Servicio de Transportes Eléctricos

e Construccion del trolebus elevado, Unico
en el mundo.

* Ampliacion de las lineas 2y 7.

* 201 nuevos trolebuses.

* Adquisicion de nueve trenes ligeros.

Cablebus
» Construccion de las lineas 1y 2.
*  Proxima construccion de la linea 3.

Transporte publico concesionado

* 5 mil microbuses chatarrizados.

» Conformacion de nuevas empresas de
transporte.

* 203 nuevas unidades que operan en dos
corredores recién creados.

Ecobici

* 9 mil 300 bicicletas nuevas.

+ Expansion a 63 colonias y 3 alcaldias.
* Nuevo sistema de anclaje.

Finalmente, con esto concluyo sefialando
qgue con estas acciones, el actual Gobierno de
la Ciudad de México reafirma su compromiso de
garantizar el derecho a la movilidad para todos
sus habitantes y, en especial, a quienes viven en
zonas periféricas, que por muchos afos no solo
quedaron marginadas, sino incomunicadas.

Por ello, “una ciudad, un sistema”, mas que
una frase, es una vision de justicia que busca
brindar mas y mejor transporte de calidad, se-
guro, eficiente, incluyente y sustentable para to-
das y todos quienes diariamente nos movemos
en esta capital.

Referencias

Secretaria de Movilidad de la Ciudad de México (Semo-
vi) (24 de octubre de 2022a). Primer Informe Anual.
https://www.semovi.cdmx.gob.mx/storage/app/me-
dia/Primer%20Informe%20Anual%2018102019.
pdf.

---------- (24 de octubre de 2022b). Imagen MI. https://
www.semovi.cdmx.gob.mx/storage/app/media/Ma-
nual%20MI.pdf.Secretaria de Movilidad de la Ciu-
dad de México, (24 de octubre de 2022b), Imagen
MI. https://www.semovi.cdmx.gob.mx/storage/app/
media/Manual%20MI.pdf

Pluralidad y Consenso | Afio 12, N.° 54, octubre-diciembre 2022
Una ciudad, un sistema * Raull Alberto Ortiz Chavez

91


https://www.semovi.cdmx.gob.mx/storage/app/media/Primer Informe Anual 18102019.pdf
https://www.semovi.cdmx.gob.mx/storage/app/media/Primer Informe Anual 18102019.pdf
https://www.semovi.cdmx.gob.mx/storage/app/media/Primer Informe Anual 18102019.pdf
https://www.semovi.cdmx.gob.mx/storage/app/media/Manual MI.pdf
https://www.semovi.cdmx.gob.mx/storage/app/media/Manual MI.pdf
https://www.semovi.cdmx.gob.mx/storage/app/media/Manual MI.pdf
https://www.semovi.cdmx.gob.mx/storage/app/media/Manual MI.pdf
https://www.semovi.cdmx.gob.mx/storage/app/media/Manual MI.pdf

92

La Ley General de Movilidad
y Seguridad Vial, en el
camino correcto a la

nueva educacion vial

Angélica Guadarrama Barrera

Licenciada en Derecho y especialista en Administracién de Finanzas Publicas por
la Universidad Nacional Autonoma de México (UNAM), también cuenta con la espe-
cialidad en Derechos Humanos por la Universidad de Castilla-La Mancha (UCLM).
Actualmente cursa el master de Derecho Constitucional en la UCLM vy la licenciatura

en Economia en la UNAM.

Introduccion I

La regulacion de la movilidad automovilistica se
convirtid en una exigencia social, debido a los
altos indices de accidentes de transito y muer-
tes ocasionadas por una nula seguridad vial, au-
nado a la presién internacional para crear mejo-
res condiciones de seguridad en las calles, tanto
para automovilistas como para peatones, por lo
que su reconocimiento y regulacion se volvieron
una necesidad de urgente aplicacién en el mar-
co juridico nacional.

Por ello, fue inminente la reforma constitu-
cional en materia de movilidad y seguridad vial,
publicada en el Diario Oficial de la Federacion el

18 de diciembre de 2020, en la cual se consagro
el derecho humano a la movilidad y se marco el
camino para construir un aparato legal que ga-
rantizara la implementacion y el ejercicio de este
derecho en todo el territorio nacional.

Con la promulgacion de la Ley General de
Movilidad y Seguridad Vial se inicia el acceso
de todas y todos los mexicanos a la movilidad
y seguridad vial, y el de una nueva etapa en la
que se garantiza el derecho a una movilidad se-
gura y accesible con enfoque de perspectiva de
geénero, progresividad, inclusion e igualdad.

En ese mismo sentido, con la expedicion de
la Ley General de Movilidad y Seguridad Vial se
cubren los compromisos adquiridos por el Esta-
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do mexicano en la Agenda 2030 para el desa-
rrollo sostenible que establece 17 objetivos de
desarrollo sostenible, y que para el caso con-
creto se buscan abarcar en los objetivos 9° in-
dustria, innovacion e infraestructura, 11° ciuda-
des y comunidades sostenibles y 13° accion por
el clima; asimismo, se cubren los compromisos
del T-MEC y otros tratados internacionales, ade-
mas de que es coincidente con la nueva agen-
da urbana de la Organizacion de las Naciones
Unidas.

La seguridad vial y
el derecho a la movilidad

A inicios del siglo xx, la movilidad vial se con-
virtié en un tema de importancia, y es que, con
el auge del automdvil, las calles que antes es-
taban disefiadas para peatones, caballos o ca-
rretas, ahora tenian que compartir espacio con
los autos, que ocupaban mas espacio y que si
bien eran mas practicos y rapidos, también re-
presentaban mas peligros.

Conforme se fue haciendo mas habitual el
uso de los automoviles, los accidentes fueron
aumentando, por lo que fue necesario imple-
mentar normas y reglamentos para tener un
control de los conductores; empero, estas nor-
mas fueron reforzadas por medidas e inventos
que ayudaron a facilitar la seguridad vial, como
el semaforo, las sefales de transito y el cinturén
de seguridad de tres puntos.

Las primeras sefiales y reglas de transito se
las debemos a Phelps Eno, quien es conside-
rado el “padre de la seguridad vial” dadas sus
aportaciones a la regulacion del transito vehicu-
lar tales como las senales de transito, los limi-
tes de velocidad, el paso peatonal, la glorieta, la
calle de sentido unico, las paradas de taxis, asi

como la idea de los permisos de conducir (Go-
bierno de México, 2022).

La seguridad vial es un conjunto de normas
disenadas con el fin de prevenir accidentes de
transito y minimizar sus consecuencias. La res-
ponsabilidad de su correcta aplicacion corres-
ponde tanto a las personas quienes conducen
como a las personas que van a pie en la via
publica asi como a las autoridades, pero tam-
bién deben incluirse las medidas tecnoldgicas
instaladas en los vehiculos, ya que son dise-
fladas para procurar una mayor seguridad para
sus ocupantes (Gobierno de México, 2022), y
asi disminuir riesgos viales.

La implementacion de estas normas y me-
didas han ayudado a ir consolidando una edu-
cacion de seguridad vial, que a la fecha sigue
complementandose y creciendo, y es que, con
el avance de la tecnologia, el crecimiento de la
mancha urbana y el crecimiento demogréfico, la
seguridad vial va generando cada dia nuevos
retos a los que debemos de responder.

Entre las causas que ocasionan los acciden-
tes viales, se encuentran el factor humano, con-
sistente en conducir bajo los efectos del alcohol,
medicinas o estupefacientes, escribir o hablar
por celular, desobedecer las sefiales de transi-
to, el estado animico de los conductores o un
comportamiento agresivo al conducir; el factor
mecanico, cuando el vehiculo no esta en con-
diciones adecuadas para su operacion, y otros
factores como lluvias torrenciales, nubes de pol-
Vo y niebla, derrumbes, zonas inestables, hun-
dimientos, semaforos que funcionan incorrecta-
mente, asi como la falta de pintura en las lineas
de la carretera y el mal estado de las avenidas
como grietas, baches y obstaculos sin sefializa-
cion (Fundacion unawm, s. f.).
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La Organizacién Mundial de la Salud (oms) in-

dica que las muertes por accidentes de transito
tienen una cifra anual de 1.35 millones de muer-
tes (ops/oms, s. f.), en donde 11% de las muertes
por accidentes de trafico suceden en América,
con casi 155 000 muertes por afo; mientras que
los ocupantes de automdviles representan 34%
de las muertes por accidentes de transito en la
region, los motociclistas representan 23%, los
peatones representan 22% de las muertes y los
ciclistas representan 3% (ops/owms, s. f.).

En México, la tasa de accidentes vehiculares
ha ocupado cifras estratosféricas, segun el Ins-
tituto Nacional de Salud Publica (iNnsP), ocupa-
mos el séptimo lugar a nivel mundial y el tercero
en la regién de Latinoamérica en muertes por
siniestros viales, con 22 decesos de jovenes de
entre 15 y 29 afios al dia, y 24 mil decesos en
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promedio al afio. Los siniestros viales constitu-
yen la primera causa de muerte en jévenes de
entre 15y 29 anos y la quinta entre la poblacion
general (Insp, s. f.).

