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Resumen

En un andlisis documental con enfoque cualitativo, se muestra el estado del arte de la
movilidad por medio de sus manifestaciones en el ambito territorial, identificando el desa-
tio que representa para la vida urbana contemporanea en Latinoamérica. Se reconoce la
relacion entre movilidad y sostenibilidad como elemento imprescindible de supervivencia
para las ciudades actuales, y la necesidad de una evaluaciéon ambiental estratégica a través
de un modelo de umbrales ambientales. Se analiza su influencia sobre la economia como
principal componente de la demanda de transporte y su impacto en el planeamiento
urbano, principalmente de las externalidades. La congestion se aborda como contraparte,
y se analizan su origen, causas, problemas comunes en Latinoamérica, la contribucion del
transporte urbano y sus efectos en la sociedad. Finalmente se revisan las soluciones para
mejorarla mediante ejemplos representativos, y la aplicacion de politicas ptiblicas con tres
enfoques principales: la calidad de vida de los ciudadanos, la eficiencia, y la sostenibilidad.
Se reconocen resultados tanto exitosos como fallidos. A través de la identificacién de sus
elementos configuradores, resulta un panorama que precisa la necesidad de incorporar
estos conceptos al medir la calidad de vida de las personas.

The state of the art of transport mobility in urban life in Latin
American cities

Abstract

By a documentary analysis with a qualitative approach, the state of the art of mobility
is shown through its manifestations in the territorial scope, identifying the challenge it
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represents for contemporary urban life in Latin America. It recognizes the relationship  Palavras-chave
between mobility and sustainability as an essential element of survival for present-day W
cities, and the need for a strategic environmental assessment through a model of envi-  Politicas ptiblicas
ronmental thresholds. Its influence on the economy is analyzed as a main component of Eﬁgﬁ‘t’rﬁfﬁgb" co
the demand of transport and its impact in the urban planning, mainly of the externalities.  Territdrio
Congestion is addressed as a counterpart, and its origin, causes, common problems in

Latin America, the contribution of urban transport and their effects on society are analy-

zed. Finally, solutions are reviewed to improve it through representative examples, and

the implementation of public policies with three main approaches: citizen’s quality of life,

efficiency, and sustainability. Both successful and failed results are recognized. Through

the identification of its configurator elements, it is a panorama that specifies the need to

incorporate these concepts in measuring the quality of life of people.

Introduccion

El concepto de movilidad va mas alla de los desplazamientos fisicos de un lugar a otro
(Korstanje, 2013), sin éste no puede entenderse nuestra realidad actual, pues consti-
tuye el mayor desafio para la vida urbana contemporanea (Cabrera-Arana, Velasquez-
Osorio, Orozco-Arbeldez, 2015).

En el presente trabajo se hace un acercamiento al estado del arte de la movilidad
urbana en un breve analisis general de un tema por demas complejo, por medio de
sus diferentes manifestaciones en el ambito territorial, es a través de su estudio que se
busca dejar preparado el camino para determinar su impacto en la calidad de vida de
los habitantes de un centro urbano. Para ello se realiza un andlisis documental, con
enfoque cualitativo de los diversos estudios sobre el tema.

En la primera parte se hace un breve acercamiento al concepto de movilidad y se
aborda el enfoque de los desplazamientos de las personas y sus repercusiones en la
realidad de las sociedades actuales. La segunda parte trata de la migraciéon como una
de las expresiones de movilidad mas notables entre sociedades y naciones, el impac-
to en la vida de los migrantes, en los lugares que dejan asi como en los que llegan a
residir (Cruz-Zuiiiga, 2016). Se identifica el panorama global de los flujos migratorios
internacionales, y su contraste con la dindmica al interior de los paises (Castles, 2014).
Se aborda ligeramente el concepto de frontera y su relacion con la movilidad humana
contemporanea (Zapata-Barrero, 2012). A continuacion se hace referencia a las causas
generales de la migracion, con el fendmeno de aprendizaje que conlleva a través de las
practicas sociales y de los territorios (Reyes, Martinez, 2015).

En la tercera parte se busca interiorizar en la movilidad como parte de la vida urbana,
haciendo referencia a su importancia como componente fundamental de la cultura y
como factor de desarrollo politico, econdmico y sociocultural por si mismo (Lange,
2011), la clasificacion de los espacios sociales de transformacion (Vivas y Ribera, 2007),
asi como su influencia en los modos de vida de los habitantes (Lange, 2011; Vich,
Delclés y Miralles-Guasch, 2015), para llegar a la identificacién de los roles que juega
en el ambito urbano y territorial.

La cuarta parte aborda como un concepto imprescindible para la supervivencia de las
ciudades actuales: la relacion entre movilidad y sostenibilidad, resaltando los desafios
que representan tanto su control en lo individual como la reduccion de las desigualda-
des para la accesibilidad al transporte (Mignot et al., 2010). Se observan la necesidad y
las ventajas de integrar de manera éptima una evaluaciéon ambiental, mediante la evalua-
cién ambiental estratégica utilizando un modelo de umbrales (Soria y Valenzuela, 2015).
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Se aborda también el mecanismo a través del cual la movilidad tiene influencia sobre
la economia, que explica el origen de la demanda de transporte (Islas, Rivera y Torres,
2002) al reflejar las caracteristicas de la oferta — como velocidades o nivel de servicio
- y variables externas — urbanisticas y socio demograficas - lo que impacta decisiva-
mente sobre el planeamiento urbano con el que se define la infraestructura fisica de
las ciudades.

En cualquier andlisis de movilidad, debe incluirse de manera esencial el fenémeno
de congestion como la contraparte natural por el incremento en la demanda de la
infraestructura disponible, cuyo impacto llega a representar hasta el 3,5% del PIB
de Latinoamérica (Thomson y Bull, 2002; Lupano y Sdnchez, 2009). Se enuncian sus
causas técnicas, de educacion vial y no menos importante, la inadecuada gestion de las
autoridades competentes; sus efectos que se manifiestan en una menor capacidad vial
que la que corresponde con sus caracteristicas geométricas; sus consecuencias recaen
en costos econdmicos mayores y afectacion en la calidad de vida de los habitantes, lo
que contribuye también a la inequidad social (Thomson y Bull, 2002).

La siguiente parte muestra diferentes soluciones de movilidad experimentadas en
ciudades que sirven de ejemplo de casos exitosos, en donde se mantiene el binomio
de dimensiones ambiental y social (Mignot et al., 2010). Destaca el enfoque de sus-
tentabilidad (Lupano y Sanchez, 2009), pero también se identifican otros con los que
se llegd a resultados negativos, los que tienen como factor comun el aplicar dos tipos
de soluciones simultdneas: la ampliacion de la infraestructura vial y la ampliacién o
mejora del transporte masivo, con la consecuencia de que se potencia la congestion
futura al tiempo que se entorpecen mutuamente los automoéviles particulares con el
transporte publico. De los ejemplos se pueden extraer innovaciones técnicas que en
resumen facilitan la racionalizacion del espacio vial urbano (Lupano y Sanchez, 2009).
También se hace mencidn breve del concepto de teletrabajo, sin que hasta el momento se
tengan conclusiones que permitan determinar su impacto como alternativa sustentable,
quedando como una propuesta positiva en los planes de movilidad (Verano, Suarez y
Sosa, 2014). Se concluye que la congestion es inevitable (Thomson y Bull, 2002) siendo
mejor controlarla dentro de ciertos limites, dado el alto costo de pretender eliminarla,
lo que conllevaria entre otras medidas a mayor ampliacién de la capacidad vial, desvio
de usuarios a otras vias 0 modos de viaje, ademas de una eventual supresion de viajes
dada por medidas restrictivas a los automovilistas (Bull, 2003).

Finalmente se exploran las politicas publicas encaminadas a ofrecer soluciones de movi-
lidad, lo cual es uno de los Objetivos Desarrollo del Milenio establecidos por la ONU
(Pardo, 2010). Tienen tres enfoques principales: la calidad de vida de los ciudadanos,
la eficiencia, y la sostenibilidad (Lupano y Sdnchez, 2009; Pardo, 2010). Su disefio debe
considerar las externalidades en el andlisis economico. Tampoco deben quedar fuera
las soluciones para los sectores mas desprotegidos, como los ancianos, mujeres emba-
razadas o personas con capacidades diferentes. Las experiencias exitosas se resumen
en: desconcentracion de las decisiones mediante autoridades locales auténomas con
capacidad de accién y competencia plena; enfoques integrales que incluyen aspectos
ambientales y de participacion social; recursos fiscales asignados a la infraestructura y
transporte, incluyendo subsidios cruzados que permiten la progresiva expansion hacia
tarifas intermodales; y cooperacion publico - privada, a pesar de que sus esquemas
normativos requieren ser perfeccionados (Lupano y Sanchez, 2009). Todo lo anterior
con el monitoreo de los patrones de movilidad para asegurar la sustentabilidad de las
ciudades (Poelman y Dijkstra, 2015).

