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  Introducción


  Hoy en día, uno de los más grandes retos de las ciudades es la generación de alternativas que mejoren la movilidad. La mayoría de los entornos urbanos colapsan por un uso desmedido del automóvil que, por más de 60 años, se ha impuesto por encima de otros medios de transporte.


  Lo anterior repercute en la forma en la que construimos y desarrollamos las ciudades. Durante el siglo xx, la predilección por el vehículo generó una lógica nociva basada en el desarrollo de infraestructura para y por el automóvil, y que resulta siempre insuficiente.


  Prueba de ello es la constante obstrucción de las arterias viales en la mayoría de los centros urbanos, la cual tiene efectos directos e indirectos severos como la contaminación, el incremento exponencial de muertos y heridos por percances viales; así como el detrimento de la calidad de vida y productividad de las personas que habitan en ellas.


  La planeación urbana basada en el protagonismo del automóvil ya no funciona. En los últimos 20 años, la bibliografía sobre el tema expone nuevos enfoques para gestionar la movilidad en las ciudades de forma inclusiva, eficiente y responsable.


  Esto significa que la planeación y gestión urbana debe tomar en cuenta a todos los usuarios del espacio vial. Es decir, peatones, bicicletas, transporte público, automóviles, entre otros; y además, considerar formas más eficientes y seguras de mover a más personas, más rápido y sin comprometer el futuro del planeta.


  Si bien el análisis es claro y contundente sobre el problema de movilidad a nivel global, lo cierto es que las soluciones implementadas en diferentes urbes del mundo han tenido efectos exitosos, resultados mixtos y fracasos. Por ejemplo, las políticas de movilidad en América Latina se enfrentan con obstáculos como la fragmentación de los sectores que convergen en esta problemática, así como marcos jurídicos pobres e incompletos que impiden la creación de mecanismos institucionales necesarios para consolidar una movilidad sustentable. De igual manera, el sector transporte no enfatiza la sustentabilidad en su planeación, dando como resultado políticas, planes y proyectos con una visión a corto plazo.


  Lamentablemente, esto se presenta en el día a día en la mayoría de los gobiernos nacionales, subnacionales y locales de América Latina. A continuación, les presentamos tres historias reales que ilustran esta problemática específicamente en México.
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  Historia 1: La paradoja del ViveBús muerto


  En muchas ciudades de América Latina se han implementado autobuses de tránsito rápido (brt, por sus siglas en inglés) como medida para mejorar la movilidad urbana. Estos sistemas de transporte surgieron porque son mucho menos costosos para las administraciones públicas que construir, por ejemplo, un sistema subterráneo de metro. El gasto se reduce considerablemente porque aprovecha las vialidades urbanas existentes en lugar de necesitar la creación de infraestructura vial.


  Existen varios casos de éxito internacionales. Los más representativos son el TransMilenio de Bogotá, Colombia; el Transantiago en la capital de Chile, y el Metrobús de la Ciudad de México. La crítica principal que reciben estos proyectos es que reducen carriles a los automovilistas, causando más congestionamiento.


  Sin embargo, el uso del espacio vial es más eficiente en un brt ya que puede transportar a decenas de personas, a diferencia de los automóviles particulares que trasladan en promedio a 1.2 personas por viaje (onu-Hábitat, 2015). Al tener menos vehículos transportando la misma cantidad de gente, se reduce el congestionamiento de tráfico, se mejora la calidad del aire y se optimiza el tiempo de traslado.


  Es por ello que otras ciudades como Chihuahua, situada al norte de México, pensaron que al implementar este tipo de servicios de transporte se resolverían, en gran medida, las necesidades de movilidad de la población. Cuando se inauguró en agosto de 2013 el ViveBús –nombre que se le asignó al brt en la ciudad de Chihuahua– las expectativas eran altas. Tiene una línea troncal (o Línea 1) de 20.44 km, recorre la ciudad de norte a sur y cuenta con 84 autobuses equipados con aire acondicionado, conexión inalámbrica, trasbordo a nivel y accesos para personas discapacitadas.


  Además de la Línea 1, existen 70 rutas alimentadoras que sustituyeron a las rutas tradicionales de la ciudad. Para realizar dicha reestructuración y modernizar la flota vehicular, además de los 80 camiones nuevos que se destinaron a la Línea 1, salieron de circulación 200 camiones viejos, por lo que la oferta de transporte público se redujo de 528 a un total de 412. Las autoridades declararon que saldrían de circulación los vehículos en peores condiciones y con más de 10 años de antigüedad, con la finalidad de disminuir las emisiones contaminantes.


  La administración de todo el sistema de transporte colectivo de Chihuahua quedó a cargo de la Coordinadora de Transporte Colectivo (ctc) la cual, incluso, obtuvo del Banco Mundial la carta de elegibilidad por tratarse de un “proyecto verde”. Esta empresa también estaba encargada de la administración del personal, incluyendo conductores y mecánicos. Estos fueron capacitados para manejar tanto los nuevos camiones como los de las rutas alimentadoras y convencionales.


  La planeación del proyecto hacía pensar que contaba con todos los elementos para convertirse en un éxito rotundo: camiones modernos, una red diseñada para cubrir a toda la ciudad, administración coordinada de todas las rutas, capacitación especializada a los conductores y certificaciones internacionales.


  Sin embargo, ni la mejor planeación pudo evitar el desastre que sucedió. El ViveBús no se dio abasto desde el primer día de operación. Estudiantes, maestros, profesionistas, empleados, obreros y amas de casa llegaron tarde a sus destinos. Esperaron por más de 40 minutos hasta que, cansados de hacerlo, se fueron como pudieron. Los taxis hicieron el negocio de su vida e incluso las patrullas policiales y los particulares se ofrecían a llevar a la gente a sus destinos.


  En los meses siguientes hubo numerosos incidentes viales con el transporte público. Los conductores y mecánicos entraron en paro en múltiples ocasiones para pedir desde mejores condiciones de trabajo hasta sueldos o prestaciones vencidas. Los usuarios se quejaban de impuntualidad, mala calidad en el servicio y de tener que abordar más camiones que antes para trasladarse.


  Para hacer más evidente el fracaso del proyecto, en mayo de 2014, un partido opositor convocó al 1er Concurso "Mi Peor Historia en el ViveBús", en el que invitaba a los chihuahuenses a enviar fotos o vídeos de sus experiencias. La foto ganadora tuvo más de 10 mil likes en redes sociales.


  A los conductores no se les pagaba a tiempo. Tampoco había flujo de capital suficiente para la compra de combustible, por lo que no todos los autobuses operaban a diario, provocando más congestionamiento en las calles y más retrasos para los habitantes. El número de percances viales en la ciudad aumentó al grado que puso en duda la aplicación o eficiencia de la capacitación de los conductores.