En los accidentes de transito, se ven invo-
lucrados peatones, ciclistas, automoviles, auto-
buses, motocicletas y camiones, que ocasionan
numerosos costos sociales y econémicos, lesio-
nes leves o graves, parciales o permanentes, e
incluso muertes; empero, pueden ser preveni-
dos con la existencia de normas de seguridad
vial y la implementacién de tecnologias en los
automoviles, que deben estar focalizadas en la
prevencion y erradicacion de los accidentes via-
les, los cuales también deben de complemen-
tarse con inversiones en programas de educa-
cion vial y en infraestructura para mejorar las
vialidades.
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No obstante, a pesar de todas las medidas  derecho a la movilidad se fuera convirtiendo en
existentes, aun hay accidentes de transito y fa-  un derecho humano exigible y reconocido en el
llecimientos, y es que con el crecimiento de las  ambito nacional, pues el crecimiento exponen-
ciudades se ha generado la urbanizacion de lu-  cial de las ciudades ocasion6 que los lugares de
gares cada vez mas lejanos, y en la mayoria de  trabajo, las escuelas, los edificios publicos, las
los casos, han sido sin planes de urbanizacion, areas de esparcimiento, entre otras, cada dia
situacion que ha ocasionado problemas urba-  estuvieran mas alejadas de nuestros hogares;
nisticos, viales y de movilidad. la necesidad y el derecho a movernos encen-

Derivado de estos problemas es por lo que  té a convertirse en un problema con soluciones
se empezO a exigir un reconocimiento al dere-  nada practicas.

cho de movilidad para peatones, conductores, El derecho humano a la movilidad resulta ser
motociclistas y ciclistas, en igualdad de condi-  un derecho recién incorporado al texto constitu-
ciones y con un enfoque de progresividad e in-  cional, pero que de ninguna manera es nuevo,
clusioén para no dejar a nadie atras. pues este derecho se refiere al deber del Es-

Aunado a lo anterior, el crecimiento demo-  tado de proporcionar los medios para que las
grafico también fue otro detonante de que el  personas puedan desplazarse por medio de las

Grafica 1. Accidentes de transito terrestre.
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dicho periodo; en tanto que para los afios 2014, 2015, 2016, 2017, 2018, 2019, 2020 y 2021 los municipios que proporcionaron su informacion fueron 47. 52, 37, 32, 37
75, 98 y 104 respectivamente. A partir del afio 2018 se presentan los municipios en los que la fuente informante notifico oficiaimente, a través de un certificado cere, que
no se registraron accidentes viales en su jurisdiccion. Para el afio 2019, |as fuentes informantes de Baja California. Colima. Querétaro y Tabasco revisaron y actualizaron
sus datos. Para el afio 2021, las cifras tienen caracter de definitivas

Corresponde al total de accidentes de transito ocurridos en carreteras no federales

Fuente

Accidentes de Transito Temrestre en Zonas Urbanas y Suburbanas

Fuente: (INEGI, s. f.a).
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distintas modalidades del transporte publico o
privado, estableciendo requisitos especificos
para que accedan a los mismos, un deber que
se encontraba implicito en las acciones del Es-
tado, pero que conforme pasoé el tiempo, las po-
liticas publicas se enfocaron mas en priorizar el
uso del automévil y no en los derechos de los
peatones.

Por lo anterior, resulté imperante legislar al
respecto; por ello, senadores de la Sexagésima
Cuarta Legislatura presentaron varias iniciativas
con proyectos de decretos para expedir la ley de
movilidad y seguridad vial, teniendo como resul-
tado el Dictamen con Proyecto de Decreto por
el que se expide la Ley General de Movilidad y
Seguridad Vial (Lamsv), que fue aprobado por el

Pleno del Senado en sesion del 14 de diciembre
de 2021 y, posteriormente, el 24 de marzo de
2022 por el Pleno de la Camara de Diputados.

En qué consiste la nueva ley I

La Ley de Movilidad y Seguridad Vial fue pu-
blicada en el Diario Oficial de la Federacion
el 17 de mayo de 2021 y entr6 en vigor al dia
siguiente, es aplicable a nivel nacional, por lo
que las entidades federativas deberan aprobar,
en un plazo no mayor a 180 dias, las reformas
necesarias a las leyes de su competencia para
armonizarlas a la presente ley.

A junio de 2023, solo los Estados que han
armonizado su legislacion son Jalisco, Nayarit,

Figura 1. Nimero de victimas muertas por entidad federativa.
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Yucatan (Sedatu, 2023) y Ciudad de México
(Congreso CDMX, 2021).

De igual manera, como consecuencia de la
reforma constitucional en materia de movilidad
y seguridad vial en el ano 2020, la Constitucion
Politica de los Estados Unidos Mexicanos, en el
parrafo décimo séptimo del articulo 4, establecié
que es un derecho de toda persona a la movili-
dad en condiciones de seguridad vial, accesibili-
dad, eficiencia, sostenibilidad, calidad, inclusiéon
e igualdad; por lo que el derecho a la movilidad
ya se encontraba contemplado en nuestra Carta
Magna, y quedo reforzado con la promulgacion
de la Lemsv.

Esta ley viene a instaurar las bases y los
principios para garantizar el derecho a la mo-
vilidad en condiciones de seguridad vial, ac-
cesibilidad, eficiencia, sostenibilidad, calidad,
inclusién e igualdad (Vazquez, s. f.), y para lo-
grar estos objetivos establece reglas de carac-
ter general e implementacién nacional, como
limites de velocidad, aplicacion obligatoria del
alcoholimetro, prohibiciéon del uso del teléfono
celular, el uso obligatorio de casco para con-
ductores y pasajeros de motos, la utilizacion
obligatoria del cinturdn de seguridad para todos
los pasajeros de vehiculos, asi como el uso de
un sistema de retencién infantil o en un asien-
to de seguridad para menores de 12 afios, por
mencionar algunas.

Figura 2. Nimero de victimas heridas por entidad federativa.
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En ese mismo sentido, también se implemen-
tan otros principios de movilidad y seguridad
vial, tales como la accesibilidad para garantizar
el acceso pleno en igualdad de condiciones,
con dignidad y autonomia a todas las personas;
calidad para garantizar que los sistemas de mo-
vilidad, infraestructura, servicios, vehiculos y
transporte publico cuenten con los requerimien-
tos y las condiciones para su 6ptimo funciona-
miento; confiabilidad en los tiempos de recorri-
do, los horarios de operaciéon y los puntos de
abordaje y descenso sean predefinidos y segu-
ros, de manera que se puedan planear los reco-
rridos de mejor forma; disefio universal de todos
los componentes de los sistemas de movilidad
a fin de incluir a todas las personas en igualdad
de oportunidades independientemente de su
condicion; eficiencia maximizando los desplaza-
mientos agiles y asequibles, tanto de personas
usuarias como de bienes y mercancias, optimi-
zando los recursos ambientales y econémicos
disponibles; inclusion e igualdad atendiendo de
forma incluyente, igualitaria y sin discriminacién
las necesidades de todas las personas en sus
desplazamientos en el espacio publico, infraes-
tructura, servicios, vehiculos, transporte publico
y los sistemas de movilidad; movilidad activa
para promover ciudades caminables, asi como
el uso de la bicicleta y otros modos de trans-
porte no motorizados como alternativas que dis-
minuyan las emisiones contaminantes; multimo-
dalidad para ofrecer multiples modos y servicios
de transporte para todas las personas usuarias;
progresividad para garantizar que el derecho a
la movilidad y sus derechos relacionados es-
tén en constante evolucion, promoviéndolos de
manera progresiva y gradual e incrementando
constantemente el grado de su tutela, respeto,
proteccidén y garantia; sostenibilidad procuran-
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do los menores impactos negativos en el medio
ambiente y la calidad de vida de las personas,
garantizando un beneficio continuo para las ge-
neraciones actuales y futuras; y transversalidad
para instrumentar e integrar las politicas, los
programas y las acciones en materia de movili-
dad y seguridad vial, con especial atencion a los
grupos en situacion de vulnerabilidad (Camara
de Diputados, s. f.).

La implementacion de estos principios resul-
ta ser de gran importancia, ya que se instauran
las bases de un cambio de raiz en el concepto
de movilidad y seguridad vial en el pais, aun-
que esto signifique que también se tengan que
realizar cambios de infraestructura, leyes y re-
glamentos estatales, asi como la capacitacion
del personal de transito estatal y municipal, en-
tre otros.

Por otra parte, tomando como referencia
los principios de movilidad y seguridad vial, se
crea la jerarquia de movilidad, que debera im-
plementarse en las politicas publicas, planes y
programas de movilidad, y en las cuales siem-
pre se debera favorecer a las personas y a los
grupos en situacién de vulnerabilidad, teniendo
que ser acorde a la jerarquia sefalada en la ley,
que a la letra dice:

1. Personas peatonas, con un enfoque
equitativo y diferenciado en razén de gé-
nero, personas con discapacidad y movi-
lidad limitada.