Derivado de este analisis se pueden identificar los elementos configuradores de la
movilidad que permiten obtener las propuestas técnicas traducidas en politicas publicas,
enfocadas a mejorar la calidad de vida de los habitantes con visién de sostenibilidad.
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El concepto de movilidad

La movilidad es un concepto que tiene diversas acepciones de acuerdo con el area
del conocimiento en la que se estudia, de modo que es objeto de interés para diversas
disciplinas, como la matematica, la fisica, las ingenierias, la ecologia, la economia, la
antropologia, geografia, historia y sociologia, la politica, la planeacion y el urbanismo, la
psicologia, el derecho, la ergonomia o la salud publica, también es el mayor desafio para
la vida urbana contemporanea (Cabrera-Arana, Velasquez-Osorio, Orozco-Arbeldez,
2015). Sheller y Urry (2006) definen el nuevo paradigma de la movilidad a partir de
estudios en antropologia, cultura, geografia, migracion, ciencia y tecnologia, turismo
y transporte, y sociologia, que Incluye los movimientos de imagenes e informacioén
en medios locales y globales, las telecomunicaciones personales y las redes virtuales.
Por otro lado, la movilidad social es “toda transicién de un individuo, objeto o valor
social Mcualquier cosa que haya sido modificada por la actividad humanal de una
posicidn a otra” (Pérez, 2015:150).

Nuestra realidad actual no puede entenderse sin el concepto de movilidad, que va mas
alla de los desplazamientos fisicos de un lugar a otro, trasciende la dicotomia entre la
investigacion del transporte y las investigaciones sociales al relacionarlas en diferentes
formas dando lugar a complejos patrones de experiencias sociales a través de comu-
nicaciones en la distancia (Sheller y Urry, 2006). Implica la revalorizacion de espacios
dandoles sentido de lugar; la alteracion de nuestros tiempos de recreacion y descanso,
el intento de extender la vida de las personas por la vinculacién de todos los lugares
en virtud de una red de conexiones que se extiende creando zonas de conectividad
por un lado, y zonas de desconexién y exclusion por el otro (Marcu, 2016); la notable
aceleracion de los tiempos de espera y; el surgimiento de un nuevo ciudadano-mévil,
creativo, innovador y coproductor de movilidad (Korstanje, 2013). En otras palabras,
la movilidad es una posibilidad, una causa, una necesidad y una fortaleza del hombre
moderno y destruye la nocién de sedentarismo tipicamente presente en muchos estu-
dios de geografia, antropologia y sociologia (Sheller y Urry, 2006).

En términos arquitectonicos, la propuesta contempordnea busca crear espacios para
transitar o estar de paso, formando “ambientes de la movilidad” (Vivas y Ribera, 2007).
Como resultado de la innovacién tecnoldgica, ahora los viajes son mas confortables y
surge el concepto de ciudadano moévil para el que existe un excedente de tiempo que
aprovecha involucrando sus preferencias personales en la experiencia de viajar, y el
tiempo clasico de espera ahora puede ser aprovechado (Korstanje, M. 2013).

La nueva economia mundial genera movilidad de capital y del trabajo, que a la vez
crean nuevos espacios de producciéon y consumo (Cruz-Zuiiiga, 2016). En el nuevo
orden territorial, el modelo de exportacion nacional se reproduce a escalas menores del
territorio, al diversificarse los servicios y segmentarse los mercados (Jordan et al., 2003).

El transnacionalismo es definido como el espacio en el cual los migrantes practican la
movilidad, el siglo XXI es la era de la movilidad, fluidez, apertura y conectividad en el
cual ha cambiado el concepto de frontera: de linea divisoria a conexiones del interior
con el exterior, de modo que la movilidad transfronteriza es el reflejo de las politicas
y dindmicas que incluyen aspectos como la seguridad a escala global (Marcu, 2016).

La pobreza es una manifestacion de la segregacion residencial, asi que cuando se supera
se logra la movilidad social ascendente, para ello se requiere que los avances en salud,
educacion empleo o vivienda se acompaifien con proyectos urbanos hacia la integracion
territorial de la ciudad (Jordan et al.,2003). Por el contrario, la movilidad descendente
se observa cuando las personas ingresan al segmento de pobreza afectados por las
crisis econdmicas. La relacion entre movilidad y desigualdad no solo se manifiesta en
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funcién del desplazamiento, sino también por el “posicionamiento, los atributos, la
disposicion, las posibilidades y las atribuciones propias de quien realiza el movimiento”
(Pérez, 2015:153)

La migracién como agente de movilidad

La migracién es uno de los agentes de movilidad mas importantes entre sociedades y
naciones. Ha sido una constante a lo largo de la historia y tiene repercusiones para los
migrantes, los lugares que dejan y los que los acogen. Derivados de la globalizacién,
los movimientos migratorios actuales no tienen precedentes (Cruz-Zuiiga, 2016).
En términos globales a nivel internacional el incremento ha sido casi constante desde
199022010 (de 2,9% a 3,1% respectivamente de migrantes con respecto a la poblacion
mundial), pero los paises desarrollados reciben a la mayoria de los migrantes interna-
cionales - 60% del total en 2010, lo que representa el 10% de su poblacién, en contraste
con el 1,5% de la poblacion de paises en desarrollo - (Castles, 2014). Aproximadamente
el 50% de los migrantes internacionales residen en los paises con mayor urbanizacién e
ingresos: Australia, Canada, Estados Unidos, Francia, Alemania, Espafia, Reino Unido,
Federacién Rusa, Arabia Saudita y Emiratos Arabes Unidos (Cruz-Zudiga, 2016). El
reporte de las Naciones Unidas sobre Migracion Internacional 2015 (Naciones Unidas,
2016) muestra que de los 244 millones de migrantes internacionales en el mundo, 104
millones son asiaticos, 62 millones europeos, 37 millones nacieron en Latinoamérica
y el Caribe y 34 millones en Africa (figura 1). Los paises con mayor emigracién en
millones de personas son India (16), México (12), Federaciéon Rusa (11), China (10),
Bangladesh (7), Paquistan y Ucrania (6 cada uno). El crecimiento de poblacién en Nor-
teamérica entre 2000 y 2015 fue debido en 42% a los migrantes, y en Oceania en 32%.

En Latinoamérica la mayoria de las metrépolis con mas de 5 millones de habitantes
presenta un saldo migratorio negativo, por factores multiples entre los que destacan
las deseconomias de escala y el cambio de inversiones publicas hacia otras areas, pro-
vocando que quien no puede adquirir periédicamente los articulos necesarios termine
por irse, y problemas urbanos como la inseguridad publica, congestion vial y contami-
nacion (Da Cunha, 2009). Entonces, la migracion en ultima instancia es consecuencia
de la inmovilidad en el lugar de origen (Santos, 1995). En el caso de los refugiados
contrasta la proporcion, pues cerca del 85% vive en paises en desarrollo. En un mayor
acercamiento se observa que la proporcién de migrantes de paises en desarrollo hacia
paises desarrollados ha aumentado con mucha mayor velocidad desde fines de la década
de 1990, por razones no solamente econémicas, sino familiares, de educacidn, estilo de
vida o por migracién forzada. La migracion interna también es digna de estudio, a nivel
mundial es mucho mas numerosa que la internacional (Cruz-Zuiiiga, 2016) y destaca
en paises de gran poblacién como China, India, Brasil, Indonesia o Nigeria. Aunque
es imposible cuantificarla con precision, el Programa de las Naciones Unidas para el
Desarrollo la calcul6 en 740 millones de personas en el afio 2009 (Castles, 2014). Por
ejemplo, en China en 2003 el total de trabajadores rurales migrantes a las ciudades fue
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de 114 millones (Shaohua, 2005). En México la migracion interna fue de 7,6% entre
2005y 2010, se destaca que entre las ciudades mayores a 500.000 habitantes solo Leén
tiene una tasa menor a 5%, pero hay ciudades medianas y grandes, en donde esa tasa
es de 10% a 15%, y la inmigracién es muy variable, entre 6% hasta 27,87% en el caso
de la zona metropolitana de Cancin (Cuadro 1).

Cuadro 1. Tasas de migracién en ciudades mayores a 500,000 habitantes. Fuente: elaboracién propia a
partir de CEPAL, base de datos de migracion interna en América Latina y el Caribe https://www.cepal.org/
celade/migracion/migracion_interna/default-ciudades.html

Tasade . Poblacion Poblacién
emigracion zla:ltﬁza:(:e[:(;blaaon Zona urbana residente en | residente en im':':sa d?, Ta:\sa d.e,
(%) 2010 2005 gracion emigracion
<5 1.250.000-1.499.999 ZM de Ledn 1.414.383 1.408.442 4,78 3,94
5-10 500.000-749.999 Durango. Victoria de 508.154 §13.440 6,40 8,46
Hermosillo 684.354 671.559 10,45 6,68
ZM de Morelia 715.101 708.828 10,92 9,16
ZM de Reynosa y Rio Bravo 618.234 587.708 19,20 9,08
ZM de Saltillo 721.988 714.971 7,92 5,96
ZM de Villa Hermosa 674.566 671.863 8,88 8,08
ZM de Xalapa Enriquez 596.870 589.618 10,51 8,07
750.000-999.999 Culiacan Rosales 760.661 768.430 6,17 8,20
Mexicali 832.839 827.908 8,24 7,05
San Luis Potosi 930.848 927.047 7,65 6,84
ZM de Aguascalientes 818.894 797.952 11,17 5,98
ZM de Chihuahua 762.300 762.509 6,71 6,76
ZM de Cuernavaca 784.269 766.322 13,50 8,87
ZM de Mérida 872.752 854.929 9,99 5,86
ZM de Querétaro 968.895 932.005 15,38 7,62
ZM de Tampico 765.126 763.965 8,69 8,39
1.000.000-1.249.999 ZM La laguna (Torredn) 1.083.702 1.076.539 6,40 5,07
1.500.000-1.749.999 ZM de Toluca 1.643.562 1.603.429 11,08 6,14
2.250.000-2.499.999 ZM de Puebla de Zaragoza.
Heroica-Tlaxcala 2.389.410 2.392.253 6,45 6,69
3.500.000-3.749.999 ZM de Monterrey 3.604.246 3.602.576 6,74 6,64
3.750.000-3.999.999 ZM de Guadalajara 3.911.469 3.909.362 6,32 6,21
>18.000.000 ZM del Valle de México
(Ciudad de México) 18.055.151 18.204.169 4,16 5,81
10-1§ 500.000-749.999 Veracruz. Heroica 730.346 746.242 10,21 14,51
ZM de Cancin §79.190 542.240 27,87 14,69
ZM de Oaxaca 526.589 538.849 10,35 14,95
ZM de Tuxtla Gutiérrez §75.213 §76.019 9,80 10,08
750.000-999.999 ZM de Acapulco 767.948 785.359 6,02 10,50
1.000.000-1.249.999 Ciudad Juarez 1.164.227 1.191.296 6,40 10,99
1.250.000-1.499.999 ZM de Tijuana 1.497.494 1.490.568 13,49 12,57