  La cancelación del pago de efectivo y su sustitución por tarjetas prepagadas causó confusión entre los usuarios, quienes además se quejaban del aumento en sus tiempos de traslado por el mal diseño de la red, la operación de las rutas alimentadoras y la ineficiencia general de todo el sistema de transporte público.


  Al final, la mala administración de la ctc fue la gota que derramó el vaso. Había adeudos a los conductores e incluso de combustible para los autobuses. Tres años después, aún no se sabe qué pasó con los 200 camiones que se retiraron de circulación al inicio del proyecto. La falta de monitoreo y de mecanismos de control por parte de las autoridades responsables provocaron que incluso una política pública probada de movilidad en América Latina se convirtiera en un rotundo fracaso.


  Este caso demuestra que el diseño y la planeación de una política pública son igual de importantes como la implementación y evaluación de la misma. Poner en marcha mecanismos de evaluación y monitoreo de los recursos y de la operación del ViveBús eran ingredientes indispensables para su buen funcionamiento y, en última instancia, de la movilidad urbana de Chihuahua.


  A menos de un año de su operación, en junio de 2014, se hizo oficial el deficiente funcionamiento del proyecto por lo que se tuvo que regresar a la red de transporte tradicional, lo que resultó en un fracaso para la movilidad y en una oportunidad perdida de iniciar el camino hacia un transporte público digno y de calidad que desincentive el uso del automóvil particular como medio primordial de transporte.


  Historia 2: El enemigo motorizado


  Cozumel es una isla a veinte kilómetros de la costa de Quintana Roo; su superficie es de 648 km2, seis veces más grande que Cancún. La isla está flanqueada por uno de los arrecifes de coral más espectaculares del mundo, que constituye la principal atracción turística. Las aguas tranquilas y las arenas blancas de la costa occidental anualmente atraen poco más de dos millones de visitantes.


  Cuenta con una población de 79 mil personas (inegi, 2010) concentradas en apenas 10 por ciento de la isla, ya que el resto se sigue conservando en estado natural. Aunque la densidad de población de esta paradisíaca isla es muy baja, Cozumel tiene un problema de movilidad muy particular.


  Más de las dos terceras partes de la población no usa el transporte público, ya que los medios más utilizados son la motocicleta (33.65 por ciento), la bicicleta (22.70 por ciento) y el automóvil particular (15.5 por ciento). Solo el 18 por ciento de la población utiliza el sistema de transportación urbana, evidenciando su ineficacia para las necesidades de los habitantes.


  Esto se debe a que es muy complicado llevar un auto a la isla. Resulta igual de caro transbordar un automóvil ida y vuelta que un vuelo por taxi aéreo desde Cancún, que se encuentra a 50 km de distancia. Además, no existen agencias de autos en la isla. Estas circunstancias ocasionaron que el medio de transporte predilecto de la población sea la motocicleta.


  El problema se presenta debido a que la cantidad de motocicletas en la isla se ha multiplicado por 10 desde el año 2001, alcanzando las 30 mil. Esto significa que uno de cada tres habitantes tiene una moto. Si a esto le sumamos que muchos de estos vehículos están a la renta para turistas que consumen alcohol y se concentran en las zonas turísticas como los muelles, las playas y el malecón, es lógico que el problema de movilidad y de percances viales se ha vuelto insostenible.
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  Lo que en un inicio parecía la mejor solución a la falta de movilidad dentro de la isla, se convirtió en un problema por la falta de planeación de las autoridades municipales. Tampoco se quiso establecer un reglamento de tránsito muy estricto por miedo a perder la derrama económica derivada de los visitantes. Sin embargo, mientras se iba agravando la situación vial en la isla, el Ayuntamiento de San Miguel de Cozumel –nombre completo del municipio– se vio en la imperiosa necesidad de tomar medidas reactivas para proteger tanto a habitantes como a turistas que llegan día con día.


  La mala planeación urbana y la escasa cultura vial impidió a las autoridades entender que, incluso sin autos, pueden generarse situaciones donde la movilidad sea deficiente. En Cozumel se hizo latente la necesidad de una política pública integral de movilidad con un enfoque en todos los usuarios de las calles: peatones, ciclistas, motociclistas, usuarios del transporte público y conductores de autos. La movilidad no se trata solo del traslado, sino también de ofrecer las mejores condiciones para realizarlo.


  A la fecha, se han implementado medidas emergentes para mitigar la situación como capacitar a la policía de tránsito de la isla, implementar alcoholímetros los fines de semana y la instalación de parquímetros exclusivos para motocicletas a lo largo del malecón; con la intención de ordenar el tráfico y permitir que transiten tanto peatones como ciclistas y motociclistas a lo largo de las calles que más se utilizan durante el día. Aun así, es importante que la administración municipal elabore un plan de movilidad a largo plazo en el que se contemple la mejora continua del transporte público para poder cubrir la demanda de movilidad tanto de habitantes como de turistas.


  Historia 3: El día más contaminado en la Ciudad de México


  En 2016 se declararon, por primera vez en 14 años, los protocolos de contingencia ambiental en la Ciudad de México, debido a la mala calidad del aire por un exceso de ozono. La Comisión Ambiental de la Megalópolis (came) activó la Fase I de Contingencia Ambiental donde, entre otras medidas, se aplica el famoso “Hoy no circula”, el cual implica que 20 por ciento del parque vehicular de la Zona Metropolitana dejaría de transitar cada día.


  La medida supuestamente reduciría los puntos del Índice Metropolitano de la Calidad del Aire (imeca) a niveles aceptables nuevamente. Sin embargo, después de varios días –en donde no se calculó cuántos obedecieron el programa “Hoy no circula”– la contingencia no solo continuó, sino que empeoró. Esto puso en la agenda pública la posibilidad de implementar la Fase II de la Contingencia que, entre otras medidas, incluía que ni los puestos de comida que queman carbón para calentar o cocinar los alimentos pudieran funcionar.


  Al no tomarse el tiempo de realizar un diagnóstico adecuado, las autoridades de la Ciudad de México no tenían idea de qué en realidad estaba provocando la mala calidad del aire. Históricamente, el automóvil particular ha sido señalado como el principal agente contaminante del aire, razón por la cual tenía sentido implementar nuevamente el programa “Hoy no circula” como parte de las medidas.


  Si observamos el incremento descomunal de automóviles en la Ciudad de México en los últimos 10 años, podremos notar que, según datos del inegi, de 2005 a 2013 casi se duplicó el número de autos en la ciudad, pasando de 3.5 a 6.8 millones. Esto se presenta como una preocupación, sobre todo al relacionar el aumento de automóviles como principal agente contaminante del aire.