2. Personas ciclistas y personas usuarias
de vehiculos no motorizados.

3. Personas usuarias y prestadoras del ser-
vicio de transporte publico de pasajeros,
con un enfoque equitativo pero diferen-
ciado.
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4. Personas prestadoras de servicios de
transporte y distribucion de bienes y mer-
cancias.

5. Personas usuarias de vehiculos motori-
zados particulares.

Otro aspecto importante es que para lograr que
las politicas publicas, planes y programas de
movilidad de los tres niveles de gobierno sean
coincidentes con la Lemsv, se crea el Sistema
Nacional de Movilidad y Seguridad Vial (sNnmsv),
el cual sera el organismo encargado de coor-
dinar entre las autoridades competentes y los
sectores de la sociedad en materia de movilidad
y seguridad vial, a fin de cumplir el objeto, los
objetivos y principios de la ley, la politica, el plan
nacional de desarrollo, la estrategia nacional
y los instrumentos de planeacién especificos

Fotografia: Steve Aksnes

(Vazquez, s. f.), su integracion estara conforma-
da por las personas titulares o representantes
legales de:

1. La Secretaria de Desarrollo Agrario, Te-
rritorial y Urbano.

2. La Secretaria de Infraestructura, Comu-
nicaciones y Transportes.

3. La Secretaria de Economia.

4. Por las entidades federativas, la persona
que sea designada por el Ejecutivo local.

5. El sistema podra invitar a participar a
otras autoridades de movilidad que se
considere necesarias con voz y voto, y
las demas que se determinen solo con
voz para el debido cumplimiento del ob-
jeto de la ley.
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La existencia de una ley que obligue a todas
las autoridades en sus diferentes niveles de
gobierno a ir mejorando las vialidades genera
beneficios potenciales para los ciudadanos, que
se extienden mas alla de su seguridad personal,
pues también implica la obtencion de mejoras
estructurales y de infraestructura en las ciuda-
des que va a facilitar la movilidad de todas y
todos en igualdad de condiciones.

Consecuentemente, con la nueva jerarquia
instaurada en la Lemsv, se prioriza al peaton y
se empieza a incentivar el uso de otros medios
de transporte que sean amigables con el medio
ambiente, el cual también se ha visto afectado
por normas y reglamentos laxos que habian ve-
nido operando.

En tal sentido, es importante enfatizar la im-
portancia de la creacion del Sistema Nacional
de Movilidad y Seguridad Vial (snmsv), ya que
se garantizara la aplicacién de las medidas y
los mecanismos disefiados y establecidos en la
Lemsy; todo ello con el fin de que se respete el
derecho a la movilidad y seguridad vial de todas
y todos.

Rumbo al cumplimiento de
compromisos internacionales

La Lemsv no solo cumple con las exigencias
nacionales que se venian haciendo para el re-
conocimiento del derecho a la movilidad y la
homologacion de una legislacién que fuera co-
herente y estuviera coordinada con todos los
niveles de gobierno, también lo hace con los
compromisos internacionales adquiridos por el
Estado mexicano.

En 2009, se realizd la primera Conferencia
Ministerial Mundial sobre Seguridad Vial, en
donde se llegaron a acuerdos en comun; en-
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tre ellos que los Estados miembro realizarian
actividades en materia de seguridad, teniendo
como objetivo la disminucién de victimas en
accidentes de transito, basados en cinco pi-
lares fundamentales: gestion de la seguridad
vial, infraestructura vial, la seguridad vial de los
vehiculos, el comportamiento de las personas
usuarias de las vias de transito y la atencién
después de los siniestros viales; para lo cual,
para llevarla a cabo se proclamé la creacion del
periodo 2011-2020 “Decenio de Accién para la
Seguridad Vial” (Secretaria de Salud, s. f.).

Por su parte, la Organizacién Mundial de la
Salud (owms), en conjunto con otros socios de
la Organizacion de las Naciones Unidas (oNu),
desarrollaron el Plan Global para el Decenio
2021-2030, que menciona tres acciones fun-
damentales a realizar en materia de seguridad
vial: garantizar la seguridad al caminar, andar
en bicicleta y utilizar transporte publico; garan-
tizar carreteras, vehiculos y comportamientos
seguros, y garantizar atencion de emergencias
oportuna y eficaz (Camara de Senadores, s. f.).

Ahora bien, tampoco podemos olvidar los ob-
jetivos de la Agenda 2030 para el desarrollo sos-
tenible, en especifico, 9° industria, innovacion
e infraestructura, 11° ciudades y comunidades
sostenibles y 13° accion por el clima, aunque la
implementacién de estos objetivos de la Agenda
2030 necesariamente obliga a que se apliquen
otros mas, los cuales resultan benéficos para el
avance y desarrollo del pais y de la sociedad.

Entre los Objetivos de la Agenda 2030 que
de manera indirecta resultan aplicables, se en-
cuentran 3° salud y bienestar, 4° educacién de
calidad, 10° reduccion de las desigualdades y
12° produccion y consumo responsables; por
mencionar algunos, lo que sin duda significa
un avance y desarrollo econdémico, social y
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ambiental de cada Estado, ademas de que se
fortalecen los vinculos entre las zonas urba-
nas, periurbanas y rurales (Auert y Melecki-
dzedeck, 2021).

Por lo anterior, es por lo que se entiende que
la seguridad vial y el derecho a la movilidad es
de suma importancia para las Naciones Unidas,
ya que su adecuada implementacion también
contribuye de manera directa e indirecta a que
se desarrollen otras areas relacionadas como
infraestructura, asentamientos humanos, pla-
nificacion urbana, telecomunicaciones, salud,
educacion y medio ambiente; mejoras que sin
duda permiten un adecuado desarrollo y cre-
cimiento tanto econémico como social, y en el
que México se ha comprometido, el cual se bus-
ca cumplir con la Lemsv.

Fotografia: Gelo Gonzalez

Conclusiones I

El derecho a la movilidad es de suma importan-
cia para el desarrollo y crecimiento econémico
de un pais y, consecuentemente, de su mejora
social; por ello, es necesario que se implemen-
ten normas que vayan encaminadas a ejercer
este derecho de manera segura y accesible con
enfoque de perspectiva de género, progresivi-
dad, inclusion e igualdad.

La Lemsv no solo decreta los mecanismos
para llevar a cabo este derecho, sino ademas
establece normas y principios basicos de segu-
ridad vial. Esto con el objeto de no solo ejercer
el derecho a la movilidad, sino también el de
hacerlo con un nivel de seguridad que proteja
tanto a los peatones como a los conductores.
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A pesar de que la Lemsv va en el camino co-
rrecto para la implementacion de una educa-
cion de movilidad y seguridad vial en el pais, su
puesta en marcha no sera facil, primeramente
porque los estados deben de realizar reformas
a las leyes de su competencia para armonizar
con esta ley general, situacién que ha sido com-
pleja, pues aun faltan entidades que legislen al
respecto.

Asimismo, para el desarrollo de la infraestru-
tura necesaria, se requiere asignacion de pre-
supuesto, ya que se propone establecer carriles
confinados para ciclistas, iluminacién adecuada
para peatones, sefalizaciones, etc.; por lo que
no sera sencillo lograr los cambios necesarios,
ademas de contar con los recursos necesarios
para educacion y capacitaciéon vial de conduc-
tores, ciclistas, motociclistas, peatones y auto-
ridades.

El éxito de la Lemsv depende de todos los ni-
veles de gobierno y de los sectores de la socie-
dad, su colaboracion y coordinacién son indis-
pensables para hacer funcionar los cambios e
innovaciones que se mencionan en la ley; para
ello, debe fomentarse la educacién vial y el res-
peto al derecho a la movilidad, a pesar de que la
ley pueda enfrentar varios baches en el camino,
tiene mas elementos para poder superarlos; en-
tre ellos, la necesidad de un cambio y el recono-
cimiento de la parte humana y de derechos en
la nueva educacion vial.
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Los retos de la Ley General de
Movilidad y Seguridad Vial ¢ Qué
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puede avanzar en la
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Introduccion I

Uno de los principales problemas en México es
el de la movilidad, personas que a diario se tras-
ladan de un lugar a otro para realizar las ocupa-
ciones que le generaran productividad y un de-
sarrollo personal, siendo evidente que la forma
en la que acceden a ellas impacta directamente
en la calidad de vida que tienen o pueden llegar
a tener, y ello condiciona el desarrollo econdmi-
co y social del pais. Pero la movilidad no solo se
limita a las personas, sino también lo es para el
traslado de bienes y mercancias, situacién que
agrava la armonia en el entorno.

Entendiendo que ejercer la movilidad es lo
que nos da el acceso a diversos derechos como
la educacion, el trabajo, la salud, un medio am-
biente sano, el libre transito, el libre esparcimien-
to y la seguridad; ante ello, las autoridades en el
marco de sus respectivas facultades tienen la
obligacion de hacerlos posibles mediante la pro-
mocion, el respeto, la proteccion y la garantia
de que el derecho fundamental (movilidad) sea
ejercido por toda la sociedad.