En las ciudades pequeiias (de 20.000 a 100.000 habitantes) se llegan a tener tasas mucho
mayores, pues hay nueve ciudades con tasas de emigracion mayores a 20%, llegando
a43,09% en Francisco Escarcega (Cuadro 2).
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Cuadro 2. Tasas de migracién mayores a 20%en ciudades de 20.000 a 100.000 habitantes. Fuente: elaboracién
propia a partir de CEPAL, base de datos de migracién interna en América Latina y el Caribe https://www.cepal.
org/celade/migracion/migracion_interna/default-ciudades.html

Tasa de Poblacion Poblacion
L, L . . . Tasade Tasade
emigracion Tasa de emigracion (%) / Ciudad residente en residente en Lo s
inmigracion emigracion

(%) 2010 2005

20-25 Agua Dulce 41.342 44.654 5,07 20,48
Progreso 48.524 51.526 8,39 20,39
Puerto Pefasco 49.452 48.456 26,15 22,08
Tenosique de Pino Suarez 53.044 56.449 8,91 21,35
Tres Valles 40.410 43.025 10,34 22,88

25-30 Chapala 41.913 46.715 6,54 28,22
Matias Romero 34.780 38.219 6,66 25,50

35-40 Jocotitlan 53.479 60.901 9,85 35,81

40-45 Escdrcega, Francisco 46.171 §3.529 13,57 43,09

La creciente movilidad internacional también ha puesto de relieve el concepto y la
categoria de frontera, cuyo estudio ahora debe trascender el enfoque tradicional
de su relacién exclusiva con el territorio, para atender la gestiéon de la movilidad
humana en permanente cambio, pues se debe incluir el sentido fisico territorial
tanto como el sentido simbdlico en todos los contextos posibles y hasta el vinculo
entre frontera y soberania es hoy diferente a como se entendia hace algunas décadas
(Zapata-Barrero, 2012).

La migracién internacional es impulsada principalmente por la integracién econdémica
global, pero deben también considerarse para su estudio factores como la globalizaciéon
neoliberal y transformacién social, la desigualdad, seguridad estatal y seguridad huma-
na, tecnologia, demanda de mano de obra, cambios demograficos, razones politicas, el
derecho y la gobernanza, la dindmica social de la migracidn, sin dejar de lado el papel
de las personas que viven como intermediarios de la migracién (Castles, 2014:238;
Cruz-Zuiiga, 2016). Ante esta nueva realidad, se presenta la “paradoja liberal” (Cruz-
Zuiiiga, 2016:4) que se refiere a que por un lado el sistema mundial promueve la libre
circulacion de capitales, bienes y mercancias, pero por el otro también establece mas
medidas de control para el paso de las personas, de modo que la migracién es un
proceso cada vez mas complejo y multidireccional, lo que representa un reto para la
convivencia cotidiana, especialmente en el caso de la migracion forzada o no deseada
(Cruz-Zuiiga, 2016).

Por otra parte, el concepto de “aprendizaje de la movilidad” (Marcu, 2016:4) ha sido
poco estudiado en la literatura, para entender sus caracteristicas es necesario incluir
las percepciones de las personas en el dmbito transfronterizo, en sus experiencias y su
toma de conciencia, pues se transforma no solo la vida de los migrantes, sino también
de los no migrantes y los lugares fisicos tanto de origen como de llegada, entre los
cuales construyen vinculos sociales (Reyes, Martinez, 2015). Asi, la movilidad crea
una cultura en la relacién entre migracion internacional y sujeto migrante a través de
las précticas y representaciones de las personas con las que se apropian de los nuevos
territorios, de modo que se establece una “circulacion de territorios (espacio reticular)”
y una “territorializacién” (Reyes, Martinez, 2015:122,125) en los lugares de inmigracion.

La movilidad en la vida urbana

Tradicionalmente se ha estudiado la evolucidn urbana con el enfoque de la eco-
nomia, sociologia y geografia urbana, ligada con modelos cuantitativos que la
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relacionan con factores de localizacion industrial y transporte, pero estan surgiendo
nuevos ambientes suburbanos que se desarrollan bajo otras variables como las
tecnologias de la comunicacidn, los patrones de movilidad, la planificacion terri-
torial, el desarrollo inmobiliario, o la disposicién de zonas y riesgos naturales, lo
que obliga a una nueva comprensioén cuantitativa del crecimiento de las ciudades
(Rojas, et al. 2014).

Desde un enfoque territorial, la movilidad queda descrita de manera tal que se puede
identificar claramente su influencia en la calidad de vida de las personas: es la cualidad
por la que las personas y bienes pueden ser desplazadas de modo digno, oportuno,
confiable y econémico, para atender las necesidades basicas de vivienda, educa-
cién y salud, mediante una adecuada infraestructura de transporte urbano (Lupa-
no y Sanchez, 2009). Una de las problematicas mds importantes de la vida urbana
contemporanea es la movilidad urbana (Lange, 2011), que requiere de una politica
particular de transporte (Jordan, et al., 2003). Entre los factores que la afectan, se
identifican: accesibilidad regional, densidad, mezcla de usos del suelo, centralizacion,
conectividad de carreteras y caminos, disefio de carreteras, condiciones de transporte
peatonal y en bicicleta, calidad del transporte publico, disponibilidad y manejo de
estacionamientos, disefio de los sitios, administracion de la movilidad y programas
integrados de crecimiento inteligente, cada uno de ellos los afecta de modo parcial,
pero sus efectos son sinérgicos (Litman, 2017). En cuanto al crecimiento de los tra-
ficos, el impacto mas grande se produce en los grandes corredores de transporte asi
como en las grandes metrépolis (Mignot, D. et al., 2010), pero es de resaltar que la
sociologia urbana tradicional no consideré el tremendo impacto del automévil en
el cambio de los habitos de los habitantes (Sheller y Urry, 2006), lo que se observa
desde los afios ochenta en que Latinoamérica experimenta un patrén de asentamiento
de la poblacién con el que ya alcanzé los porcentajes de urbanizacién de Europa y
Oceania (da Cunha, 2009). Con ello, la movilidad es hoy un componente fundamental
de la cultura urbana, ya no solo por su funcién de brindar accesibilidad entre las
diferentes areas de la ciudad, sino principalmente como factor de desarrollo politi-
co, econdémico y sociocultural por si mismo, que aparece en el moderno modelo de
“ciudad global” (Lange, 2011: 89) como un recurso para la consolidaciéon y equilibrio
entre centralidad y movilidad de los grandes centros urbanos para su organizacion,
funcionamiento y expansion (Lange, 2011).

Las movilidades crean nuevas formas de vida en diferentes tipos de espacios sociales, asi
se tiene que: las estaciones, los hoteles, las autopistas y todos los espacios de servicios y
ocio, se identifican como lugares del “movimiento intermitente”; los “corredores urba-
nos” son las trayectorias donde el transito es facil; los “espacios de transicion espacial”
existen donde se potencia la concentracién de personas en la ciudad tecnolédgica global;
“espacios trayecto” de desplazamiento son donde se mezclan los espacios fisicos y los
virtuales; los “tubos espaciales” son ejes y radios que forman una red de movimientos
rapidos (Sheller y Urry, 2006; Vivas y Ribera, 2007).

Es en estos espacios en donde se producen las principales transformaciones sociales
y urbanas (Vivas y Ribera, 2007). Existe un campo de estudio de las ciencias sociales
acerca de la influencia de las transformaciones generadas por la movilidad urbana en
los modos de vida de los habitantes de las ciudades, en el que hay opiniones diversas,
desde las que consideran a la movilidad como parte de la libertad personal que tiene
un ciudadano por la posibilidad de circular por el territorio, hasta el énfasis en los
efectos que la infraestructura vial tiene en el aislamiento social entre las personas y
la consecuente pérdida del espacio publico como dmbito de expresion socio cultural;
pasando por el enfoque de que la infraestructura provoca mayor tiempo de traslado,
ademas de que propicia la ausencia de formas urbanas identificables por los habitantes;
o bien la aparicién de formas arquitecténicas posmodernas que al tiempo de surgir
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suprimen los referentes histéricos perdiéndose la identidad territorial (Lange, 2011).
En otras palabras, influye y es determinada por la forma y relacién de los espacios
urbanos (Pérez, 2015). De cualquier manera, se hace necesario estudiar los patrones
de movilidad de las personas, de manera sectorizada en ambitos de actividad o area
geografica, como es el caso de los traslados de los estudiantes de un campus universi-
tario (Vich, Delclés, Miralles-Guasch, 2015).

