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Prefacio


En su libro, How to Blow Up a Pipeline, Andreas Malm nos recuerda que, desde la celebración de la primera reunión de la Conferencia de las Partes (COP) de Naciones Unidas, hemos estado visibilizando el problema, pero aún no actuamos contundentemente para solucionarlo: “En abril de 1995, durante el mes de la COP1, la concentración atmosférica de CO2 estaba en 363 partes por millón [ppm]. En abril de 2018, ya había superado 410 ppm” (Malm, 2021, p. 7).


El concepto de sostenibilidad se ha convertido en una forma tímida de referirse a la supervivencia, y es quizá por eso que no se le toma tan en serio como debería. Se divulga como algo superficial y complementario a nuestras actividades cotidianas, pero no como la base para garantizar nuestra propia existencia. La sostenibilidad, más que una meta noble, es un estado de inteligencia colectiva que debe mantenerse y mejorarse de manera permanente.


Esta investigación tiene varias motivaciones que abordan lo conceptual, lo práctico y lo empírico. Conceptualmente, busca aportar información que oriente a una mejor clasificación del nivel de sostenibilidad en diferentes contextos de la movilidad urbana. Desde lo práctico, se diseña una herramienta para la evaluación de la sostenibilidad (actual) y la capacidad de soporte (futura) para aportar en la planificación. En cuanto a lo empírico, se actualiza y se aplica esta herramienta y se discuten los resultados para ciudades en Latinoamérica.


Este esfuerzo puede considerarse pionero para ciudades latinoamericanas, como una contribución que haga posible trascender los modelos de tránsito convencionales, los cuales han causado tanta disfuncionalidad en las ciudades modernas, y siguen vigentes en muchas ciudades del sur global. Es necesario, cuanto antes, utilizar herramientas de planificación que permitan pasar de la ciudad funcional a la funcionalidad urbana.




Resumen


Planificar el crecimiento urbano es mucho más que un requisito, o un asunto técnico, es un acto de responsabilidad territorial con los habitantes de hoy y del futuro. El transporte es un componente fundamental en la planeación, construcción y funcionamiento de ciudades más sostenibles. Avanzar hacia mayores niveles de sostenibilidad en el transporte urbano hace parte fundamental de la agenda global para enfrentar la crisis climática y controlar sus efectos en diferentes escalas. Con el propósito de contribuir a esta agenda, se propone el diseño de una herramienta para la evaluación de la sostenibilidad (actual) y la capacidad de soporte (futura) de los sistemas de transporte urbanos. Se busca que esta herramienta permita comparar los avances entre ciudades, ofrecer alertas sobre las perspectivas futuras y generar datos relevantes para priorizar actuaciones desde la gestión y la política pública.


Para probar esta propuesta metodológica con la que se espera construir un índice y medir el impacto de diferentes enfoques respecto al desarrollo urbano se han tomado 16 casos de estudio (ciudades latinoamericanas) que habían sido previamente evaluados, con el fin de generar un reporte de cambios y analizar individualmente los factores que han influido en los avances registrados.


Más que estandarizar la medición o la evaluación del nivel de sostenibilidad en materia de movilidad urbana, se busca simplificar la aplicación de instrumentos para cada ciudad, de forma tal que se facilite tener tableros de control sobre situaciones actuales y proyectar diferentes escenarios para priorizar recursos. Una vez establecida una base de sostenibilidad, se puede indagar el nivel de avance en el que se encuentra cada ciudad o zona, a fin de replicar de manera adecuada las mejores alternativas.




Definición del problema


Las ciudades contemporáneas viran cada vez más rápidamente hacia un paradigma inspirado en la sostenibilidad de la movilidad y en la movilidad para su sostenibilidad. Se requiere tener sistemas de movilidad que proporcionen la funcionalidad de la ciudad entendida como un ecosistema. Es claro que la ciudad crece y que la movilidad debe garantizarse, pero ese crecimiento equilibrado no puede mantenerse ilimitadamente. El crecimiento de la ciudad tiene límites dinámicos y la movilidad facilita el desarrollo de las ciudades, al tiempo que le impone sus propias restricciones asociadas, entre otros factores, a lo social-ambiental, la tecnología, la infraestructura y los recursos disponibles.


Con el crecimiento poblacional crece la demanda de medios y de modos de transporte, y ese incremento supone el consumo de recursos energéticos de variadas índoles y, a su vez, la generación de externalidades negativas con impactos sociales y ambientales que deben considerarse. Cuando admitimos como válidos los postulados de la existencia de límites al crecimiento y nos enfocamos en la variable demográfica, la implicación evidente de esta afirmación es la presencia de un umbral poblacional a partir del cual las relaciones con el ambiente se convierten insostenibles.


De acuerdo con este planteamiento, se requiere comprender la dinámica evolutiva del crecimiento de las ciudades y, mediante análisis comparativos con el uso de métodos multicriterio, definir escalas de valoración que permitan evaluar la capacidad de las ciudades para proveer a sus ciudadanos sistemas más sostenibles de movilidad.