La movilidad de la ciudadania a lo largo de
la historia de México ha ido evolucionando, de
hacerlo mediante las trajineras y las canoas,
trenes y ferrocarriles, camiones, aviones, trole-
buses, taxis, combis, Tren Ligero, el Metro, las
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ecobicis y el Cablebus hasta llegar al dia de hoy,
en el que se busca lograr que la via primordial
de movilidad, que es el transporte publico, sea
sustentable, seguro, eficiente, funcional y ade-
cuado a las necesidades de la poblacion.

Segun la Encuesta Intercensal 2015 que ela-
boré el INEGI (s. f.b) sobre qué medio utilizan las
personas para trasladarse a su trabajo: 34.7% lo
hace por medio de camioén, taxi, combi o colec-
tivo, 27.7% en vehiculo particular, 22.6% cami-
nando, 6.9% en transporte de personal, 5.4% en
bicicleta, 3.3% Metro, Metrobus o Tren Ligero, y
1.6% lo hace por otro medio. Para trasladarse a
la escuela, 59.9% lo hace caminando, 25.6% lo
hace en camion, taxi, combi o colectivo, 17.5%
mediante vehiculo particular, 1.6% en transporte
escolar, 1.5% en bicicleta, 1.4% en Metro, Me-
trobus o Tren Ligero y 0.4% en otro medio.

Lo anterior nos hace observar que la movili-
dad de las personas se ejerce mayormente por
medio de la caminata y el transporte publico,
pero que no son los unicos medios de traslado,
y que inmerso en ello, se debe enfrentar situa-
ciones como la calidad del medio de traslado, el
tiempo invertido, el clima al que esta expuesto,
la inseguridad, la incomodidad, ademas de los
desafios para grupos histéricamente vulnera-
bles, entre otras.

Definicion del
derecho a la movilidad

La Suprema Corte de Justicia de la Nacion ha
establecido las siguientes tesis donde refiere
que “la movilidad es el derecho de toda persona
y de la colectividad a realizar el efectivo despla-
zamiento de individuos y bienes, y el objeto de
la movilidad es la persona” (Gaceta del Sema-
nario Judicial de la Federacion, 2021) y que:

de la interpretacién de los articulos XlII de la
Carta Mundial por el Derecho a la Ciudad y
7, numeral 8, de la Declaraciéon Universal de
Derechos Humanos Emergentes, se advierte
que el derecho a la movilidad se defini6 como
aquel de toda persona y de la colectividad,
a disponer de un sistema integral de movili-
dad de calidad y aceptable, suficiente y acce-
sible que, en condiciones de igualdad y sos-
tenibilidad, permita el efectivo desplazamiento
de todas las personas en un territorio para la
satisfaccion de sus necesidades y pleno de-
sarrollo. (Gaceta del Semanario Judicial de la
Federacion, 2018)

Ademas, en la siguiente tesis, se establecen
otros parametros de constitucionalidad sobre
este derecho.

Si bien es cierto que los derechos humanos
de accesibilidad y a la movilidad personal con-
tenidos, respectivamente, en los articulos 9 y
20 de la Convencion sobre los Derechos de
las Personas con Discapacidad, publicada en
el Diario Oficial de la Federacién el 2 de mayo
de 2008, estan relacionados, pues su finalidad
es permitir que las personas con discapaci-
dad participen plenamente en todos los as-
pectos de la vida en igualdad de condiciones
con las demas, asegurando asi los diversos
aspectos de vida independiente, integracion
en la comunidad y dignidad inherentes a las
personas con discapacidad, también lo es que
no deben confundirse, al ser autbnomos y pro-
teger valores diversos. Lo anterior es asi, pues
la movilidad personal se refiere a las medidas
de apoyo a la persona para favorecer su movi-
miento y desplazamiento, mientras que la ac-
cesibilidad viene referida a aquellas medidas
dirigidas a facilitar, en lo conducente, al acce-
so de las personas al entorno fisico. Esto es,
la movilidad personal se centra en la persona
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con discapacidad y la accesibilidad al entorno
fisico en el que se desenvuelve (Gaceta del
Semanario Judicial de la Federacion, 2015).

¢ Como se construyo
la Ley General de
Movilidad y Seguridad Vial?

En México, a partir de la reforma a los articu-
los 4, 73, 115 y 122 de la Constitucion Politica
de los Estados Unidos Mexicanos, se encuen-
tra constitucionalmente regulado el derecho de
toda persona a la movilidad, en condiciones de
seguridad vial, accesibilidad, eficiencia, sos-
tenibilidad, calidad, inclusion e igualdad, y se
constituye como un reto multifactorial para los
gobiernos, el cual debe ser atendido de manera
urgente.

Fotografia: Sergio Souza

I Pluralidad y Consenso | Afio 12, N.° 54, octubre-diciembre 2022

Con esta reforma a la Constitucion, se facul-
ta al Congreso de la Unidn para expedir las le-
yes que establezcan la concurrencia del Gobier-
no Federal, de las entidades federativas, de los
municipios y, en su caso, de las demarcaciones
territoriales de la Ciudad de México, en el am-
bito de sus respectivas competencias en mate-
ria de movilidad y seguridad vial; con esto, se
buscé la homologacion en la materia para todo
el pais. Y es que esta reforma establecia un tér-
mino de 180 dias para que el Congreso de la
Unién expida la nueva Ley General en Materia
de Movilidad y Seguridad Vial, ademas de la ar-
monizacioén a la Ley General de Asentamientos
Humanos, Ordenamiento Territorial y Desarrollo
Urbano.
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Un aspecto fundamental es el hecho de que
el derecho a la movilidad en México se legisld
a raiz de distintas presiones sociales. La ciu-
dadania cada vez mas se ha organizado para
hacer frente a las autoridades; tal es el caso de
las distintas marchas encabezadas por colecti-
vos de ciclistas en la Ciudad de México, donde
se expuso la grave situacion a la que estan ex-
puesta la ciudadania en sus traslados, ya que
tan solo en el primer trimestre de 2022 se tiene
registro de al menos cuatro muertes de ciclistas
(Semovi); ademas, la falta de reglamentacion
vial no solo ha cobrado vidas, sino que también
ha proclamado desigualdad, discriminacion y
dafios medio ambientales.

La Camara de origen de la Ley General de
Movilidad y Seguridad Vial fue el Senado de la
Republica, siendo aprobada por consenso en el
seno del pleno por unanimidad; posteriormen-
te, la Camara de Diputados analizo, discutié y
votd a favor dicha reforma, después de hacer
distintas modificaciones relativas a los estanda-
res internacionales de vehiculos seguros, situa-
cion que redirecciond el proyecto de nuevo al
Senado de la Republica, hasta que finalmente
avalados los cambios la nueva ley fue turnada
al Ejecutivo federal para su publicacién en el
Diario Oficial de la Federacion, que se concreto
el dia 17 de mayo de 2022 (por, 2022).

¢, Qué implica para el
ciudadano el derecho a la
movilidad y a la seguridad
vial? La nueva Ley General de
Movilidad y Seguridad

Vial (por, 2022)

La nueva Ley General de Movilidad y Seguridad
Vial reconoce el derecho a la movilidad como
aquel que tiene toda persona a trasladarse y a

disponer de un sistema integral de movilidad de
calidad, suficiente y accesible que, en condicio-
nes de igualdad y sostenibilidad, permita el des-
plazamiento de personas, bienes y mercancias,
el cual debera contribuir al ejercicio y garantia
de los demas derechos humanos, por lo que las
personas seran el centro del disefio y del desa-
rrollo de los planes, los programas, las estrate-
gias y las acciones en la materia.

Asi, el derecho a la movilidad permite que las
personas puedan elegir libremente la forma de
trasladarse en y entre los distintos centros de
poblacion a fin de acceder a los bienes, servi-
cios y oportunidades que otorgan estos.

En ese sentido, desde una vision integral, se
establecio que el derecho a la movilidad tendra
los siguientes propdsitos.

1. Laintegridad fisica y la prevencion de le-
siones de todas las personas usuarias de
las calles y de los sistemas de transporte,
en especial de las mas vulnerables.

2. La accesibilidad de todas las personas,
en igualdad de condiciones, con dignidad
y autonomia a las calles y a los sistemas
de transporte; priorizando a los grupos en
situacion de vulnerabilidad.

3. La movilidad eficiente de personas, bie-
nes y mercancias.

4. La preservacion y restauracion del equi-
librio ecologico ante los efectos del cam-
bio climatico.

5. La calidad de los servicios de transporte
y de la infraestructura vial.

6. Eliminar factores de exclusiéon o discri-
minacion al usar los sistemas de movili-
dad, para que todas las personas gocen
y ejerzan sus derechos en igualdad de
condiciones.
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7. La igualdad de oportunidades en el uso
de los sistemas de movilidad.

8. Dotar atodas las localidades del pais con
acceso a camino pavimentado a una dis-
tancia no mayor de dos kildmetros.

9. Promover el maximo grado de autonomia
de las personas en sus traslados y el uso
de los servicios.

10. Promover en aquellos municipios con te-
rritorio insular los sistemas, rutas y mo-
dalidades que faciliten el acceso y la mo-
vilidad de las personas entre el territorio
insular y continental.