Entre los roles que juega la movilidad urbana se reconocen el de cuestionar la delimitacién
del territorio para construir identidades culturales en los diferentes lugares; también el de
acelerar la vida social urbana con el refuerzo del desarrollo tecnoldgico y de las comuni-
caciones expresados en las autopistas, lineas del metro o los vehiculos motorizados, por
ejemplo; otro es el de impulsar la pérdida del compromiso mutuo pues la capacidad de
evitar el contacto con otros se constituye como un instrumento de poder social, y puede
ser fuente de status (Sheller y Urry, 2006) aumentando el distanciamiento de las clases.
Finalmente se identifica como parte de la vida diaria de los habitantes, pero se debe
distinguir entre su condicién como parte de los sistemas urbanos, y su cualidad como
una forma de experiencia sociocultural de éstos (Lange, 2011).

La demanda de infraestructura social se incrementa especialmente en los paises en
desarrollo (Lupano y Sanchez, 2009), muchas economias latinoamericanas retomaron
un ritmo de crecimiento notable desde el afio 2003 gracias a la evolucion de los ingresos
de los habitantes y de los precios accesibles de los automoviles, particularmente los
usados, no solo para las clases altas sino también las de ingresos medios, siendo este un
fruto del avance tecnologico del siglo XX (Thomson y Bull, 2002), lo que en términos
de movilidad se manifest6 con el fendmeno de motorizaciéon (Figura 2), que llevé a
la regién a ser la de los mayores registros de dafios y muertes por accidentes viales de
todo el mundo (Chaparro, 2002).

El estudio de la movilidad urbana contemporanea exige el conocimiento de la infraes-
tructura material en cuatro caracteristicas: 1. no siempre es evidente por encontrarse
tisicamente oculta o no visible en forma de cables y conductos; 2. el estudio de sus
caracteristicas fisicas no es suficiente, sino que deben incluirse los arreglos, tecnologias,
relaciones que forman con la ciudad; 3. no esta circunscrita a los limites de la ciudad,
sino que influye y es influida por los alcances de las conexiones que genera y las con-
diciones geograficas de su entorno o incluso a nivel global y; 4. los riesgos de fallo o
dafo que implica su complejidad (Vivas y Ribera, 2007). El nuevo paradigma de la
movilidad incluye seis cuerpos teéricos: I. el concepto de “tempo” urbano que consi-
dera las formas sociales, economicas e infraestructura de la ciudad pero también las
“formas fisicas” del habitante urbano (Sheller y Urry, 2006: 215); II. las relaciones entre
los sistemas moviles de humanos y objetos que generan “geografias hibridas” (Sheller
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y Urry, 2006: 215) heterogéneas; II1. las espacialidades de las cosas en movimiento
que cambian constantemente de configuracion de paisajes y sistemas en nivel local y
global; IV. la redefinicién del cuerpo fisico como un vehiculo que percibe lugares y
movimientos construyendo geografias emocionales; V. el estudio de varias topologias
sociales, especialmente las de lazos débiles que pueden generar “mundos pequefnos”
aparentemente desconectados y finalmente, VI. el andlisis de sistemas complejos que
no son ordenados ni andrquicos, en sistemas dindmicos que poseen propiedades emer-
gentes (Sheller y Urry, 2006:216).

Movilidad y sostenibilidad

La relacion entre ambos conceptos ha abordado los temas de impacto ambiental de largo
plazo por el transporte urbano, con enfoques de cambio climatico global, consumo de
energia, destruccion de habitats naturales y espacios verdes; también se ha enfocado
a la inequidad de costos y beneficios de un sistema de transporte sustentable, o a la
crisis de salud publica por obesidad relacionada con la dependencia del automévil en
ciudades, pero la dimension social es menos explicita (Boschmann y Kwan, 2008). Las
dimensiones basicas de la movilidad se refieren a que sea segura y sostenible (Cabrera-
Arana, Velasquez-Osorio, Orozco-Arbeldez, 2015) y es necesario balancear los tres
objetivos de la sostenibilidad: proteger el medio ambiente al tiempo que se promueve
la vitalidad econdmica y la equidad social explicita (Boschmann y Kwan, 2008). El
que sea sostenible depende de las relaciones de proximidad y los desplazamientos no
motorizados, - peatonales o en bicicleta — o en su defecto en transporte puiblico (Car-
dozo, Gutiérrez, y Garcia Palomares, 2010). Los desafios para el control de la movilidad
individual y la reduccién de las desigualdades para la accesibilidad en espacios cada
vez mas segregados son mas importantes en los territorios metropolitanos y consti-
tuyen un tema central de la ciudad sostenible, pues son evidentes las diferencias en
las condiciones de accesibilidad a los puestos de trabajo de los no motorizados y no
tanto en las personas que tienen acceso al vehiculo particular (Mignot et al., 2010).
No debe perderse de vista la dimensién individual en cuanto se refiere a las opciones
de las personas para cumplir con sus actividades, lo que es posibilitado o limitado por
el sistema de transporte, de modo que una escasa oportunidad de participacion se
relaciona con procesos de exclusion social por los distintos modos de transporte (Roa,
Herty et al, 2013), asi que la accesibilidad es un importante indicador de equidad social
en las periferias urbanas de baja densidad (Muniz et al., 2016)

La preferencia de uso del automovil particular sobre el transporte publico tiene
diversas explicaciones, entre las cuales se encuentran: la muestra de un status o
condicién social del duefio del vehiculo, ya sea por el tipo de automévil o por ser
propietario, sobre el uso de autobus; la calidad deficiente de los autobuses en compa-
raciéon con un automovil; la saturacion de los autobuses en horas pico; la sensacion
de seguridad en el automdvil ante las conductas temerarias de algunos operadores de
autobuses o ante la posibilidad de ser victima de la delincuencia a bordo de uno de
éstos. Por otro lado dicha preferencia se convierte en un problema en las horas pico
al saturarse las vialidades, sin embargo no son muchos los automovilistas que opten
por el transporte publico. En general, la preferencia de uso del automévil es muy
alta en las ciudades latinoamericanas, mientras que sucede lo contrario en Europa o
Estados Unidos. Esto redunda en cada vez mds bajas velocidades de circulacion, y las
redes viales urbanas latinoamericanas ya estan operando muy cerca de su capacidad
(Thomson y Bull, 2002).

Las formas urbanas tienen tres grandes caracteristicas: distribucion o extension urbana,
concentracion y segregacion. Cada una de éstas puede tener efectos contradictorios,
de modo que no se puede establecer que una forma monocéntrica permite trayectos
mas o menos cortos que una policéntrica y la forma no es suficiente para garantizar un
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modelo de ciudad mas sostenible (Mignot et al., 2010). La sostenibilidad en un modelo
de ciudad se ha tratado de determinar bajo dos enfoques: ciudad autosuficiente y ciudad
compacta, pero no es posible definir a priori cuél es el impacto de la densidad sobre el
consumo de energia y las emisiones de gases de efecto invernadero (Rojas, 2016). Las
variables de forma y estructura urbana ejercen un bajo impacto en la huella ecolégi-
ca, siendo mas bien las diferencias de renta per capita las que lo determinan (Rojas,
2016). En correspondencia con estas ideas, se requieren nuevos enfoques que lleven
a resultados mas vélidos en las decisiones sobre movilidad urbana, donde se incluya
una Optima integracion ambiental, lo que puede lograrse a través de la evaluacién
ambiental estratégica, que trasciende sobre la evaluacion del impacto ambiental, en
cuanto que esta ultima conlleva a modelos de caja negra como los analisis de costo —
beneficio o andlisis de vulnerabilidad ambiental, pues en ellos tienen gran influencia
las externalidades que afectan a toda la ciudad (Soria y Valenzuela, 2015). A través de
un modelo de umbrales ambientales (Cuadro 3) que se basa en técnicas de estimacion
de frontera para distinguir procesos eficientes de ineficientes, se incluye el analisis
de cuatro dimensiones relacionadas entre si: a) rendimiento ambiental; b) umbrales
ambientales; ¢) enfoque integrado y; d) ayuda a la decision/planificacion. Multitud de
investigaciones que buscan definir con exactitud qué tipo de relacion existe entre la
estructura urbana y patrén de viaje, no estan enfocados en el nivel operativo, de modo
que se enfrentan a problemas de aplicabilidad, sencillez y flexibilidad. Por lo tanto,
la propuesta de los umbrales ambientales se contextualiza sobre unidades espaciales
denominadas entornos de movilidad, definidas a nivel operativo con base en los fac-
tores de estructura urbana y patrén de viaje. Con ello es posible obtener informacién
sobre las cuatro dimensiones de la movilidad: urbanistica, ambiental, socio econémica
y modal (Soria y Valenzuela, 2015). El enfoque de indicadores de sostenibilidad que
propone Salado Garcia et al. (2006) considera los patrones de movilidad, un sistema de
transporte publico eficaz y espacialmente equitativo y un modelo urbano caracterizado
por la densidad y mezcla de usos.