  El problema es que cuando el programa “Hoy no circula” se implementó por primera vez en 1989 fue muy exitoso, pero se sabía que era una iniciativa temporal, reactiva y que no solucionaba el problema de fondo. Lo que las autoridades debieron haber considerado es que algunos de los automovilistas con un nivel socioeconómico medio alto podrían comprar un segundo auto –quizás de segunda mano– como forma de evadir la medida; y que, por su estado físico y tecnología menos amigable con el ambiente, incluso podrían contaminar más. De acuerdo a las nuevas disposiciones, este segundo auto no podría circular uno o dos días de cada semana, pero a fin de cuentas, su dueño solo lo usaría cuando su vehículo “de cabecera” descansase.


  Aunque algunos datos gubernamentales indican que la fuente principal de gases contaminantes del aire de la ciudad proviene del parque vehicular, no se conoce en qué porcentaje son responsables los autos particulares, el transporte público o de carga u otros transportes.


  Sin duda, el automóvil particular fue parte del problema de la contingencia ambiental de la Ciudad de México, mas no fue el único culpable. Esa falta de identificación y definición impidió a las autoridad reaccionar con tiempo y adecuadamente al momento de implementar soluciones eficaces.


  Lo más irónico de toda esta situación es que, debido a que cambiaron los límites para declarar una Contingencia Ambiental (en 2016 son 240 puntos imeca para la fase II), el día más contaminado en la Ciudad de México sigue y seguirá siendo el 25 de noviembre de 1986, alcanzando los 491 puntos.
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  Por más de 15 años, nos hemos dedicado a buscar soluciones efectivas para que no se repliquen situaciones como las que se expusieron en las historias anteriores. Durante este periodo, pasamos por diferentes momentos que nos llevaron a construir una propuesta integral para mejorar la movilidad en las ciudades y que hoy da paso a este libro.


  En un inicio, observamos las políticas que se estaban llevando a cabo en México para atender la movilidad deficiente en las principales ciudades, y las comparamos con las prácticas consideradas como casos de éxitos en otros países. Mediante este contraste, y tomando en cuenta la realidad mexicana, decidimos apostar por emprender soluciones en el tema de movilidad, en el cual enfocamos desde entonces nuestras carreras profesionales.
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  A través de la convergencia de nuestros perfiles (Ingeniería y Administración Pública) nos propusimos mejorar el espacio en el que vivimos a través de un modelo que integra tecnología de punta y un nuevo esquema de gestión pública en materia de movilidad inteligente (Smart Mobility), basado en tres ejes: 1) seguridad vial, 2) gestión del tráfico y 3) protección al medioambiente.


  Llamamos esta propuesta como política pública de Movilidad 3.0, y a lo largo de los apartados que comprenden este libro, iremos detallando sus componentes, así como su aplicación en diferentes contextos y realidades.


  Esta obra se divide en dos partes. La primera constituye un marco conceptual que adentra al lector en el ámbito de la movilidad urbana, su problema público, y las acciones gubernamentales que han surgido para mermar sus efectos. De igual manera, incluye la exposición de nuestra propuesta de política pública, Movilidad 3.0, así como una revisión de experiencias internacionales en el ámbito de la movilidad inteligente.


  El segundo tramo del libro aborda el estado de las políticas de movilidad en América Latina y México. Se ofrecen casos de ambas geografías donde se caracterizan las políticas desarrolladas, analizando sus potencialidades y perspectivas a futuro en el ámbito de la movilidad inteligente.


  Para desarrollar el objetivo central del libro, este se divide en seis capítulos. En el Capítulo 1 describimos en qué consiste actualmente el problema público de la movilidad. Para ello, se establece cómo la evolución de las ciudades desarrolló un círculo vicioso de dependencia al automóvil particular, así como las políticas públicas implementadas por los gobiernos a lo largo del tiempo para tratar de solucionarlo.


  El segundo capítulo expone nuestra propuesta de política pública, Movilidad 3.0, como un proyecto de Smart Mobility, el cual se fundamenta en el individuo reconociendo al derecho a la movilidad como un derecho humano. Se exponen cada uno de sus elementos y componentes que le dan el carácter de programa integral al contemplar de manera conjunta los aspectos de seguridad vial, gestión del tráfico y protección al medioambiente.


  El tercer capítulo presenta tres casos internacionales que son referentes en cuanto a políticas públicas de movilidad inteligente: Alemania, país pionero en la implementación de tecnología en el ámbito de la seguridad vial; Suecia, cuyo gobierno creó en 1997 la política de Visión Cero, replicada en diferentes ciudades del mundo; y Singapur, la isla que se perfila como puntera en proyectos innovadores y el uso de tecnologías avanzadas para ciudades altamente inteligentes.


  El Capítulo 4 retoma tres casos de movilidad en América Latina, reflejando los resultados heterogéneos que han tenido los países de la región en cuanto a la implementación de sus políticas públicas. El segmento retoma los casos de Curitiba, la ciudad brasileña que explotó las iniciativas innovadoras y creativas para lograr un sistema de movilidad exitoso en el continente; Santiago de Chile, cuya política de movilidad ha tenido resultados mixtos; y Lima, la capital peruana en donde se fracasó en la ejecución de una política pública capaz de solucionar el problema de movilidad que aqueja a sus habitantes.


  El quinto capítulo presenta los estudios de caso de urbes y entidades mexicanas como la Ciudad de México, Puebla, Jalisco y Pachuca; y se describen las dinámicas de movilidad que se desarrollaron en cada una de sus prácticas.


  Por último, el sexto capítulo sirve de conclusión y ofrece algunas reflexiones finales del futuro de la movilidad y cómo estas perspectivas y posibles escenarios impactan los retos que se deben superar en México y en el mundo para lograr verdaderas ciudades inteligentes.


  La intención de este libro es proponer una alternativa de política pública integral, incluyente y que ayude a tomar mejores decisiones gubernamentales en materia de movilidad urbana. Creemos firmemente que, bajo los ejes que comprenden la Movilidad 3.0, se establecen las bases para mejorar significativamente la calidad de vida de las personas que día con día sufren las consecuencias del tráfico, la contaminación y la inseguridad vial, provocadas por una cultura que aún gira alrededor del uso del automóvil.
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  Parte I

  Políticas Públicas y Movilidad 3.0
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    Capítulo I

    El problema público de la movilidad y las soluciones de política pública



    Las ciudades de hoy son vistas como las caras opuestas de una moneda. Por un lado, son fuentes de riqueza y desarrollo económico para su población, pero por el otro, son focos de deterioro ambiental, pobreza e inseguridad pública.


    



    Esta dicotomía presenta la siguiente problemática: al tratar de proteger y fomentar las sinergias industriales y comerciales, las economías a escala1 y las oportunidades para sus habitantes, agravan los efectos o externalidades2 negativas asociadas con dichos fenómenos urbanos.