Mientras que para su instrumentaciéon se dio
paso a la creaciéon de un Sistema Nacional de
Movilidad y Seguridad Vial, como el mecanismo
de coordinacion entre las autoridades competen-
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tes en materia de movilidad y seguridad vial, de
los tres ordenes de gobierno, asi como con los
demas sectores de la sociedad en la materia, a
fin de cumplir el objeto, los objetivos y principios
de la ley, el Plan Nacional de Desarrollo, la Es-
trategia Nacional y demas instrumentos de pla-
neacion.

Asi, el Sistema Nacional estara integrado por
las personas titulares o representantes legales de:

* La Secretaria de Desarrollo Agrario, Te-
rritorial y Urbano.

e La Secretaria de Infraestructura, Comu-
nicaciones y Transportes.

* La Secretaria de Economia.

* Por las entidades federativas, la persona
que sea designada por el Ejecutivo local.



Por lo anterior, para su operacion, la ley de-
finid que el Sistema Nacional tendra las si-
guientes facultades:

1. Emitir los lineamientos para su organiza-
cion y operacion, donde deberan estable-
cerse los mecanismos de participacion
de municipios, demarcaciones territoria-
les de la Ciudad de México, instancias de
coordinacion metropolitana y organiza-
ciones de la sociedad civil.

2. Establecer las bases de planeacioén, ope-
racion, funcionamiento y evaluacion de las
politicas en materia de movilidad y segu-
ridad vial de caracter nacional, sectorial y
regional, a fin de desarrollar los objetivos
del Plan Nacional de Desarrollo, los pro-
gramas federales y los planes de las enti-
dades federativas y de los municipios.

3. Disefar y aprobar la politica nacional en
materia de movilidad y seguridad vial, la
cual retomara las opiniones de los grupos
de la sociedad civil, de los pueblos y las
comunidades indigenas, afromexicanas,
organizaciones de personas con disca-
pacidad y de la poblacién en municipios
insulares.

4. Formular y aprobar la Estrategia Nacio-
nal que sera la base para el disefio de po-
liticas, planes y acciones que implemen-
ten las autoridades de los tres érdenes
de gobierno en la materia.

5. Expedir los lineamientos que establece-
ran los métodos y procedimientos para
guiar los proyectos y las acciones en
materia de movilidad, vinculados con po-
liticas, directrices y acciones de interés
metropolitano.

¢, Qué retos y oportunidades
tiene la nueva Ley General de
Movilidad y Seguridad Vial?

La nueva Ley General de Movilidad y Seguridad
Vial es un paso correcto, pero es insuficiente de
acuerdo con los retos que se presentan para el
desarrollo del pais.

En ese sentido, no obstante que la discusion
de la ley se hizo en ejercicios de parlamento
abierto a los que acudieron representantes de
organizaciones civiles, académicos, servidores
publicos, expertos y legisladores, lo cierto es
que quedaron pendientes de atender, los cuales
han sido objeto de diversas iniciativas presen-
tadas por los diputados y senadores en la LXV
Legislatura.

Ademas, las organizaciones de la sociedad
civil también han manifestado inconformidad con
algunos aspectos de la nueva ley que quedaron
excluidos de la version final del proyecto, o que
fueron ignorados a lo largo de toda la discusion.

Por lo anterior, es necesario hacer una re-
vision de aquellos planteamientos realizados
tanto por sociedad civil como por legisladores,
que estan en el debate para una actualizacion
a la Ley General de Movilidad y Seguridad Vial
y otras leyes, que van a guiar la discusion en la
materia durante los proximos anos.

En ese sentido, podemos recapitular tres
grandes retos para el derecho a la movilidad, la
Ley General de Movilidad y Seguridad Vial y las
leyes en la materia, que no son los Unicos, pero
si son aspectos de gran relevancia.

1. Laregulacion de las plataformas tecnolo-
gicas de transporte.

2. Laregulacioén para la circulacion de trans-
porte de carga.
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3. El derecho a la movilidad para grupos
vulnerables: personas con discapacidad,
mujeres, nifias y nifios, personas adultas
mayores y otros grupos vulnerables.

La regulacion para la circulacion
del transporte de carga

La Asamblea General de la Organizacion de
las Naciones Unidas (AGoNu), en su resolucion
64/255 emitida 1 de marzo de 2010, proclamé
el periodo 2011-2020 como Decenio de Accion
para la Seguridad Vial, con el propdsito funda-
mental de estabilizar y, posteriormente, reducir
las cifras previstas de victimas mortales en ac-
cidentes de transito en todo el planeta, alentan-
do acciones en los planos nacional, regional y
mundial (aconu, 2010).

Posteriormente, la Aaconu presentd el Plan
Mundial para el Decenio de Accién para la Se-
guridad Vial 2021-2030, documento en el que
se menciona que en el plano mundial las colisio-
nes en las vias de transito causan casi 1.3 mi-
llones de defunciones prevenibles, asi como 50
millones de traumatismos cada afio, lo que los
convierte en la principal causa de mortalidad de
nifos y jovenes en todo el mundo (oms, 2021).
Ademas, se prevé que durante el préximo de-
cenio causaran otros 13 millones de defuncio-
nes, 500 millones de traumatismos y socavaran
el desarrollo sostenible, particularmente en los
paises de ingresos bajos y medianos.

En ese sentido, la AcoNu, en la celebracion
del Segundo Decenio de Accion para la Seguri-
dad Vial 2021-2030, establecio el objetivo expli-
cito de reducir las defunciones y los traumatis-
mos causados por el transito en al menos 50%
durante ese periodo.
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México ocupa el séptimo lugar entre los pai-
ses con mayor numero de accidentes viales, de
acuerdo con la Organizacion de las Naciones
Unidas (onu); los siniestros viales constituyen la
primera causa de muerte en jovenes de entre
15y 29 anos de edad y la quinta entre la pobla-
cion general; no obstante que los traumatismos
y decesos causados por el transito pueden ser
prevenidos (iNsp, 2018).

Asi, la norma mexicana que regula la circula-
cion de vehiculos de autotransporte en México
especifica que un trailer de doble remolque tie-
ne permitido cargar hasta 75.5 toneladas y pue-
de medir hasta 32.5 metros de largo (oo, s. f.).

De acuerdo a los andlisis hechos en la Ca-
mara de Diputados, en México la mayor par-
te de los accidentes ocasionados se deben a
aquellos vehiculos de carga, ya sea de semirre-
molque, remolque y doble remolque. Estos ulti-
mos causan en el pais mas de 1 600 accidentes
al afio y aproximadamente mas de mil decesos
(Sistema de Informacion Legislativa de la Se-
cretaria de Gobernacioén, s. f.).

No obstante que la cifra no concuerda con
los datos emitidos por el Instituto Mexicano del
Transporte (IMT) en el anuario estadistico de co-
lisiones en carreteras federales 2020, en donde
se reporta que en el afo citado el doble remol-
que participd con 4.7% de los incidentes viales
(mT, s. ).

Por lo anterior, en el Congreso de la Unién
se han propuesto iniciativas para eliminar el uso
del transporte de doble remolque, argumentan-
do que es una condicion de seguridad para las
personas que viajan en otras unidades y los
transeuntes, asi como de los mismos operado-
res de dichas unidades.

Estableciendo para ello un plazo de 12 me-
ses para que salgan de la circulacion los doble

Los retos de la Ley General de Movilidad y Seguridad Vial... + Valeria Viridiana Murillo Picasso y Sergio Arias Franco



Fotografia: Renee Gaudet

remolque y los empresarios del autotransporte
articulado puedan hacer las adecuaciones ne-
cesarias para operar.

Ademas de que los autotransportes de carga
de procedencia extranjera deben cumplir con
las dimensiones establecidas para circular en
las carreteras y los caminos del territorio nacio-
nal; es decir, tampoco podrian operar el doble
remolque.

Por otra parte, desde el sector privado, se
argumenta que al prohibir la circulacion del do-
ble remolque se tendran impactos a la misma
seguridad vial, ya que se debe mover la misma
mercancia en mas vehiculos sencillos, por lo
que el riesgo podria aumentar debido a que ha-
bran mas vehiculos en carreteras. Ademas, la
industria ha manifestado su preocupacion res-
pecto de la reforma, al considerar que existira

un incremento en los costos logisticos al prohi-
bir el doble remolque y que el precio de bienes
e insumos para el consumidor final tendria que
ajustarse al alza.

Ademas, de acuerdo con estudios del INEGI
(s. f.a) sobre el transporte de carga, en 2020
el piB del autotransporte de carga aporté 3.3%
del rpiB de la economia. Para dimensionar su im-
portancia, basta decir que en las exportaciones
de mercancias 64.0% se movio por medio de
transporte carretero en 2020 y en el caso de las
importaciones 51%, constituyéndose este me-
dio de transporte como el mas importante en los
flujos de comercio exterior de mercancias.

En ese sentido, la construccion de la legisla-
cion en materia de transporte de carga es una
asignatura pendiente que no esta libre de ele-
mentos de contraste, en el que por una parte se
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argumentan aspectos urgentes de atender que
tiene que ver con la seguridad vial y la inega-
ble pérdida de vidas humanas que ha produci-
do una mala regulacién, y por el otro lado, los
impactos econdmicos negativos que traeria la
prohibicion del doble remolque, asi como las
afectaciones en los precios y el abasto de mer-
cancias y servicios.