Cuadro 3. Rasgos bdsicos del Modelo de Umbrales Ambientales propuesto por Soria y Valenzuela. Fuente:
Soria y Valenzuela, 2015

Planteamiento proactivo “Modelo de umbrales ambientales. MUA”
Dimensiones
Fases de Rendimiento Entradas al sistema (uso de recursos y energia por la
analisis y ambiental movilidad).
dlagl:lOS'[ICO Salidas del sistema (emisién de residuos y ruido).
ambiental
Uso modal viario del corredor
Umbrales Umbral Critico de Calidad (UCC). Valor 6ptimo de
ambientales rendimiento ambiental, por debajo del cual, las
consecuencias ambientales de la movilidad serian muy bajas
o nulas

Umbral Critico de Impacto (UCI). Valor minimo de
rendimiento ambiental, por encima del cual, las
consecuencias ambientales para el corredor serian muy
graves e incluso irreversibles.

Enfoque Se utilizard el concepto de entorno de movilidad como
integrado unidad espacial resultante de caracteristicas de la estructura
urbanay del patrén de viaje

Se realizara un diagndstico ambiental de cada alternativa con
base en los entornos de movilidad definidos.

Fase de ayuda | Herramientas | Se propondran diferentes indicadores de ayuda a la decision
a la decision de ayudaala sobre la alternativa seleccionada para optimizar su disefio
decision ambiental, con base en los resultados obtenidos en etapas
anteriores.
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Actualmente se evalua el impacto en la equidad social provocado por las tarifas de
transporte publico basadas en la distancia, con la propuesta del uso de sistemas de
informacion geografica para visualizar distancia y costo de viaje para diferentes perfiles
de poblacidn y estructuras de tarifa (Farber et al., 2014). El nuevo urbanismo busca
recuperar los principios de la ciudad tradicional con sus centros urbanos, apostando
a que cumplen con las necesidades para una movilidad sostenible al incrementar las
opciones alternativas al viaje en coche, como caminar, bicicleta o uso del transporte
publico (Cardozo, Gutiérrez y Garcia Palomares, 2010).

Los costos de la movilidad

El principal mecanismo con el cual el sistema de movilidad tiene efectos sobre la
economia es el cambio en los costos de transporte y movilidad asociados al creci-
miento econdmico y a la aglomeracién (Lupano y Sanchez, 2009). La movilidad
es la variable que realmente explica el origen de la demanda de transporte (Islas,
Rivera, Torres, 2002) reflejando el impacto de la oferta —las velocidades o nivel de
servicio—, y de variables externas —urbanisticas y sociodemograficas—, que pueden
tener mas influencia que las internas, siendo las urbanisticas las que explican la
utilizacién o no del transporte ptblico (Cardozo, Gutiérrez y Garcia Palomares,
2010). El crecimiento econdmico permite menores costos, favorece el aumento de
la productividad y competitividad trayendo en un circulo virtuoso mayores reque-
rimientos de transporte; en tanto que la aglomeraciéon aumenta la productividad de
los negocios, lo que es favorecido con la infraestructura del transporte al permitir la
suburbanizacion sin comprometer el acceso a fuentes de trabajo y materias primas
(Lupano y Sanchez, 2009).

Esta exigencia impacta decisivamente sobre la infraestructura fisica de las ciudades y
se vincula directamente con el planeamiento urbano, cambiando el viejo paradigma
en el que las ciudades compactas tradicionales se consideraban inferiores en calidad
de disefo e impacto ambiental que las ciudades “jardin”. Este cambio se ha dado por
la mayor demanda de transporte motorizado individual propio de la urbanizacién
dispersa (Lupano y Sanchez, 2009).

El estudio de los costos de la movilidad requiere identificar la participacién tanto de
los costos econdmicos privados como de los sociales, también llamados “efectos indi-
rectos o externalidades” (Lupano y Sanchez, 2009:43), siendo en estos ultimos donde
se utilizan los insumos y recursos globales cuya presencia implica la necesidad de
regulacion publica. Las externalidades pueden ser positivas, denomindndose entonces
“economias de aglomeracion” (Lupano y Sanchez, 2009:43) pues surgen de los benefi-
cios extraordinarios debidos al incremento de volumen en el mercado local, esto incluye
nuevas tecnologias, mayor alcance de los negocios actuales y el surgimiento de nuevas
alternativas rentables, el acceso a fuentes de ahorro y financiamiento, oportunidades
mds abundantes de empleo, educacién y cultura. Por otro lado, las externalidades
negativas incluyen la limitacion fisica del territorio que obliga a la necesidad de pla-
nes de ordenamiento urbano, incluyendo derechos de paso y movilidad; congestion
del trafico como la manifestacion inmediata de la demanda de infraestructura para
movilidad; contaminacién ambiental; accidentalidad, con grandes costos econdmicos
y sociales y; aspectos distributivos, pues la saturacion de las vias por los automoviles
particulares implica limitaciones de acceso a la movilidad urbana para los sectores
sociales de menores ingresos. Mattos (2006) identifica los procesos de periurbanizacion
y policentrizacion de las ciudades y los asocia al impacto simultaneo, combinado y
generalizado de las nuevas tecnologias de la informacién, en conjunto con un explo-
sivo aumento de la movilidad que derivaron en una ampliacién territorial del campo
metropolitano de externalidades.
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La congestion

Un disefio racional de movilidad requiere invariablemente el estudio de su contraparte:
la congestion, pues con la nueva dindmica econdmica a partir de los afios noventa en
donde las clases de ingresos medios mejoraron su poder adquisitivo y tuvieron mayo
acceso al automdvil, acompaiiado de factores microeconémicos favorables en conjunto
con un mayor crecimiento de la poblacién que ademas cambi6 su estructura familiar a
unidades mds pequeiias, aumento de la demanda de suelo urbano y por nuevos tipos
de vivienda y falta de politicas estructuradas en el transporte urbano en un estado
subsidiario con regulaciones débiles, se llegd a condiciones de saturacion de las vias
de comunicacion disponibles al presentarse exceso de demanda sobre estos espacios
(Mattos, 2006). Se manifiesta con mas accidentes, demoras y excesos en el consumo
de combustible, con el consiguiente dafio ecoldgico, y llega a representar hasta 3,5%
del PIB regional en Latinoamérica (Thomson y Bull, 2002; Lupano y Sanchez, 2009).
Como ejemplo, el Cuadro 4 muestra los costos de las externalidades en zonas metro-
politanas de México.

Cuadro 4. Estimacion de externalidades asociadas al uso del automdvil en zonas metropolitanas selectas
de México, 2009 (millones de pesos). Fuente: Medina (2012).

Zona Metropolitana CCI;EE:SO Accidentes Congestion Ruido Total % del PIB
Valle de México 14,396 6,718 10,332 82,163 8,320 121,929 4.60%
Monterrey 2,282 1,065 5,843 11,485 1,319 21,994 2.80%
Guadalajara 2,795 1,304 4,970 10,635 1,615 21,319 4.70%
Puebla - Tlaxcala 996 465 1,317 1,894 575 5,247 1.80%
Ledn 506 236 1,250 321 293 2,606 1.60%
TOTAL 20,975 9,788 23,712 106,498 12,122 173,095 4.00%

Sus efectos recaen sobre los ocupantes de los vehiculos que circulan, que son los
causantes, pero también a los pasajeros de los autobuses y por extension, se ven
perjudicados todos los habitantes de las ciudades por la contaminacion actstica y
atmosférica y el impacto negativo sobre la salud, lo que ademas de acarrear pérdida
de eficiencia econémica, perjudica su calidad de vida. La congestién amenaza la
productividad y pone en peligro la sostenibilidad de la vida urbana (Thomson y Bull,
2002; Lupano y Sanchez, 2009).

Técnicamente se puede explicar la congestion como la friccidn entre los vehiculos
en el flujo de transito, que hasta un cierto nivel pueden circular a una velocidad
relativamente libre, determinada por las condiciones geométricas y sus restricciones
normativas, pero a partir de un volumen de vehiculos limite, cada uno adicional
estorba el desplazamiento de los demds y comienza el fenémeno de la congestion,
reduciendo paulatinamente las velocidades de circulacion. En adelante, cada vehi-
culo que ingresa sufre una demora, y aumenta la de los que ya estan circulando
(Thomson y Bull, 2002).

No todos los vehiculos provocan la misma congestion. La equivalencia de vehi-
culos para este andlisis se determina en unidades de vehiculos de pasajeros o pcu
(passenger car unit), y se le da un valor unitario al automoévil. La equivalencia
del resto de los vehiculos es funciéon de su influencia sobre el flujo de transito en
comparacion con el primero. Asi por ejemplo, un autobus tiene un valor de 3 pcu,
y un camion, 2 pcu. El valor también varia si se trata de una interseccién o un
tramo entre intersecciones. Pero aunque el autobus genera mas congestion que el
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automovil, también transporta mds personas: si el promedio de ocupaciéon de un
autobus es 50 personas y el del automévil de 1,5, entonces el ocupante del automo-
vil produce 11 veces la congestion de cada pasajero del autobus. Considerando lo
anterior, la congestion se reduce al aumentar el porcentaje de viajes de autobus, sin
embargo no debe perderse de vista que un nimero excesivo de autobuses agrava
la congestion (Thomson y Bull, 2002).