    El enfoque tradicional para tratar de contrarrestar esos problemas fue atender cada externalidad de forma aislada, de tal manera que la contaminación es entendida solamente como un problema medioambiental, la pobreza es vista como una problemática de desarrollo social y económico, y la seguridad pública se atiende por los órganos de gobiernos y grupos de interés correspondientes.


    Sin embargo, a partir del establecimiento de los Objetivos del Milenio en la Conferencia de las Naciones Unidas sobre el Medioambiente y el Desarrollo, reunida en Río de Janeiro en 1992, se buscaron soluciones intersectoriales. El Desarrollo Urbano Sustentable, por ejemplo, no es únicamente un tema económico, sino además ambiental: “en términos generales plantea un desarrollo basado en el crecimiento económico con una responsabilidad ambiental, por un lado, y un papel preponderante de los gobiernos locales, por el otro.” (Pérez, 2011; p.46).


    Del mismo modo, el concepto ‘seguridad cotidiana’ debe ser entendido de manera general como prevención del delito, pero a su vez incluye temáticas como seguridad vial, seguridad de las mujeres y jóvenes, seguridad en espacios públicos, desarrollo social de grupos vulnerables, mejores prácticas administrativas y de gestión en cuerpos policiales y de sistemas penitenciarios, entre otros.


    Una vez que se visualizan los problemas desde un enfoque urbano, se llega a la conclusión de que un análisis más completo implica que sea también transversal y multidisciplinario para poder comprender y mitigar eficientemente un problema público que, por su naturaleza, tiene varias aristas.


    La movilidad en las ciudades sigue, por lo tanto, esta misma tendencia multidisciplinaria. Ya no se trata únicamente de generar políticas para conectar todos los puntos de una ciudad para que sus habitantes se desplacen a través de distintos modos de transporte. Ahora se convierte en un concepto más integral, donde la movilidad se considera un derecho de la ciudadanía y debe cumplir ciertas condiciones, como:


    
      	Acceso para todos sin importar su sexo, edad, posición socio-económica, zona geográfica, etcétera;


      	Seguridad cotidiana que incluye, entre otros elementos, a la seguridad vial, integridad personal y protección a la salud;


      	Eficiencia, para que sea con el menor costo para el Estado, la sociedad, y los usuarios, así como;


      	Responsabilidad medioambiental, para disminuir la concentración de emisiones contaminantes y evitar contingencias ambientales.

    


    Por lo tanto, en el concepto de movilidad convergen varias disciplinas y temáticas. Tiene un factor de desarrollo e igualdad social, así como componentes de seguridad cotidiana, de salud pública y de desarrollo sustentable, como muestra la Figura 1.


    Figura 1. Esquema multidisciplinario de la Movilidad Urbana
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    Fuente: Elaboración propia con base en el análisis de fuentes consultadas.


    Como habitantes de una ciudad, tenemos expectativas mayores a un simple traslado de un punto de origen a uno de destino. En primer lugar, esperamos que haya accesos de movilidad cercanos a nuestros puntos de partida. Damos por hecho cierta seguridad (viajar sin sufrir percances viales o asaltos en el transporte público, por ejemplo), o que los medios de transporte sean eficientes, llegando a tiempo a los puntos de destino, cumpliendo con los mismos lapsos de traslado todos los días. Finalmente, nadie espera desplazarse en condiciones medioambientales poco óptimas, por ejemplo, que provoquen enfermedades por inhalar los contaminantes que despiden los vehículos.


    Si nuestra experiencia como usuarios de transporte público y/o conductores implica ciertas características que no son estudiadas por la misma disciplina, los problemas o deficiencias que aún faltan por resolver en cuanto a movilidad también deben ser abordados de manera multidisciplinaria.


    Es por eso que el objetivo de este primer capítulo es entender la complejidad del problema público: por qué y cómo una movilidad deficiente es algo que nos afecta a todos. Así mismo, se explora el modo en el que se han tratado de controlar los efectos negativos del uso del automóvil en las ciudades desde una perspectiva de políticas públicas, así como los resultados y limitaciones que ha tenido hasta el momento.


    1.1 El problema público de la movilidad en las ciudades


    Este apartado explora e identifica el problema público de la movilidad urbana que se aborda en este libro. Es común que este tema se presente únicamente como un problema de seguridad vial, pero como se expondrá, el problema público es mucho más complejo. Esta sección en particular ahonda en cómo el crecimiento de las ciudades provocó una dependencia en el uso de los automóviles y trajo los impactos negativos arraigados y difíciles de resolver derivados de esta situación.


    El uso excesivo del automóvil en las ciudades tiene efectos de movilidad tales como congestión; costos por tiempos de desplazamiento; efectos en la salud directos (muertes y heridos en percances de tránsito) e indirectos (problemas de salud por mala calidad del aire); así como efectos medioambientales relacionados con la contaminación atmosférica, por ruido y efecto invernadero. Por lo tanto, es esencial entender todas las aristas de tal problema público para poder responder cómo llegamos hasta aquí y por qué es un fenómeno que nos afecta a todos.


    Actualmente, la mitad de la población mundial vive en ciudades y se calcula que, para el año 2050, siete de cada diez personas vivirá en zonas urbanas. En América Latina, la población urbana representa el 80 por ciento del total de habitantes, según la Organización de las Naciones Unidas (onu) (World Population Prospects, 2015). Por otro lado, en la Unión Europea (ue) se calcula que 74 por ciento de la población vive en ciudades (onu, 2015).


    Esta concentración poblacional tiene varios efectos. Por un lado, implica un impacto social, puesto que hay más y mejores opciones para estudiar, entretenerse y tratar problemas de salud. Por otro, en materia económica hay más trabajos y más empresas, más trabajadores mejor preparados y, por lo tanto, más consumidores y mercados. Es por ello que las ciudades se consideran fuentes y generadores de riqueza. Una prueba es que la población urbana produce 85 por ciento de la riqueza de la ue, de acuerdo con el Libro Verde sobre Movilidad Urbana (Comisión Europea, 2015).


    Las ciudades juegan un papel fundamental en el crecimiento económico. Tan solo las 100 ciudades más grandes, tanto de los países en desarrollo como en transición, generan alrededor de 25 por ciento del Producto Interno Bruto (pib) mundial (Struyk y Giddings, 2009). Por su misma naturaleza, se forman economías a escala, aumentando los rendimientos. Desde un punto de vista económico, esto las hace altamente eficientes, permitiendo a sus habitantes tener más oportunidades de desarrollo al convertirse en imanes de talento, industria y capital.