A continuacién, se recogen los siguientes as-
pectos que se deberian considerar en el disefio
de la ley, algunos de los cuales pueden ser ana-
lizados a mayor profundidad en el estudio de la
ocpE (2017):

* Aumentar los recursos disponibles para
aplicacion y verificacion del cumplimiento
de la regulacién ya existente, asi como
favorecer esquemas de autorregulacion
a cargo de los propios transportistas y el
sector industrial.

* Hacer una revision a los limites de peso y
dimension de los vehiculos de transporte
de carga, de las condiciones fisico-meca-
nicas, asi como de emisiones contami-
nantes.

+ Completar y adoptar, como asunto prio-
ritario, la regulacién sobre horas de ser-
vicio para los choferes de los vehiculos.

* Actualizar y auditar las cifras de reportes
de accidentes y muertes viales, en vir-
tud de la inconsistencia entre los datos
presentados por las instituciones, a fin
de tener un diagndstico mas preciso del
problema.

» Fortalecimiento de la capacitacion a cho-
feres, con el empleo de tecnologias como
son los simuladores de manejo o aplica-
ciones de asistencia en la conduccion.

» Considerar los impactos ambientales de
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cualquier reforma, ya que prohibir los
medios de transporte mas grandes para
sustituirlos por otros de menores dimen-
siones podria detonar mayor cantidad de
unidades en circulacion y, por ello, mayo-
res emisiones.

* Asignacién de mas recursos por parte del
gobierno federal para el mantenimiento
de la infraestructura carretera.

* Realizar analisis sobre la viabilidad de
las propuestas considerando la actividad
econdmica y su posible impacto en los
costos logisticos, y el precio de bienes y
servicios para el consumidor final.

* Se debe realizar un analisis sobre posi-
bles afectaciones a la seguridad ener-
gética del pais, ya que Pemex utiliza el
doble remolque en su estrategia de distri-
bucion y abasto.

» Efectuar actualizaciones a la NOM-012-
SCT-2-2017 sobre el peso y las dimen-
siones maximas con los que pueden cir-
cular los vehiculos de autotransporte que
transitan en las vias generales de comu-
nicacién de jurisdiccion federal, ademas
de la normatividad local en la materia, a
fin de homologar criterios de operacion.

La regulacion de las
plataformas tecnologicas
de transporte

De acuerdo con la organizacion Centro Urbano
(2019), en México, 80% de los internautas uti-
lizan apps de movilidad, de los cuales 23% las
usan para solicitar servicios de taxis, 9% para
bicicletas y 7% para los scooters.

En ese sentido, Intertraffic (s.f.), organiza-
cion internacional de soluciones tecnolégicas
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enfocadas en la movilidad, sostiene que la se-
guridad es el tema principal por el cual mas
mexicanos las estan utilizando, pues de 41%
de los usuarios de internet en México que utili-
zan apps de movilidad, 57% aseguro usar estas
plataformas por seguridad, mientras que 56%
menciond la conveniencia, 54% la comodidad y
23% senald que es debido a que el servicio es
mas econdmico.

Sin embargo, pese a su gran presencia en el
mercado y su papel estratégico en la movilidad
de los mexicanos, hay aspectos que la legisla-
cion no ha desarrollado del todo; por ejemplo,
las condiciones de seguridad que deben incor-
porar las unidades de transporte, las zonas que
estan restringidas para su circulacion, las condi-
ciones laborales de sus trabajadores, o el ase-
guramiento de los mismos frente a accidentes
o cuestiones que atenten contra su integridad.

Por ello, en el Congreso de la Unién, se han
presentado iniciativas para regular el servicio
de transporte terrestre de pasajeros median-
te plataformas digitales o internet. No obstan-
te, por su complejidad, no han prosperado y el
debate sigue abierto, puesto que, por ejemplo,
hay puntos de vista a favor de una regulaciéon
mas estricta de las condiciones laborales de los
trabajadores de la plataforma; es decir, estable-
cer una relacién de subordinacién entre la pla-
taforma y el prestador de servicios, por lo que
deberian otorgarse las garantias de la ley en
términos de acceso a seguridad social y con-
diciones de trabajo, mientras que otros opinan
que la flexibilidad laboral es la gran ventaja de
este esquema de prestacion de servicios.

Por lo anterior, haciendo una revision de las
iniciativas y estudios en la materia, se considera
que la actualizacion a la ley deberia considerar:

Regulacion mas precisa de la oferta de
proveedores de servicios para el fomento
de practicas de libre competencia y elimi-
nacion de monopolios en el sector de las
plataformas de movilidad.

Regulacién de las condiciones laborales
y de seguridad social de los trabajadores
de las plataformas digitales, como por
ejemplo para garantizar esquemas de
proteccion ante riesgos de trabajo, en-
fermedad, acceso a servicios de salud y
cotizacion para el retiro.

Asegurar que la legislacion en materia
laboral y de seguridad social sea compa-
tible con el modelo de operacion de las
plataformas digitales; es decir, que siga
permitiendo a los trabajadores flexibilidad
de horarios, de conexion y desconexion,
y en general que sea compatible con las
necesidades del trabajador.

La armonizacion de la legislacion en el
ambito local, en virtud de la diversidad de
esquemas de operacion de las platafor-
mas a lo largo del territorio nacional, lo
que impide el establecimiento de esque-
mas nacionales de regulacién enfocados
en condiciones laborales, riesgos de tra-
bajo o seguridad social.

Adaptacién a las nuevas condiciones del
sector tecnolégico de la movilidad, tales
como la irrupcion de tecnologia de auto-
matizacion de la conduccion, vehiculos
eléctricos y métodos de pago digitales,
como criptomonedas.

Determinar la factibilidad de contar con es-
gquemas de concesiones y permisos que
puedan ser revocables y que sean suje-
tos de registros emitidos por la autoridad.
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* Revisar las zonas geograficas de funcio-
namiento de las plataformas, consideran-
do zonas restringidas para su operacion
y la movilidad entre las diversas jurisdic-
ciones federales y estatales.

El derecho a la movilidad para
grupos vulnerables:

personas con discapacidad,
mujeres, nifias y nifios,
personas adultas mayores

Las unidades que prestan servicios de trans-
porte de pasajeros, ya sea el transporte publico
ordinario o aquellos que se presentan median-
te plataformas digitales, se han convertido en
espacios inseguros para grupos vulnerables,
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como lo son las mujeres, las nifias y los nifios,
las personas adultas mayores y las personas
con discapacidad, quienes en mayor medida
pueden tener un accidente, son blancos del cri-
men y padecen acoso, discriminacion, violencia
y homicidios, durante sus traslados.

Por ejemplo, el Banco de Desarrollo de
América Latina asegura que en la mayoria de
ciudades latinoamericanas un gran porcentaje
de mujeres no se sienten seguras durante sus
desplazamientos cotidianos; por ello, han teni-
do que optar por modificar sus rutas, horarios o
modos de desplazamiento. También sefiala que
en México la violencia en contra de las mujeres
en espacios publicos ocurre, en segundo y ter-
cer lugar, dentro del transporte publico (Banco
de Desarrollo de América Latina, s. f.).



En ese marco, la Cepal ha sehalado que las
dificultades y los riesgos asociados al acceso
y uso de los sistemas de movilidad varian con-
siderablemente debido a determinantes socia-
les. Las desigualdades de género se manifies-
tan fuertemente en dichos sistemas cuando se
examinan problematicas como el acoso, la vio-
lencia o la inseguridad, donde los sistemas de
movilidad aparecen como espacios marcados
por abusos, maltrato y violaciones de derechos
para las mujeres. Sin embargo, no solamente
en este grupo social se enfrentan problemas
de movilidad, al respecto la Cepal ha analizado
las problematicas de otros grupos sociales para
ejercer su derecho a la movilidad.

La discriminacion y desigualdad como ba-
rreras de tipo estructural también afectan a los
nifos, las nifias y adolescentes. El acceso a
la movilidad en general y al transporte publico
en particular es esencial para el goce directo e
indirecto de varios derechos de los nifios, las
nifas y adolescentes asociados a su bienestar
presente y a su desarrollo y oportunidades futu-
ras. Por ello, la falta de acceso a la movilidad en
condiciones Optimas impide el correcto desarro-
llo y margina aun mas a los nifios, las nifas y
adolescentes, sobre todo cuando se encuentran
en una situacién de pobreza o extrema pobreza
(Cepal, 2022).

Ademas, la organizacion regional ha expues-
to que la movilidad urbana en general y el acce-
so al transporte publico en particular historica-
mente no ha contemplado a las personas con
discapacidades, ni en la planificacién urbana,
ni en la organizacion e infraestructura de los
sistemas de movilidad. La presencia de las dis-
capacidades, en sus distintas formas y grados,
puede ir de la mano con factores como el des-
empleo y la segregacion territorial, ambos mag-

nificados por las dificultades y los obstaculos a
su movilidad mediante el acceso a los sistemas
existentes.