Las causas se pueden resumir en: problemas de disefio y conservacién de las viali-
dades por falta de marcas en el pavimento, anchos irregulares, paraderos de auto-
buses que invaden los carriles, entre otros; fallas y deterioros en el pavimento; poca
educacion vial, reflejada en la falta de respeto de algunos conductores que invaden
carriles, adelantan fuera de limites, obstruyen la circulacién para su ascenso, descenso
o espera, circulan a muy baja velocidad; semaforos no coordinados e inclusive paso de
coches o carretas de tracciéon animal; deficiente sefializacion vial y desconocimiento
basico de la red, lo que provoca recorridos largos, innecesarios y repetitivos, y; gestion
inapropiada de las autoridades competentes, muchas veces fragmentada en varias
jurisdicciones y cuya capacidad institucional ha sido rebasada por la expansion de
las flotas de vehiculos particulares, lo que las lleva reaccionar de modo parcial. Este
panorama se hace mas complejo ante la influencia de los grupos organizados, como
los transportistas, o los politicos que defienden determinados intereses o puntos de
vista, lo que no es poco frecuente en Latinoamérica (Thomson y Bull, 2002; Lupano
y Sanchez, 2009).

En cuanto al transporte urbano, las caracteristicas que provocan la congestion se pueden
resumir de acuerdo con Thomson y Bull (2002) en: demanda obligada por la necesidad
de traslado de las personas, variable con horas punta; vias de transporte con capacidad
limitada fisicamente; las opciones de transporte mas atractivas se obtienen en el auto-
movil, lo que genera mas demanda de uso del espacio vial y; la ejecucion de obras de
infraestructura vial tiene un costo muy elevado. El problema se agrava pues los usuarios
no perciben objetivamente los costos que conlleva, tanto en tiempo de traslado como
en la operacion de los vehiculos - especialmente el combustible-, y sus decisiones de
traslado las toman en funcién de una apreciacion parcial de los costos propios, no de
los costos sociales. Han llegado a la conclusion de que si por un lado los costos de la
congestion son elevados, a la inversa, medidas para disminuirla con costos moderados,
pueden dar beneficios netos significativos: conservadoramente estiman que aumentar
1 km/h en promedio las velocidades de los viajes en auto y 0,5 km/h los de transporte
colectivo, implica una reduccién equivalente de 0,1% del PIB en costos de operacion.

Por lo anterior, es comun que una red urbana en América Latina seguramente tenga una
capacidad inferior a otra similar en Europa o Norteamérica (Thomson y Bull, 2002). En
general, en el diagnostico de movilidad para Latinoamérica se encuentra: urbanizacion des-
ordenada, que incluye la ubicacion periférica de los sectores de poblacion de bajos ingresos,
con limitaciones de movilidad y acceso a los transportes publicos; aumento explosivo del
parque de automéviles privados, con creciente congestion de las redes viales, incremento en
la contaminacién ambiental y atmostérica ademas de niveles alarmantes de accidentalidad;
sistemas de transporte colectivo de baja calidad y alto precio, limitando su competitividad
asi como sus posibilidades de constituir una alternativa aceptable; operadores publicos de
sistemas de transporte con tecnologia desactualizada y/o con servicios mal estructurados
en relacién a la demanda; operadores privados atomizados y con organizacion artesa-
nal, con frecuencia compitiendo ruinosamente por el mercado; sistemas férreos (metros
y ferrocarriles suburbanos) con déficits operativos crecientes y programas de inversion
desfinanciados; falta de coordinacion de las politicas de movilidad, con responsabilidades
diferenciadas por modo de transporte y asignadas con limites difusos a distintos niveles
jurisdiccionales (nacional, regional, local); aislamiento relativo de las politicas de transporte
con respecto al planeamiento urbano general (Lupano y Sanchez, 2009).

146



GERARDO ALONSO ROMERO, D10SEY RAMON LuGo-MoRiNRevista Transporte y Territorio /19 (2018) ISSN 1852-7175 147
El estado del arte de la movilidad del transporte en la vida urbana en ciudades latinoamericanas [133-157]

En Bogota se identificaron los problemas puntuales que producen una congestiéon
generalizada en la ciudad, influyendo en forma directa en el mal funcionamiento del
sistema de transporte. La conclusion fue que contrario a la visién de una inadecuada
infraestructura, la causa principal se debe mas a deficiencias en la planificacion, admi-
nistracion y operacion del sistema vial, quedando su capacidad efectiva mucho menor
que la capacidad instalada, a pesar de que el parque automotor fuera pequeno frente
a la longitud de las vias (Chaparro, 2002).

Los efectos derivados de la congestion no solo se deben medir en términos de costos
econdémicos y aumento del tiempo de traslado. Las afectaciones sociales incluyen
el cambio obligado de hébitos de transporte de algunas personas, que adaptan sus
horarios a los momentos de menor congestion, o el cambio de residencia a sitios
cercanos de su lugar de trabajo. Otro efecto es la contaminacién ambiental, acustica
o atmosférica. Por lo tanto todos los habitantes sufren las consecuencias de la con-
gestion vial. Especificamente para las personas que deben transportarse, es evidente
que los efectos de la congestion recaen directamente en quienes los provocan, es
decir, los automovilistas, pero también sobre los usuarios del transporte publico,
quienes la sufren sin ser los causantes, lo que significa un factor de inequidad social
(Thomson y Bull, 2002)

Soluciones de movilidad

Los problemas de movilidad también son un reflejo de las dificultades cotidianas de
indole social, econdmica y medio ambiental, mds agudas en las dreas urbanas, de
modo que solo se puede llegar a una ciudad sostenible si se conjugan la dimensién
ambiental y social (Mignot et al., 2010) en el concepto de “movilidad urbana sus-
tentable” (Lupano y Sanchez, 2009:12). Para lograrlo se requiere un nuevo enfoque
de las autoridades hacia el transporte urbano, con mejor capacidad y calidad de
respuesta, y prevision, lo que se debe lograr con la intervencién de especialistas en el
manejo del transito incluyendo un manejo integral entre las diferentes instituciones
(Thomson y Bull, 2002), con el apoyo de herramientas tecnologicas entre las cuales
destacan los sistemas de informacion geografica (SIG) (Cardozo et al., 2015; Salado
Garcia et al., 2006).

Se considera que la movilidad de personas y bienes seguira creciendo, asi como
la congestidn, las emisiones y contaminantes relacionados; también, que las dife-
rencias en calidad y cantidad de oportunidades entre los paises en desarrollo con
respecto a los desarrollados se ampliaran. Esto entre otros efectos previstos a futuro
relacionados con la seguridad, costo, tecnologia, equidad social y accidentalidad
(Cabrera-Arana, Velasquez-Osorio, Orozco-Arbelaez, 2015). Por lo tanto, la pla-
neacion de la movilidad puede enfocarse en objetivos diversos o complementarios
como: reducir la congestion, reduccién en los costos de viaje y estacionamien-
to, disponibilidad y ahorro al consumidor, mejorar la movilidad de quienes no
conducen; seguridad vial, conservacion de la energia, reduccion de emisiones de
contaminantes, mejora de la salud publica, proteccion del habitat y mejora de la
calidad de vida de la comunidad. Las politicas de transporte afectan el desarrollo
del uso del suelo, y a su vez las condiciones de uso del suelo afectan la actividad
del transporte en una relacion compleja de efectos interactivos, lo que obliga a
entenderlos en lo individual para dar sustento a los objetivos estratégicos, como
se muestra en el Cuadro 5 (Litman, 2017).
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Cuadro 5. Elementos que inciden en la planeacién de la movilidad. Fuente: Litman (2017).

Impactos del transporte Factores de uso del suelo Objetivos de la planeacion

Accesibilidad regional

Densidad
mezcla de usos Reduccidn de la congestién
Facilidad de uso de los caminos y
Centrado estacionamiento
Ahorros y disponibilidad para los
Conectividad de caminos y calles consumidores
Cantidad de vehiculos Disefio de vialidades
Condiciones para transporte activo Movilidad mejorada para no
Recorridos de viaje (caminar y bicicleta) conductores
Calidad de servicios en transporte
Caminar publico Seguridad en el transporte
Disponibilidad y administracion de
Andar en bicicleta estacionamientos Ahorro de energia
Reduccién de emisiones
Viaje en transporte publico | Disefio de sitios contaminantes
Viajes en vehiculo Mejores condiciones de salud
compartido Administracién de la movilidad publica
Programas para crecimiento Objetivos de habitabilidad en
teletrabajo inteligente integrado comunidad

Viajes mas cortos

Las soluciones a los retos que plantea la movilidad se han abordado desde diversas
perspectivas: en el nivel nacional, por ejemplo, Francia ha creado el Grupo de Autori-
dades Responsables del Transporte, que representa a 263 Autoridades Organizadoras de
Transporte Urbano con el propdsito de promover los transportes publicos ofreciendo
a sus miembros asistencia econdmica, financiera, juridica y técnica, para la gestion
de la movilidad, politica del transporte y gestion de la infraestructura a través de
una planeacion participativa que comprende simultdneamente la movilidad, el medio
ambiente y la organizacion territorial, y fijan reglas financieras a la cooperacion entre
el Estado y las comunidades territoriales (Lupano y Sanchez, 2009).