    Esta migración o aglomeración de personas en zonas específicas –que comenzaron a formar ciudades durante la revolución industrial– se debió a que en las zonas urbanas había mejor acceso a servicios públicos: las calles estaban mejor iluminadas; las oficinas y los trámites eran accesibles; el entorno estaba más limpio, por lo que sus habitantes se enfermaban menos y, si se enfermaban, tenían mejores y más cercanos servicios de salud. Al mismo tiempo, las ciudades permitieron tener al alcance más opciones de trabajo, educación y entretenimiento.


    De este modo, el desarrollo económico viene inherentemente acompañado de la creación, reproducción y expansión de ciudades que, a su vez, se reafirman como motores económicos de las regiones a las que pertenecen. Si bien el rápido desarrollo urbano tiene innegables beneficios económicos y sociales, de igual forma exige más recursos naturales para poder hacer frente a las necesidades básicas de la sociedad.
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    El desarrollo de las ciudades se determina por los recursos naturales de los que disponen, así como las características geográficas que las rodean (Pérez, 2011). Las primeras zonas urbanas se construyeron en las orillas de ríos y mares; aprovecharon suelos fértiles y climas poco extremos. Pero al concentrarse, la población comenzó a exigir más recursos como agua, energía y otras materias primas. Los espacios urbanos contemporáneos, al ir creciendo, exigen cada vez más bienes y servicios que implican la necesidad de moverse para llegar a ellos. A raíz de esta necesidad es que el automóvil toma un papel central en la evolución de las urbes.


    Con el tiempo, se creó una paradoja en la que los bienes y servicios se hicieron más accesibles a la par que fue expandiéndose la mancha urbana hacia la periferia. De esta manera, los bienes y servicios quedaron en el centro de la localidad, por lo que fueron creciendo las necesidades de la población para desplazarse.


    Lo anterior, sumado al crecimiento progresivo, explica por qué el medio de transporte predilecto para los habitantes fue el automóvil. Su masificación tuvo como efecto que surgieran necesidades tales como infraestructura vial (pavimentación de caminos, avenidas, alumbrado), medios de transporte, señalización e indicaciones de tránsito, etcétera. En México, por ejemplo:


    El crecimiento de las zonas urbanas se ha dado de una forma dispersa, disconexa y expansiva, fragmentando el espacio urbano y aumentando las distancias y tiempos de traslado de manera que en los últimos 30 años el área de las ciudades […] se ha expandido 7.6 veces de 1980 a 2010, mientras que la población solo ha incrementado 1.9 veces (Institute of Transport and Development Policy, México [itdp México], 2013a; p.4).


    Aunado esto a un crecimiento progresivo del poder adquisitivo de las personas (Comisión Económica para América Latina [cepal], 2015), se puede comprender el efecto causado en los habitantes. Su medio de transporte preferido resultó ser el automóvil que, con su expansión, tuvo como efecto que la planeación urbana estuviera principalmente enfocada en función del volumen de autos y su flujo.


    En países como la India, por ejemplo, la población de sus seis ciudades más grandes se duplicó de 1981 a 2001, pero el número de vehículos aumentó ocho veces durante el mismo periodo. En China, el número de automóviles se multiplicó seis veces (Banco Mundial y esmap, 2014). De acuerdo con la cepal (2015), en América Latina hay 250 vehículos particulares por cada mil habitantes, y es seguro afirmar que aumentarán en el futuro cercano. En ciudades como Guadalajara, por cada millar de habitantes existen 325 automóviles (Ver Figura 2).


    Figura 2. América Latina (ciudades seleccionadas):

    tasa de motorización, 2007
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    Fuente: Tomado de CEPAL, 2015.


    Entre las consecuencias de este aumento exponencial en el número de vehículos está que la mayor parte de los recursos públicos dirigidos a infraestructura urbana han sido históricamente enfocados en cubrir las necesidades de automóviles particulares, creando obras viales como desniveles, puentes, distribuidores, entre otros. La infraestructura y planeación de las urbes se ha moldeado acorde a las necesidades de los automóviles y sus conductores, dejando de lado a peatones, ciclistas y usuarios de transporte público, y provocando una visión incompleta de los usuarios que transitan en las ciudades.


    México no es la excepción: 77 por ciento de la inversión federal en movilidad se destina a infraestructura orientada al automóvil. Irónicamente, tres de cuatro viajes urbanos en México se realizan en transporte público, a pie o en bicicleta (cts Embarq, Instituto Mexicano de Competitividad y Centro Mario Molina, 2013).


    Con el tiempo, los efectos negativos del uso excesivo de vehículos se han vuelto cada vez más difíciles de solucionar y la mayoría de estos están relacionados directamente con la falta de políticas públicas eficaces.


    Uno de los más graves es, sin duda, la contaminación y el uso de energía. Las ciudades consumen más de 75 por ciento de la producción de energía mundial y originan 80 por ciento de las emisiones de gases de efecto invernadero (Lazariou y Roscia, 2012). En 2007 se estimó que los vehículos privados produjeron alrededor del 72 por ciento de las emisiones de dióxido de carbono (co2), mientras que los medios de transporte colectivo fueron responsables del 28 por ciento tan solo en América Latina (Sánchez, 2013).


    De igual manera, se sabe que las fuentes emisoras de gases de efecto invernadero, además de causar el cambio climático, también ocasionan daños en la calidad del aire, lo que intensifica aún más impactos negativos sobre la salud.


    Así mismo, existe suficiente evidencia para correlacionar la contaminación por ozono y otras partículas contaminantes como las pm103, con enfermedades respiratorias como asma, bronquitis y la mortalidad respiratoria, cuyos efectos son más intensos en la población infantil y los mayores de 65 años (Pérez, 2011).


    El incremento en el tráfico de los centros urbanos tiene impactos como la degradación del entorno local, debido a la contaminación atmosférica y por ruido; el aumento en la emisión de gases de efecto invernadero; y el costo energético de los desplazamientos. También se pueden encontrar consecuencias directas como la pérdida de vida por percances viales –especialmente de los llamados usuarios vulnerables, que incluyen peatones, ciclistas y motociclistas–; el incremento de los tiempos de viaje y las pérdidas económicas asociadas con el tiempo perdido de traslado.


    Existe un indicador que, entre sus múltiples usos, sirve para dimensionar el impacto económico de la congestión en las ciudades: el kvr o Kilómetros-Vehículo Recorridos. Generalmente se define como “la cantidad de kilómetros -o millas- recorridos en un determinado periodo de tiempo, (día o año) por un determinado vehículo o flota de vehículos o población.” (Góngora, 2012; p. 5).