Asi, la Convencion sobre los Derechos de las
Personas con Discapacidad indica claramente
las obligaciones del Estado en materia de movi-
lidad urbana mediante un sistema de transporte
accesible y adaptado. En su articulo 9 indica lo
siguiente:

A fin de que las personas con discapacidad
puedan vivir en forma independiente y parti-
cipar plenamente en todos los aspectos de la
vida, los Estados Partes adoptaran medidas
pertinentes para asegurar el acceso de las
personas con discapacidad, en igualdad de
condiciones con las demas, al entorno fisico,
el transporte [...]. También, la Convencion In-
teramericana para la Eliminacién de Todas las
Formas de Discriminacion contra las Perso-
nas con Discapacidad sefiala en su articulo IlI
que “los Estados deben adoptar las medidas
necesarias para facilitar la accesibilidad a los
medios de transporte [...]. (CNDH, 2016)

En ese sentido, la Cepal elaboré el siguiente
esquema que ejemplifica los tipos de discrimi-
nacion en el sistema de movilidad que enfren-
tan los grupos poblacionales de mayor vulne-
rabilidad.

Por lo anterior, en el Congreso se han pro-
puesto iniciativas para garantizar la movilidad
de los grupos vulnerables y/o proteger sus de-
rechos en el marco de sus desplazamientos en
las distintas alternativas de transporte.

1. Reforma a la Ley General de Movilidad
y Seguridad Vial, cuyo préposito es es-
tablecer la obligacién de que cada uni-
dad que preste el servicio de transporte
de pasajeros, ya sea publico o privado,
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debera contar de manera obligatoria
con un sistema de videograbacion que
permita ver y escuchar todo lo que su-
cede dentro de la unidad, atendiendo
y salvaguardando la seguridad, prote-
giendo la vida y la integridad fisica de
las personas en sus desplazamientos.
Los concesionarios deberan coordinar-
se con las autoridades a fin de rendir un
informe periddico del funcionamiento de
su sistema de videograbacion que permi-
ta conocer su correcta implementacion y
corroborar que la unidad es un lugar se-
guro para todos los usuarios.

Iniciativa para establecer calles esco-
lares y limites de velocidad en un peri-
metro no menor de 250 metros alrede-
dor de centros escolares de educacion
basica. Para ello, se propone definir las
calles escolares como areas libres de
automoviles destinadas a brindar un es-
pacio para que las y los nifios y jovenes
puedan ingresar y salir de sus planteles
educativos sin enfrentar el riesgo de su-
frir una lesion ocasionada por el transito
vehicular.

Iniciativa para atender la violencia en la
movilidad en razén de género. Entre lo
propuesto, se destaca definir violencia
en la movilidad en razén de género como
aquellos actos u omisiones, individuales o
colectivos, por los cuales se atenta contra
la vida, la integridad fisica, psicoldgica o
mental, los derechos sexuales y reproduc-
tivos y el patrimonio de las nifas, los ado-
lescentes y mujeres por razén de género
antes, durante y después de un traslado
de movilidad, ya sea de caracter oneroso
o gratuito, publico o privado; ademas de

Pluralidad y Consenso | Afio 12, N.° 54, octubre-diciembre 2022
Los retos de la Ley General de Movilidad y Seguridad Vial... + Valeria Viridiana Murillo Picasso y Sergio Arias Franco

sefialar que debera existir un Plan Nacio-
nal para Prevenir y Erradicar la Violencia
contra las Nifas, Adolescentes y Mujeres
en la Movilidad y crear un Registro Nacio-
nal de Personas conductoras que prestan
servicios de movilidad para la prevencion
y erradicacion de las violencias contra las
mujeres en razén de género.

4. Iniciativa para incluir la accesibilidad cog-
nitiva en la legislacién, que busca ga-
rantizar que los servicios de transporte
prevean vehiculos y entornos con acce-
sibilidad cognitiva, y referir que las vias
y el espacio publico deberan disefiarse
contemplando informacion en formatos
accesibles.

Por tanto, haciendo una revision de las iniciati-
vas y estudios en la materia, principalmente de
la Cepal, se considera que la actualizacién a la
ley deberia considerar.

* Garantizar el derecho a la libre circula-
cion y movimiento para los grupos vulne-
rables, tales como mujeres, personas con
discapacidad, personas adultas mayores
y nifas y nifos, ademas de grupos indi-
genas y personas en situacion de pobre-
za, adoptando las medidas necesarias
para que tengan acceso real a sistemas
de movilidad urbanos para un adecuado
disfrute del derecho a la ciudad.

» Establecer medidas para la seguridad y
vida libre de violencia en los espacios y
sistemas de movilidad publicos y en las
plataformas digitales de movilidad.

» El establecimiento de tarifas diferencia-
das en el transporte publico, acordes a
la capacidad econémica de grupos en si-
tuacion de vulnerabilidad.



Incluir aspectos de inclusién para los gru-
pos vulnerables en la politica nacional de
movilidad y seguridad vial y en la estra-
tegia nacional de movilidad y seguridad
vial, a fin de garantizar su derecho a la
movilidad.

Desarrollar la politica de movilidad en
conjunto con organizaciones de la socie-

dad civil y las instituciones publicas de-
dicadas a la atencién de grupos vulnera-
bles, tales como el Instituto Nacional de
las Mujeres, el Consejo Nacional para el
Desarrollo y la Inclusion de las Personas
con Discapacidad y el Instituto Nacional
de las Personas Adultas Mayores, entro
otras.
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ANEXO: iniciativas presentadas en la LXV Legislatura del Congreso de la Union
La regulacion de las plataformas tecnoldgicas de transporte

Iniciativa Que adiciona y reforma diversas disposiciones de la Ley Federal
de Caminos, Puentes y Autotransporte Federal.

Presenta Sen. Lucia Virginia Meza Guzman (Morena)

Aspectos La iniciativa tiene por objeto regular el servicio de transporte terres-
relevantes tre de pasajeros mediante plataformas digitales o internet. Entre lo
propuesto destaca: 1) indicar que se entendera a este como el ser-
vicio de transporte que pueden contratar los particulares a través
de personas morales que operen y administren aplicaciones y pla-
taformas informaticas para el control y monitoreo del transporte de
personas; 2) determinar que las concesiones y permisos se podran
revocar por interrumpir el permisionario la prestacién del servicio de
autotransporte de pasajeros o de transportacion terrestre de pasa-
jeros mediante plataformas digitales o internet; 3) resaltar que se
118 podra establecer un esquema de asociacion con propietarios de
vehiculos, el cual se sujetara a las disposiciones reglamentarias
respectivas; 4) estipular que las personas morales que operen y
administren aplicaciones o plataformas informativas para el control,
programacion y geolocalizacion, en dispositivos fijos o moviles, por
medio de los cuales los particulares puedan contraer el servicio de
transportacién terrestre de pasajeros mediante plataformas digita-
les o internet, deberan obtener el registro por parte de la scT; 5) es-
tablecer que los prestadores de dicho servicio podran utilizar puntos
geograficos de ascenso y descenso de pasajeros; y, 6) referir que
los puntos de ascenso y descenso de partida y destino final, debe-
ran acreditar ante la sct que las instalaciones son seguras, accesi-
bles, con espacio suficiente de acuerdo para las maniobras de los
automotores, asi como carga y descarga de equipaje.
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http://sil.gobernacion.gob.mx/Librerias/pp_ReporteSeguimiento.php?SID=0311e5ee8671b74402b283939714b6e3&Seguimiento=4274475&Asunto=4267908

La regulacion para la circulacién de transporte de carga

Iniciativa

Presenta

Aspectos
relevantes

Iniciativa

Presenta

Aspectos
relevantes

Que adiciona un articulo 51 Bis y reforma el articulo 61 de la Ley de
Caminos, Puentes y Autotransporte Federal.

Dip. Lorena Pifién Rivera (pPri)

La iniciativa tiene por objeto eliminar el uso del transporte de doble
remolque en carreteras y caminos del territorio nacional. Para ello
propone: 1) prohibir la circulaciéon en carreteras y caminos del te-
rritorio nacional a unidades de autotransporte de carga con doble
articulacion, remolques o semirremolques; vy, 2) establecer que los
autotransportes de carga de procedencia extranjera deben cumplir
con las dimensiones establecidas para circular en las carreteras y
caminos del territorio nacional.

Que adiciona un articulo 50 Bis a la Ley de Caminos, Puentes y
Autotransporte Federal.

Dip. Maria del Rocio Corona Nakamura (PveEm)

La iniciativa tiene por objeto prohibir la circulacion de vehiculos
de autotransporte de carga con dos 0 mas remolques o semirre-
molques en vias generales de comunicacién. Para ello, propone
establecer que los vehiculos de autotransporte de carga propios
o al servicio concesionado de dependencias o paraestatales del
Gobierno Federal quedan exentos de dicha disposicion.
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http://go.vlex.com/vid/42578697/node/51.bis?fbt=webapp_preview&addon_version=5.0.6
http://go.vlex.com/vid/42578697/node/61?fbt=webapp_preview&addon_version=5.0.6
http://go.vlex.com/vid/42578697?fbt=webapp_preview&addon_version=5.0.6
http://go.vlex.com/vid/42578697?fbt=webapp_preview&addon_version=5.0.6
http://sil.gobernacion.gob.mx/Librerias/pp_ReporteSeguimiento.php?SID=b1d2cef173da5ea753b3d64cfe182eec&Seguimiento=4233081&Asunto=4231390
http://sil.gobernacion.gob.mx/Librerias/pp_ReporteSeguimiento.php?SID=b1d2cef173da5ea753b3d64cfe182eec&Seguimiento=4248330&Asunto=4247087

El derecho a la movilidad para grupos vulnerables: personas con discapacidad, mujeres, nifias y
nifios, personas adultas mayores

Iniciativa Que adiciona diversas disposiciones de la Ley General de Movilidad y Se-
guridad Vial y de la Ley General de Educacién, en materia de limites de
velocidad en entornos escolares.