En contraste, en las ciudades latinoamericanas, las principales decisiones al respecto se
han enfocado a dos tipos de soluciones simultédneas: 1) la ampliacion de la capacidad
vial para los automdviles, construyendo y ampliando avenidas y autopistas, y 2) la
ampliacién o mejora de los sistemas de transporte masivo, incluyendo algunos novedo-
sos como metros de superficie o sistemas combinados. Pero como consecuencia de ser
concurrentes, se potencia la congestion futura, y las vias para automoviles particulares
y el transporte masivo se entorpecen mutuamente (Lupano y Sanchez, 2009).

En Buenos Aires, el resultado de la dindmica urbana fue la degradacion del transporte
publico, hubo una minima respuesta de nivel operativo en los sistemas de transpor-
te por parte del estado, siguiendo el paradigma tradicional de expandir la oferta de
infraestructura vial a través de la construccién y ampliacion de autopistas urbanas y
avenidas. Esta region metropolitana, asi como México D.E, Séo Paulo y Santiago, fueron
casos regionales emblematicos de expansion y modernizacién vial, resultando en un
balance decepcionante con la reiteracién de los problemas iniciales cuyas consecuencias
fueron la creacion de nuevos traficos motorizados que ocupan el nuevo espacio vial,
incremento de la congestion en el perimetro urbano, la creacién de nuevos desarro-
llos periféricos que consolidan la migracion residencial; aumento de las distancias y
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duracién de los viajes, con mas consumo de combustible y emisién de contaminantes;
y nueva saturacion de los accesos urbanos en horas pico (Lupano y Sanchez, 2009).

Las presiones politicas para ampliar la infraestructura vial contindan a pesar de los
resultados que no han resuelto la congestion urbana, por ello las soluciones basadas en
el incremento de la oferta de infraestructura han llevado a soluciones que no son susten-
tables. Sin embargo se ha revalorizado el impacto y relevancia de las redes de transporte
publico, que en el contexto regional requiere fuertes inversiones en los sistemas para
mejorar sustancialmente la calidad de los servicios, y la integracion modal de las redes
con mayor conexion fisica e institucional, para lograr mayor fluidez en los traslados,
que tienda a la conformacién de sistemas integrados de transporte masivo. Diversas
experiencias en este sentido pueden tomarse como ejemplo, destacando los sistemas
BRT (sistemas de bus rapido) que aparecieron en 1972 en Curitiba, posteriormente
en Quito, y expandiéndose a partir del 2000 al “Transmilenio” de Bogota, el sistema
“Interligado” de Sao Paulo, Brasil en 2003; el BRT de México D.E. en 2005, disefiado
para complementar al metro; el ramal de la ciudad de Pereira en Colombia; los casos
de Guayaquil en 2006 y Guatemala en 2007 (Lupano y Sanchez, 2009).

En general, desde el punto de vista técnico la innovacién radica en la jerarquizacion del
modo vial tradicional, al transformarlo en una alternativa masiva mediante la utilizacién
de buses de gran capacidad y multiples puertas; acceso al servicio en estaciones dedicadas
a nivel, donde se paga el ticket antes de abordar; control centralizado, con tecnologias
modernas de monitoreo e informacién permanente a los pasajeros. Pero esencialmente
se facilita la racionalizacion del espacio vial urbano al reservar carriles de circulacion a
lo largo de ejes troncales, con un alivio inmediato de la congestion del trafico.

Los impactos generales han sido muy positivos en varias dimensiones: en primer lugar
por la mayor eficiencia general del transporte publico en términos de espacio urbano,
pues un bus BRT moviliza 160 pasajeros, quienes demandarian la infraestructura vial
necesaria para 114 automéviles (estandar de 1,4 por vehiculo); en segundo lugar, mayor
acceso a la movilidad urbana de sectores sociales con diversas limitaciones de ingresos,
género, edad y discapacidad. Un aspecto relevante y no muy difundido consiste en que los
mecanismos centralizados de control y monitoreo de los sistemas BRT han supuesto claras
mejoras en la prevencion de delitos contra la vida y propiedad (Lupano y Sanchez, 2009).

Una solucién indirecta que ha surgido con enfoque de mejorar la movilidad en las
ciudades es el concepto de teletrabajo. Verano, Sudrez y Sosa (2014) han observado
que el tema no esta todavia en los planes de las empresas o de movilidad urbana, y
solo se menciona como una opcién que puede resultar ttil. Estos autores precisan que
el teletrabajo puede no ser siempre la mejor alternativa pues no todas las actividades
pueden ser sustituidas de manera virtual, como los servicios de jardineria, limpieza
o reparacion de vehiculos; en otros casos puede hacerse en teoria pero sus costos
o dificultades lo hacen inviable, como las teleconferencias cuando las empresas no
cuentan con redes digitales eficientes. Ademds puede ser visto como un obstaculo al
progreso profesional en una empresa por falta de interaccion directa con los niveles
superiores. También hay consideraciones personales que no se pueden obtener con
teletrabajo, como el repaso de plan de accién diario durante el recorrido, escuchar
musica o el disponer de un buen vehiculo. Pero por otro lado, si se ha encontrado una
reduccion de viajes y distancias de recorrido al implementarlo, ademas de los beneficios
ambientales por reduccion de ruido y emisiones, y desde luego menor congestion y
accidentes viales. Sin embargo no hay suficientes antecedentes histdricos, de modo que
los datos no son plenamente concluyentes y no estudian los posibles efectos de rebote
en los desplazamientos dados por el cambio de domicilio o habitos de los trabajadores
o la creacién de ciertos servicios en las periferias que generen nuevas necesidades de
transporte para el suministro de productos para satisfacerlas.
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En forma general, Thomson y Bull (2002) aclaran que la congestién es inevitable y es
mejor controlarla dentro de ciertos limites, pues tratar de eliminarla conlleva altos costos
por el desvio de usuarios a otras vialidades, medios u horarios de transporte, los pro-
vocados por la supresion de viajes y los que implica la ampliacion de la capacidad vial.
Estos costos pueden ser superiores a los causados por niveles moderados de congestion.

La movilidad en las politicas publicas

Como elemento constitutivo de la dindmica urbana, la movilidad es la base de politicas
publicas enfocadas en la mejora de sus caracteristicas, especialmente en las ciudades
del mundo en desarrollo para los pobres y grupos vulnerables, lo cual forma parte
de documentos de alcance tan amplio como los Objetivos de Desarrollo del Milenio
establecidos por la ONU (Pardo, 2010). En México el Plan Nacional de Desarrollo 2013-
2018 establece como estrategias de crecimiento y movilidad social, a la movilidad de
capitales, integracion productiva, la movilidad segura de las personas y la atraccién de
talento e inversion. En cuanto a la movilidad urbana, reconoce la necesidad de mejorarla
dadas la alta tasa de motorizacion y expansion urbana, y la deficiente infraestructura
de transporte urbano masivo (Gobierno de la Republica, 2013).

Las politicas de movilidad se abordan desde variados enfoques: el urbanismo centrado en
la calidad de vida de los ciudadanos, el transporte econdmicamente eficiente y ambiental-
mente sustentable, la visién de los gobiernos, de los proveedores de obras y servicios, de
la universidad, de la banca y las instituciones internacionales (Lupano y Sanchez, 2009).
Las ciudades con modos de transporte que funcionen como sistemas integrados tienen
mejores probabilidades de prosperar como centros de comercio, industria, educacién,
turismo y servicios, y existen en todo el mundo redes y organizaciones que promueven
el transporte urbano sostenible (Pardo, 2010), pero los modelos urbanos de movilidad
sostenible deben apoyarse en el planeamiento territorial para identificar los patrones de
localizacion e intensidad de usos del suelo, lo que lleva a conocer las caracteristicas de la
demanda y tipos de transporte adecuados (Cardozo, Gutiérrez y Garcia Palomares, 2010).

Debido a las externalidades, en el andlisis econdmico del transporte urbano no se pue-
den asignar todos los costos relevantes, de modo que se requiere una nueva generacion
de politicas orientadas a la gestion y regulacion de la demanda de espacio vial urbano,
en especial para el transporte motorizado particular porque la expansion y mejora de
la infraestructura de transporte ptblico por si misma, a pesar de ser imprescindible no
serd suficiente para llegar a niveles aceptables de congestion y contaminacién ambiental
(Lupano y Sanchez, 2009).

Experiencias en esta direccion pueden observarse en la aplicaciéon de peajes urbanos
en Londres y Singapur, en este ultimo caso se han incorporado ademas tecnologias
innovadoras basadas en la instalacién obligatoria de chips “inteligentes” en todo el
parque automotriz. Otras alternativas incluyen la gestién del estacionamiento en areas
especificas y por horas del dia, reducciones de velocidad, etc. Algunas opciones hacia
el transporte publico y otros modos no contaminantes son la reasignacion de carriles
y pistas y su reserva para buses y ciclovias, la redistribucién de fases de semaforos a
favor de medios colectivos y no motorizados, etc. (Lupano y Sanchez, 2009).

El desarrollo de soluciones de movilidad debe considerar de manera explicita la aten-
cién a personas con movilidad personal reducida, como son los ancianos, mujeres
embarazadas o personas con capacidades diferentes. Entre las medidas, Pardo (2010)
menciona la eliminacion de barreras fisicas mediante rampas, elevadores y plataformas
para acceso, o sillas de ruedas en posicion de espera, y las recientes regulaciones que
se han establecido al respecto en varias ciudades para los proyectos de construccion,
incluyendo edificios, caminos, puentes, pasos peatonales, estaciones de metro y tren, asi
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como sitios turisticos. En las ciudades de México y Rio de Janeiro, y algunas de India,
por ejemplo, se han dispuesto carritos exclusivos para mujeres en autobuses o trenes
para su mayor comodidad; otras soluciones consisten en tarifas de transporte para viajes
multiples o por un tiempo determinado, como se hace en Hong Kong y muchas otras
ciudades; subsidios para incrementar la posibilidad de uso, como en el BRT de Bogota,
en donde el costo del viaje sencillo es igual para todos los viajes, de modo que viajes
mds largos de la poblacion periférica de escasos recursos, es compensado con el pago
de los viajes cortos de la poblacién de altos ingresos que se mueve en la zona centro.