    Los kvr proporcionan información vital sobre el volumen de tráfico y su incremento, así como el uso energético del sector transporte, por lo que ayudan a medir el impacto sobre el pib. En pocas palabras, los kvr ayudan a traducir cuánto dinero nos cuesta tener a los automóviles en las calles y cómo afectan a la productividad de un país. Hay dos elementos en particular que ayudan a explicar lo anterior:


    
      	Las empresas pierden dinero cuando sus productos tardan más en transportarse y;


      	Al tener más autos circulando durante más tiempo, se desgastan los vehículos, las calles y los estacionamientos, lo cual implica costos de mantenimiento y operación. Así mismo, se pueden generar gastos adicionales por daños por percances viales y contaminación (Litman, 2012).

    


    Según la Comisión Europea, la congestión vial le cuesta al continente europeo alrededor del uno por ciento del pib cada año (ec, 2011). En México se estima que, en cinco grandes zonas metropolitanas del país, el costo de todos los impactos negativos causados por el uso del automóvil representa cerca del cuatro por ciento del pib de esas ciudades. Esto se traduce en 173 mil millones de pesos cada año (itdp México, 2013a).


    Existen además impactos sociales. En la ue, 69 por ciento de los percances de tránsito se producen en ciudades (Consultores Internacionales s.c, 2011) mientras que en nuestro país se pierden anualmente 14 mil vidas por contaminación atmosférica, y 16 mil por accidentes de tránsito.


    Por último, las consecuencias medioambientales también son significativas. Según datos del Pew Center on Global Climate Change, el transporte es la fuente de 30 por ciento del total de emisiones responsables del calentamiento global. La mayoría de las emisiones que provienen del sistema de transporte son causadas por autos y camiones, los cuales son responsables de casi una quinta parte de la contaminación ambiental a nivel mundial (Neckermann, 2015).


    En el año 2012 se registraron en el mundo mil 100 millones de usuarios de automóvil, de los cuales 35 millones estaban en México (Organización de las Naciones Unidas-Hábitat [onu-Hábitat], 2015). El índice de motorización llegó a 300 por cada mil habitantes, es decir, casi el doble de los 160 que había en el año 2000. Incluso hay hogares que tienen dos autos o más.


    Es así como nos enfrentamos a una paradoja. A pesar de que existen políticas de movilidad que tienden a promover una disminución sustancial en la compra y uso de automóviles, en realidad cada vez hay más autos circulando por las calles, por lo que prevemos que difícilmente desaparecerán. Más bien, están evolucionando con el paso del tiempo, aprovechando la tecnología para adaptarse a las necesidades actuales de la población.


    Aun así, es factible contrarrestar las consecuencias adversas mediante dinámicas de movilidad eficientes y sustentables que contengan soluciones integrales que busquen un beneficio social. Se pueden limitar los efectos negativos económicos, sociales y medioambientales asegurando la calidad de vida de la población sin sacrificar la vitalidad económica y atractivo social de las ciudades.
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    La tendencia de los gobiernos ha sido identificar el problema público como únicamente de seguridad vial, omitiendo en gran parte el ámbito de la gestión del tráfico y tratando de forma independiente los problemas medioambientales. Las consecuencias del problema de seguridad vial crecieron a tal grado que incluso los organismos internacionales han definido como una prioridad dentro de los nuevos Objetivos de Desarrollo Sustentable para 2030 la reducción de muertos y heridos por hechos de tránsito, así como la declaración del Decenio de Acciones para la Seguridad Vial 2011-2020 de la onu.


    Aunque existe una corriente que promueve la extinción del automóvil, su uso masivo obliga a desarrollar y mantener reglamentos de seguridad vial. Aún si se generalizara el esquema multimodal en las ciudades, en donde interactuarían distintos tipos de transporte, seguiría siendo necesario el uso de sistemas de control y monitoreo de seguridad vial.


    Las principales causas de los percances de tránsito son distracciones como el uso del celular, falta de criterio o manejar en estado de ebriedad (Neckerman, 2015), así como el exceso de velocidad. Las repercusiones resultan muy costosas para la sociedad, además de que tienen impactos directos sobre responsables, víctimas e incluso el gobierno (Ver Tabla 1).


    Bajo el concepto de “violencia vial”, la Organización Mundial de la Salud (oms) declara a los traumatismos y defunciones por accidentes de tráfico, considerándolos como la undécima causa de muerte que sufre la humanidad, representando un grave problema de salud pública a nivel internacional.


    La oms estima que, en el año 2013, el número de muertes por accidentes viales fue de 1.25 millones a nivel mundial. Así mismo, afirma que la mitad de todas las víctimas de tales accidentes son motociclistas (23 por ciento), peatones (22 por ciento) y ciclistas (cuatro por ciento) (Organización Mundial de la Salud [oms], 2013); es decir, las personas más vulnerables en la jerarquía de la movilidad.


    Tabla 1: Consecuencias directas de percances de tránsito por actor y tipo
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    Fuente: Elaboración propia con base en el análisis de fuentes consultadas.


    Los resultados indican que seis de cada diez personas afectadas se encuentran en un rango de edad de 15 a 44 años (59 por ciento del total) y que tres de cada cuatro muertos son hombres. En México, el 78 por ciento de las víctimas mortales por percances de tránsito son del sexo masculino. Como se observa, las víctimas se concentran en un rango de edad que corresponde a la etapa más productiva en la vida de los individuos, por lo que tiene implicaciones aún mayores de lo que se puede observar a simple vista.


    Las secuelas de los percances –que pueden ser tanto físicas como emocionales o psicológicas– o la muerte de una persona, también afectan a los dependientes económicos y/o gente cercana, quienes tendrán que asumir los costos por el fallecimiento o rehabilitación en caso de no contar con un seguro o asistencia social.


    En resumen, el aumento exponencial en el uso del automóvil, así como el crecimiento desmedido de las ciudades, han impedido controlar las consecuencias adversas, directas e indirectas, ya descritas, haciendo más complejo el problema de la movilidad urbana.


    Las consecuencias directas comprenden la calidad del aire, la congestión del tráfico, y la muerte y heridas por percances viales. Los efectos indirectos son más difíciles de calcular y se encuentran relacionados con elementos como la muerte prematura por enfermedades respiratorias causadas por la contaminación; tiempo productivo perdido por estar en el tráfico; y pérdidas económicas por hechos de tránsito.


    De igual manera, la falta de una visión integral del problema impide plantear políticas públicas efectivas, eficientes y de impacto real, causando que se ataquen los síntomas en lugar de curar la enfermedad.


    A continuación, se explica la importancia de desarrollar políticas públicas basadas en un diagnóstico completo de la situación, en lugar de implementar programas gubernamentales que demostraron ser reactivos y funcionales solo en el corto plazo, mas no soluciones viables pensadas a futuro.


    1.2 ¿Qué políticas públicas se han implementado para ayudar a solucionarlo?