Presenta Dip. Cynthia lliana Lopez Castro (Pri)

Objetivo La iniciativa tiene por objetivo establecer calles escolares y limites de ve-
locidad en un perimetro no menor de 250 metros alrededor de centros
escolares de educacion basica. Para ello propone: 1) definir las calles es-
colares como areas libres de automéviles destinadas a brindar un espacio
para que las y los nifios y jovenes puedan ingresar y salir de sus planteles
educativos sin enfrentar el riesgo de sufrir una lesidon ocasionada por el
transito vehicular; 2) establecer que todos los proyectos de infraestructu-
ra vial urbana deberan considerar calles escolares como areas libres de
vehiculos en un perimetro de 250 metros alrededor de centros escolares

120 de educacion basica 15 minutos antes del ingreso y hasta 60 minutos des-
pués de la salida de estudiantes y personal del centro escolar; y, 3) sefialar
que el limite de velocidad sera de 20 km/h en zonas escolares.

Iniciativa Que adiciona un Capitulo Ill BIS, denominado -De la prevencion y erradi-
cacion de las violencias en la movilidad-, un articulo 17 BIS, un articulo 17
TER, un articulo 17 QUATER y un articulo 17 QUINTUS a la Ley General
de Acceso de las Mujeres a una Vida Libre de Violencia.

Presenta Sen. Geovanna del Carmen Bafuelos de la Torre (PT)
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http://sil.gobernacion.gob.mx/search/jurisdiction:MX+vid:42601308%2520OR%2520816722865/*?fbt=webapp_preview&addon_version=5.0.6
http://sil.gobernacion.gob.mx/Librerias/pp_ReporteSeguimiento.php?SID=6596d08a4b41b273c10b55e192789d4b&Seguimiento=4432910&Asunto=4384090
http://go.vlex.com/vid/42601564/node/17.ter?fbt=webapp_preview&addon_version=5.0.6
http://go.vlex.com/vid/42601564/node/17.ter?fbt=webapp_preview&addon_version=5.0.6
http://go.vlex.com/vid/42601564/node/17?fbt=webapp_preview&addon_version=5.0.6
http://go.vlex.com/vid/42601564/node/17?fbt=webapp_preview&addon_version=5.0.6
http://go.vlex.com/vid/42601564?fbt=webapp_preview&addon_version=5.0.6
http://go.vlex.com/vid/42601564?fbt=webapp_preview&addon_version=5.0.6
http://sil.gobernacion.gob.mx/Librerias/pp_ReporteSeguimiento.php?SID=6596d08a4b41b273c10b55e192789d4b&Seguimiento=4363898&Asunto=4360524

Aspectos
relevantes

Iniciativa

Presenta

La iniciativa tiene por objeto regular la violencia en la movilidad en razén
de género. Entre lo propuesto destaca: 1) definir violencia en la movilidad
en razén de género como aquellos actos u omisiones, individuales o co-
lectivos, por los cuales se atenta contra la vida, la integridad fisica, psico-
l6gica o mental, los derechos sexuales y reproductivos y el patrimonio de
las nifias, adolescentes y mujeres por razén de género antes, durante y
después de un traslado de movilidad, ya sea de caracter oneroso o gratui-
to, publico o privado; 2) establecer que la violencia de género en la movili-
dad incluye el uso de lenguaje machista o discriminatorio por parte de las
personas conductoras, el hostigamiento o acoso sexual de las usuarias,
grabar o fotografiar a usuarias, la cancelacién o suspension de los viajes
unilateralmente por parte de la persona conductora, no recibir la atencion
adecuada por parte del personal de seguridad, la falta de camaras de se-
guridad al interior de los vehiculos que se utilizan para el transporte publi-
co o cualquier otra que atente contra la vida, la integridad fisica y mental,
la seguridad, el derecho a la movilidad y el derecho a la justicia; 3) preci-
sar los derechos de las nifias, adolescentes y mujeres para una movilidad
libre de violencia; 4) sefalar que debera existir un Plan Nacional para Pre-
venir y Erradicar la Violencia contra las Nifias, Adolescentes y Mujeres en
la Movilidad, el cual debera ser disefiado e implementado por la sspc, sus
homologas en las 32 entidades federativas y los ayuntamientos; 5) crear
un Registro Nacional de Personas conductoras que prestan Servicios de
Movilidad para la Prevencion y Erradicacion de las Violencias contra las
Mujeres en Razén de Género, y, 6) establecer un régimen de sanciones
por las violaciones a los derechos de las nifas, adolescentes y mujeres
que atenten contra una vida libre de violencia.

Que adiciona una fraccion X al articulo 49 de la Ley General de Movilidad
y Seguridad Vial.

Dip. Brigido Ramiro Moreno Hernandez (pT)
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Aspectos
relevantes

Iniciativa

Presentador

Aspectos
relevantes

La iniciativa tiene por objeto establecer que todas las unidades que den
servicio de transporte de pasajeros deberan contar con un sistema de vi-
deograbacioén. Para ello propone: 1) estipular que toda unidad que preste
el servicio de transporte de pasajeros, ya sea publico o privado, debera
contar de manera obligatoria con un sistema de videograbacién que per-
mita ver y escuchar todo lo que sucede dentro de la unidad, atendiendo y
salvaguardando la seguridad, protegiendo la vida y la integridad fisica de
las personas en sus desplazamientos; y, 2) sefialar que los concesionarios
deberan coordinarse con las autoridades con la finalidad de rendir un in-
forme periddico del funcionamiento de su sistema de videograbacién que
permita conocer su correcta implementacion y corroborar que la unidad es
un lugar seguro para todas las personas usuarias.

Que reforma y adiciona diversas disposiciones de la Ley General de los
Derechos de Nifias, Nifios y Adolescentes.

Sen. Nancy De la Sierra Aramburo (sin partido)

La iniciativa tiene por objeto garantizar el derecho a la movilidad y segu-
ridad vial de nifias, nifos y adolescentes. Entre lo propuesto destaca: 1)
garantizar el traslado de nifias, nifios y adolescentes por las vias publicas
del pais a través de sistemas que garanticen la proteccion a su vida e inte-
gridad; 2) establecer que la Federacion, entidades federativas, municipios
y alcaldias deberan realizar acciones para garantizar el derecho de nifias,
nifos y adolescentes a estar en entornos escolares seguros y espacios
publicos con perspectiva de derechos de la infancia; 3) sefalar que es
obligacion de quienes ejercen la patria potestad, tutela o guarda y custo-
dia o cuidado de nifias, nifios o adolescentes el cumplir con las normas de
seguridad cuando sean usuarios de vehiculos motorizados particulares en
sus traslados por las vias publicas; 4) sefalar que corresponde a las auto-
ridades federales y locales de manera concurrente el fortalecer las medi-
das de caracter legislativo, administrativo y de toda indole, enfocadas en
garantizar la seguridad vial de nifias, nifios o adolescentes, a través de la
implementacién de medidas de mitigacién y soluciones como la reduccion
y control de velocidad o el uso de sillas de retencién infantil; y, 5) modificar
la conformacion del Sistema Nacional de Proteccion Integral.
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http://go.vlex.com/vid/654894641?fbt=webapp_preview&addon_version=5.0.6
http://go.vlex.com/vid/654894641?fbt=webapp_preview&addon_version=5.0.6
http://sil.gobernacion.gob.mx/Librerias/pp_ReporteSeguimiento.php?SID=6596d08a4b41b273c10b55e192789d4b&Seguimiento=4363899&Asunto=4360527

Iniciativa Que reforma y adiciona diversas disposiciones de la Ley General de Mo-
vilidad y Seguridad Vial, en materia de derechos linguisticos de las per-
sonas sordas y a la accesibilidad cognitiva.

Presenta Dip. Salomén Chertorivski Woldenberg (mc)
Aspectos La iniciativa tiene por objeto incluir la accesibilidad cognitiva en la legis-
relevantes lacion. Entre lo propuesto destaca: 1) indicar que cuando se trate de per-

sonas hablantes de lenguas indigenas o de lengua de sefias mexicana o
regional, la atencidon debera prestarse asegurando que la comunicacion
se lleve a cabo en su propia lengua; 2) garantizar que los servicios de
transporte prevean vehiculos y entornos con accesibilidad cognitiva; y, 3)
referir que las vias y el espacio publico deberan disefiarse contemplando
informacién en formatos accesibles.

Fotografia: Wernder Junior Souz Vierira
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