Se pueden resumir las experiencias exitosas en: procesos explicitos de desconcentracion
de las decisiones mediante autoridades locales auténomas con recursos adecuados y
competencia plena sobre todos los modos de transporte, lo que implica fuertes liderazgos;
enfoques integrales de mediano plazo que incluyen aspectos ambientales y redistributivos
con la participacion de usuarios y actores locales en el disefio; recursos fiscales aplicables
solo a programas de transporte; un marco integrado del transporte publico, que habi-
lita subsidios modales cruzados (en la medida en que los ingresos globales del sistema
cubran todos sus costos, incluyendo infraestructura, daios ambientales, siniestralidad,
etc.), lo que permite a su vez una progresiva expansion de mecanismos de integracion
tarifaria intermodal; cooperacion publico-privada, que en algunos casos ha derivado en
una expansion significativa de las concesiones de operacion con el surgimiento de nuevos
segmentos empresarios. Pero a nivel regional, los esquemas de participacion privaday su
estabilidad normativa requieren ser perfeccionados (Lupano y Sanchez, 2009).

También es fundamental el monitoreo de los patrones de movilidad para asegurar la
sustentabilidad del desarrollo en las ciudades, lo que implica establecer indicadores y
superar los retos que presenta la diversidad de ciudades, desde su misma definicién
como concepto considerando sus limites y distribuciéon de poblacion. Los indicadores
de medio ambiente y sostenibilidad urbana contemplan los de movilidad y transporte
(Salado Garcia et al., 2006). Poelman y Dijkstra (2015) proponen un indice normalizado
de sostenibilidad en el transporte, diseiado para Europa en donde se consideran como
objetivos: la reduccion de necesidad de viajes a través de compras por internet, teletrabajo
y el uso de tecnologfas de la informacion; el fomento a los cambios de modos de transporte
através de evaluacion de las politicas en el tema; reduccion de distancias de viajes a través
de la planeacién urbana y de uso del suelo; y la promocién de mayores eficiencias en los
sistemas de transporte. Los indicadores incluyen los aspectos de presupuesto, planeacion
urbana, seguridad, tiempo, salud y medio ambiente, y sociedad (Poelman y Dijkstra, 2015;
Zitoy Salvo, 2011). Se reconoce que los indicadores de movilidad sostenible son de dificil
operatividad por referirse a un concepto vago, y es mas facil establecerlos para un modelo
de transporte sostenible que incluyan por ejemplo la dotacion/calidad, interconectividad
e intermodalidad (Salado Garcia et al., 2006).

Sin embargo, no debe perderse de vista que la preferencia de los automovilistas por el uso
del vehiculo particular esta arraigada en América Latina, de modo que la mejora en los
sistemas de transporte publico tiene mas probabilidades de atraer a usuarios de otros modos
de transporte que a los automovilistas. Para captar a estos tltimos se tendria que ofrecer
una opcién con mejores caracteristicas, tanto en sus prestaciones de comodidad como en
aspectos objetivos dados por tarifa, tiempo de viaje y frecuencia (Thomson y Bull, 2002).

Resultados y discusion

La movilidad es un concepto que abarca toda una realidad social actual, al punto que
se ha definido como el mayor desafio para la vida urbana contemporanea, pues se
manifiesta desde el ambito mundial hasta el espacio mas especifico de estudio a nivel
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local. También tiene una multiplicidad de elementos configuradores, algunos de los
cuales son a la vez causa y efecto, aunque en el diseflo de las soluciones técnicas nor-
malmente se encuentran implicitas las medidas para mejorar la movilidad, al mismo
tiempo en que se reduce la congestion.

Algunas respuestas ya consideran criterios de sustentabilidad en donde se incluyen medi-
das de control de emisiones, reduccion de ruido y en general menor contaminacion, asi
como aspectos de equidad social a través de mejorar la accesibilidad al transporte ptiblico
tanto en las unidades, como en los paraderos, y acercando la cobertura del servicio a
las zonas marginales. Otro enfoque de la equidad social se ha aplicado en el disefio de
los planes de ordenamiento urbano en los que se redistribuyen los espacios sociales o se
dan facilidades para el traslado de las clases de menores ingresos a los centros urbanos.

A través del acercamiento al estado del arte de la movilidad, se pueden identificar los
siguientes elementos configuradores:

» La migracién como causa de movilidad, y efecto de la globalizacién econdmica,
tanto internacional como local al interior de los paises, con todas sus causales que
se clasifican en econdmicas, familiares, de educacion, estilo de vida o por migracién
forzada. Una manifestacion con caracteristicas especificas la constituye el caso de
los refugiados.

» Laurbanizacion creciente, principalmente en Latinoamérica, produciendo deman-
das de movilidad que se convierte en factor de desarrollo politico, econdmico y
sociocultural por si misma, lo que se manifiesta en el crecimiento de los traficos y
la motorizacién.

» Los espacios sociales del territorio, destacando aquellos donde se producen las
principales transformaciones sociales y urbanas.

» Lainfraestructura material existente para la movilidad, con sus cuatro caracteristicas
generales: que no siempre es evidente; que en su estudio también deben considerarse
sus arreglos, tecnologias y relaciones, no solo sus caracteristicas fisicas; que sus
limites no son iguales a los de una demarcacion geopolitica; y los riesgos de fallo
que implica su complejidad.

» La necesidad imprescindible de sostenibilidad y seguridad en las ciudades, lo que
incluye aspectos como reduccion de las desigualdades sociales principalmente en
la accesibilidad al transporte, que requiere una dptima integracion ambiental para
lograr resultados mas validos.

» Los costos de la movilidad, tanto privados como sociales, indirectos o externalidades,
que también deben estar incluidas en cualquier analisis ambiental.

» La congestion, como un fenémeno que representa la contraparte de la movilidad,
y es el principal problema derivado del crecimiento de los flujos. Debe estudiarse
en sus aspectos de transito, econémicos y de gestion.

» Las politicas publicas, que apoyandose entre otras en el planeamiento urbano, deben
considerar todos los aspectos anteriores y son la base para la aplicaciéon operativa
en materia de movilidad.

Al final, se puede identificar que el objetivo de los estudios y soluciones en materia de
movilidad, tiene como enfoques basicos: mejorar la calidad de vida de los habitantes,
lograr la eficiencia en el transporte (como elemento catalizador, pues no puede ser un
fin en si mismo) y buscar la sostenibilidad de las ciudades. Pero a pesar de que estos
tres estan estrechamente relacionados, las politicas publicas no siempre los conside-
ran de manera integral, y normalmente se establecen objetivos independientes que
muchas veces resultan en estrategias parciales o incompletas en el mejor de los casos,
pudiendo llegar al extremo de dar resultados contraproducentes, lo que se manifiesta
en gestiones de gobierno que fracasan y estancamiento o retroceso en las condiciones
de bienestar de la poblacion.
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El analisis coincide con las posiciones que han propuesto Cruz-Zuiiga (2016) al iden-
tificar la migracién como uno de los agentes de movilidad mas importantes; Jordan,
et al., (2003) al establecer la necesidad de una politica de transporte; Vivas y Ribera
(2007) quienes definen los espacios sociales como creadores de formas de vida como
reflejo de la movilidad; Cabrera-Arana, Veldsquez-Osorio, Orozco-Arbeldez (2015)
al plantear como dimensiones basicas de ésta el ser segura y sostenible; Lupano y
Sénchez (2009) cuando sefalan la necesidad de identificar las externalidades en el
analisis de costos; o Thomson y Bull (2002) cuando establecen todo el andlisis de la
teoria de la congestion.

Conclusiones

Con el analisis realizado, se han podido identificar los elementos que configuran la
movilidad, y la relacién estrecha que deben tener las propuestas técnicas que se tra-
duzcan en politicas publicas para mejorar la calidad de vida de los habitantes, la cual
depende intimamente de la sostenibilidad urbana, teniendo como elemento de unién
la eficiencia en el transporte.

Por lo tanto, en el &mbito local, es posible establecer que el disefio de un modelo de
movilidad para un centro urbano especifico debe considerar la integracion de todos los
elementos que la generan y configuran: las motivaciones de las personas, las tendencias
de crecimiento urbano y del parque vehicular, la identificacion de los espacios sociales
del territorio, las caracteristicas de la infraestructura fisica y su integracion, la evalua-
cién ambiental y realidad de desigualdades sociales, asi como los costos involucrados,
tanto privados como sociales o externalidades. A partir de ese andlisis deben diseniarse
politicas publicas que se traduzcan entre otras cosas, en planes de ordenamiento urba-
no que cuenten con los medios para su monitoreo y evaluacion, dentro de lo cual la
congestion es una variable fundamental. El objetivo final debe ser mejorar la calidad
de vida, de modo que es necesario generar los elementos de medicién que permitan
establecer la correlacion entre ésta y la movilidad.
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