    Históricamente, las políticas de movilidad urbana –particularmente en América Latina– se caracterizan por la fragmentación de actividades y funciones, marcos jurídicos y regulatorios pobres e incompletos, así como instrumentos de control y fiscalización ineficaces. De igual manera, el tema de la sustentabilidad no se toma en cuenta al diseñar y formular programas en el sector del transporte, dando como resultado políticas, planes y proyectos con una visión a corto plazo (Pizarro, 2013).


    El problema de las políticas públicas de movilidad implementadas es que son concebidas como atenuantes momentáneos centrados en resolver la problemática de manera fragmentada, ya sea como un tema medioambiental, como preocupación de seguridad pública o como problema de transporte. La realidad es que la movilidad es multidimensional y tiene que ser afrontada desde los tres aspectos en su conjunto para atacar las causas y así aminorar sus síntomas.


    Las preguntas que son importantes de responder en esta sección son: ¿cómo se define una política pública?, ¿qué características debe tener una política pública de movilidad? y ¿qué políticas públicas se han implementado al respecto para solucionar el problema?


    Julio Franco Corzo, en su libro Diseño de Políticas Públicas (2012), define a las políticas públicas como:


    Acciones de gobierno con objetivos de interés público que surgen de decisiones sustentadas en un proceso de diagnóstico y análisis de factibilidad, para la atención efectiva de problemas públicos específicos, en donde participa la ciudadanía en la definición de problemas y soluciones (p.88).


    En su concepto se distinguen cuatro supuestos, que para el caso de las políticas públicas de movilidad pueden ser interpretados de la siguiente manera. Primero, las políticas públicas de movilidad deben ser de interés público, pues su fin último es beneficiar a la sociedad en su conjunto o, en su defecto, a grupos específicos de la población. Esto quiere decir que peatones, ciclistas, usuarios del transporte público, motociclistas y conductores de vehículos deben ser tomados en cuenta al momento de diseñar políticas públicas.


    Segundo, debe tener un componente de racionalidad, en donde se identifique el problema público a resolver. En este caso, el problema público no es solo de seguridad vial, sino también incluye componentes de gestión del tráfico y deterioro del medioambiente. Por ende, la formulación de una política pública es resultado de un análisis donde se estudian a profundidad las alternativas, su factibilidad, sus consecuencias y el impacto sobre el problema claramente definido e identificado. Si lo anterior no se lleva a cabo, se puede llegar a implementar políticas públicas deficientes, reactivas y sin método, donde no se conocen las causas y, por consiguiente, no se puede acabar con las consecuencias.


    Tercero, una política pública en materia de movilidad debe ser efectiva al resolver el problema público que le da origen; e integral, al poseer un impacto real en cada una de las aristas del problema a tratar. Esto implica, además, un componente de eficiencia de los recursos públicos, de manera que puedan ser empleados de la mejor manera posible.


    Por último, debe ser inclusiva, lo cual conlleva la participación ciudadana y la consideración del universo completo de actores en la solución propuesta, con especial atención a la población vulnerable.


    Muchos de los programas de movilidad que se han implementado en los últimos 60 años tuvieron una visión muy corta, centrándose únicamente en la seguridad vial de los conductores. Por ejemplo, podemos mencionar el uso obligatorio de cinturón de seguridad, la regulación para que los fabricantes de automóviles incluyan bolsas de aire, sistemas de seguridad infantiles, entre otras medidas.


    Por otro lado, también surgieron programas de gobierno que son ejemplo de malas prácticas, al no identificar adecuadamente el problema público y al no ser incluyentes, dejando fuera a los usuarios más vulnerables. Un ejemplo son los esquemas de racionalización en el uso del automóvil implementados a lo largo de América Latina. Estos programas limitan el volumen de autos durante todo el día o durante horas pico. Así sucede en la Ciudad de México, São Paulo, Bogotá, y en ciudades más pequeñas como San José, en Costa Rica; y La Paz, en Bolivia.


    Como mencionábamos en la introducción, en 1989 inició en la Ciudad de México el programa “Hoy no circula” con la intención de mejorar la calidad del aire en la zona metropolitana. En esta misma línea, diez años después, comenzó en Bogotá el proyecto “Pico y placa” que también restringe el uso de vehículos durante ciertos días. Algunos estudios han determinado que el impacto de estas medidas es reducido, “en parte porque llevaron a los ciudadanos de mayores ingresos a comprar un segundo auto para conducir durante los días prohibidos” (The Economist Intelligence Unit, 2014, p. 10). Por lo tanto, el parque vehicular aumenta, el tráfico no disminuye, y si ese segundo auto es más viejo o simplemente más contaminante, el problema se agrava en lugar de solucionarse.


    Además de las características básicas mencionadas anteriormente, una política pública exitosa debe ser concebida en varias etapas. En primer lugar, desde su gestación, el gobierno debe detectar el problema público a atender. Como vimos en los ejemplos anteriores, identificar correctamente el problema es vital para poder lograr el objetivo final.


    Posteriormente, se procede a la fase de diseño, donde los actores involucrados estudian el problema para encontrar alternativas y soluciones creativas y viables. Esto es realizado aplicando a la propuesta de política pública seis filtros de factibilidad en el ámbito: presupuestal, socioeconómico, legal, político, medioambiental y administrativo.


    Después, se procede al proceso de implementación, es decir, la ejecución de la política. Es en este punto donde se realiza la acción que impacta directamente a la población objetivo.


    Finalmente, se lleva a cabo la evaluación transversal, cuyo objetivo es valorar el impacto real que tuvo la política pública. Por ejemplo, en la etapa de evaluación de un programa de desayunos calientes que implementó un gobierno, no se medirá cuánto dinero se gastó o cuántos desayunos se repartieron, sino se evaluará el estado nutricional de los niños o los efectos de una alimentación balanceada en su desempeño escolar.


    A pesar de la metodología expuesta, no todas las políticas públicas siguen estas etapas ni están diseñadas con esas características. A lo largo del tiempo, el problema de la movilidad urbana se ha atacado de diferentes maneras por las distintas administraciones públicas. Las políticas al respecto se detienen cuando no obtienen resultados eficaces, lo cual resulta positivo, pero en contraste, la falta de continuidad impide un impacto significativo.


    Así mismo, se han adoptado nuevas perspectivas y más normativas relacionadas con la protección al medioambiente para encarar el problema. Por ende, aunque la movilidad no es un tema nuevo dentro de las agendas públicas, se ha abordado desde distintos enfoques a lo largo del tiempo.


    En particular, se pueden identificar cinco etapas (Ver Figura 3) del progreso de las políticas públicas de movilidad (Argumentos para la Cultura y Mataix, 2010). Identificamos una etapa más, que agregamos a la Figura, al considerar que es la tendencia que deben seguir las políticas públicas a futuro. Esta nueva etapa está relacionada con la Movilidad Inteligente, de la que hablaremos más a profundidad en Capítulo 2.


    Figura 3. Evolución de las políticas públicas en Movilidad
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    Fuente: Elaboración propia con información de Argumentos para la Cultura y Mataix, 2010.


    Políticas de infraestructura


    Durante mucho tiempo, la principal política pública que se diseñó para generar condiciones óptimas de movilidad para la solución de los problemas de tráfico y transporte fue la simple construcción de infraestructura gratuita y pública (autopistas, segundos pisos, desniveles, puentes y glorietas). Sin embargo, se comprobó que, si bien producen una mejoría temporal, estimulan aún más el uso del vehículo privado y aumentan más el tráfico.


    Como Martínez nos explica, se crea un fenómeno conocido como “tránsito inducido” (Ver Figura 4) en el que:


    …la apertura de nuevas vialidades induce o atrae a un número cada vez mayor de conductores y opera de la siguiente manera: la noticia del incremento de capacidad vial se difunde por varios canales en forma sorprendentemente rápida, y propicia que cada vez más automovilistas se decidan a usar las nuevas vialidades [provocando] un incremento de la propensión a hacer más viajes, muchos de los cuales podrán ser más largos que los iniciales (2015, p.51).


    La tendencia de invertir en infraestructura –principalmente en la de transporte– es considerada esencial para una ciudad por dos principales efectos. El primero es el crecimiento económico, dado que la infraestructura de transporte soporta un círculo virtuoso de crecimiento al disminuir los costos y favorecer el aumento de la productividad de los factores y de la competitividad sistémica de la economía.


    Figura 4. Tráfico inducido
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    Fuente: itdp México, 2014.


    Pero a la vez, el crecimiento económico trae aparejados mayores requerimientos de transporte y, con ello, mayores necesidades de movilidad, de accesibilidad, parque vehicular, entre otros. Ejemplo de estas políticas son la construcción de segundos pisos de vialidades de alta velocidad que, cuando se unen a los primeros pisos, generan embotellamientos por la existencia de más carriles que se fusionan más adelante, creando el fenómeno de tráfico inducido.


    El segundo efecto asociado a la construcción de infraestructura es el de aglomeración, que se estima aumenta la productividad de los negocios. La infraestructura de transporte permite que las empresas se establezcan en la periferia de las ciudades porque aún ahí tienen acceso a materias primas y talento laboral, y por su fácil acceso ya no resulta relevante en dónde se localicen.


    Políticas de oferta


    Surgieron ante la imposibilidad económica, ambiental y social de mantener las políticas clásicas de infraestructura. Consisten en aprovechar el máximo rendimiento de la infraestructura existente para reducir la necesidad de construir nueva, al tiempo que se revitaliza y promueve el transporte colectivo. Algunas medidas al respecto fueron los carriles reservados para autobuses y el uso de vehículos de alta ocupación, lo que racionaliza el uso del automóvil, reduce el uso de combustible y disminuye el volumen del tráfico privado.


    Este tipo de políticas no lograron frenar los problemas de tráfico y presentan un efecto de rebote al no ser complementadas por políticas que busquen desincentivar el uso del automóvil. Es decir, si se va a reducir el espacio vial, entonces se deben disminuir también los vehículos que lo utilizaban ya que, de lo contrario, se ejerce mucha presión sobre los carriles o vialidades restantes.


    El efecto de rebote se explica ya que la infraestructura existente y el crecimiento exponencial del parque vehicular, tarde o temprano, exigen los carriles reclamados por los BRTs –que es la política de oferta más común– agravando la situación y generando costos altos únicamente amortizables a largo plazo.
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    Aun así, el brt es considerado como uno de los modelos de transporte más exitosos para países en vías de desarrollo, pues además de su eficiencia, la inversión que utiliza es mucho menor a la de un metro, que requiere construir túneles subterráneos, sistemas de electrificación y comprar vagones especiales.


    No obstante, la contraposición de las soluciones propuestas tanto de infraestructura como de oferta –que por un lado suponen la construcción de infraestructura para ampliar la capacidad vial para vehículos particulares y, por el otro, el fomento de transporte masivo– pueden potenciar los problemas asociados a la movilidad urbana.


    Por tanto, existe el riesgo de que decisiones incorrectas acentúen efectos negativos como la congestión (y las externalidades negativas asociadas a ella, como el deterioro de la calidad del aire y la contaminación), así como los percances viales, la mortalidad prematura y las discapacidades causadas por ellos.


    Políticas de gestión de la demanda


    Se centran en reducir el uso del automóvil y las tendencias en la demanda de transporte, es decir, cambiar hábitos y comportamientos viales de los usuarios para que utilicen otros medios como el transporte público, el desplazamiento a pie o la bicicleta.


    Esto se intenta a través de dos medidas: 1) de regulación y ordenación, que son restricciones impuestas por la administración pública para desalentar el uso de vehículos privados, como el programa “Hoy no circula”; y 2) económicas, que son incentivos o desincentivos económicos para fomentar o disuadir hábitos; muestra de ello son el cobro de tarifas de congestión y limitación de tiempo de estacionamiento, tenencia vehicular, entre otros.


    Del mismo modo, existen otros ejemplos como la reasignación de carriles exclusivos para bicicletas o autos con más de dos pasajeros, la redistribución de fases de semáforos a favor de medios colectivos y no motorizados, entre otros.
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    Estas acciones complementan las medidas tradicionales de creación de infraestructura, puesto que influyen en el comportamiento de ciudadanos para adoptar modos de transporte más sostenibles. Dos casos significativos de este tipo de políticas son Londres y Singapur.


    En Londres se instalaron casetas de peaje al interior de la ciudad, mientras que en Singapur, el volumen de tráfico se redujo casi a la mitad y se ha mantenido estable desde 1975 (Lupano y Sánchez, 2009). El caso de Singapur lo veremos más a profundidad en el Capítulo 3.


    La gestión de la demanda vial favorece el uso de transporte público colectivo, con un impacto directo sobre la equidad social en las ciudades. Estas políticas pueden “comprender coberturas directas al desplazamiento de los usuarios de bajos ingresos (subsidios a la demanda), en lugar de los tradicionales subsidios generales a la oferta del sistema de transporte.” (Lupano y Sánchez, 2009, p.45).


    Políticas de ordenamiento del territorio


    Se basan en la idea de reducir la necesidad de desplazamiento de los habitantes de una ciudad a través de una planificación urbanística que controle la expansión de las ciudades y siente los fundamentos para la reestructuración de las mismas. En otras palabras, pretende el retorno a las “ciudades compactas” donde el crecimiento de las zonas residenciales es vertical, y se tiene fácil acceso al trabajo, bienes y servicios, por medio de recorridos cortos, a pie o por transporte público.
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