Justificación


A partir de esta investigación se llevará a cabo el diseño de una herramienta que permita medir avances en sostenibilidad, desde una perspectiva de proceso, y avances en capacidad de soporte de los territorios, con un enfoque estratégico en el transporte urbano. La creación, pilotaje y afinación de la herramienta permitirá comparar avances entre ciudades, ofrecer alertas sobre perspectivas futuras y generar datos relevantes, con el fin de priorizar actuaciones desde la gestión pública, así como diseñar lineamientos de políticas, planes y proyectos urbanos.


Aunque el campo de la sostenibilidad en el transporte es relativamente joven, ya ha sido estudiado significativamente desde diversas ópticas. Sin embargo, la mayoría de los ejercicios, que han buscado medir los niveles de sostenibilidad en el transporte, lo han hecho de manera estática y sin ofrecer una visión proyectual de las posibilidades futuras para las ciudades estudiadas de acuerdo con su correspondiente capacidad de soporte. En otras palabras, los índices disponibles a nivel mundial o regional generalmente ofrecen una calificación anual que se basa en algunos criterios bien aceptados, pero no explica cómo y porqué, desde la gestión pública, esas ciudades han alcanzado dichas posiciones. Estas aproximaciones metodológicas e índices existentes son estudiados en detalle en el capítulo 2.




Capítulo 1. Introducción





Para empezar el desarrollo de cualquier trabajo, entender el contexto del que se parte y aclarar los alcances y las restricciones propias del concepto, herramienta o metodología en cuestión, es un acto de honestidad y permite exponer de forma concreta los motivos, las ideas y las oportunidades que identifican los autores para decidir si es pertinente avanzar en su estudio.


Grandes áreas del conocimiento y de la cotidianidad se tratan en esta revisión para la movilidad urbana, por lo tanto, este capítulo de contenidos conceptuales y de contexto ayudan a entender cuáles de los aspectos de la ciudad, de las calles y del comportamiento humano, se tratan con mayor detalle y por qué se han precisado como relevantes en este desarrollo.


La ciudad, la calle y la movilidad


Esta relación entre diferentes dimensiones de la vida urbana que se estrecha cuando se trata del aspecto fundamental para permitirla (el movimiento) se realimenta permanentemente y es clave a la hora de entender y promover la sostenibilidad urbana. En cierto sentido, una ciudad está determinada por la forma de sus calles y la distribución del espacio público para los desplazamientos (Sevtsuk, 2012).


Las ciudades se han entendido de muchas formas durante miles de años, pero en todos los casos se podría aceptar que su existencia radica en la eficiencia para reunir oportunidades, bienes, servicios y permitir la producción de riqueza (Venables, 2015). La aglomeración es la razón de ser de las ciudades (Fang & Yu, 2017), aunque es justamente en la evolución de esa aglomeración que ha ido ganando terreno un problema generalizado: la congestión (Banco Mundial, 2018). Por esto, se explica que el éxito de muchas ciudades (principalmente, cuando se habla en términos económicos) radica en la capacidad de aglomerarse hasta el punto óptimo o de la forma más eficiente en la que se produzca la menor congestión posible (Brinkman, 2016), mientras se generan las posibilidades para conectarse efectivamente con la sociedad planetaria (Sassen, 2001).


Aun cuando la congestión no sea el principal problema de la movilidad urbana, ha sido la base para la disfuncionalidad de las grandes urbes y plantea retos importantes para miles de ciudades en pleno desarrollo. Esto se debe a que es un desafío común que no ha sabido enfrentarse de forma adecuada y ha generado nuevos efectos negativos al tratar de resolverlo (Speck, 2012). La congestión ha sido probablemente la responsable de los continuos esfuerzos para destinar grandes porciones del espacio público a diferentes infraestructuras dedicadas a sistemas individuales de circulación, como carros y motos, y ha servido como excusa para reconfigurar las relaciones espaciales en el entorno urbano, alejando a las ciudades de soluciones más naturales y pensadas a la escala de la vida humana (Kenworthy et al., 1989).


Las calles, que por miles de años sirvieron como espacio de encuentro y construcción de identidad social y cultural (van der Werf et al., 2016), se han especializado de tal manera en los últimos cien años que han ido perdiendo virtudes que aportaban a la calidad de vida, a la salud y a la felicidad (Montgomery, 2019). Esta especialización de las calles las ha convertido casi exclusivamente en canales de comunicación entre orígenes y destinos, ejes de alta velocidad que carecen en muchos casos de motivos y de vida (Jacobs, 1961; Mumford, 1961).


Una de las primeras claves de esa pérdida de vida y del fracaso de las calles como soporte para la interacción se puede evidenciar en un reporte de 1939 que se le entregara al Congreso de los Estados Unidos sobre el Sistema Interestatal de Autopistas (IHS, Interstate Highway System), del cual, Samuel Schwartz,1 citando el mismo documento, destaca lo siguiente: “Este será un sistema de autopistas interregionales directas, con todas las conexiones necesarias a través y alrededor de las ciudades” (Schwartz, 2015, p. 19).2


Schwartz se detiene allí, en el a través, para destacar justamente la confusión y el desconocimiento de lo que ocurriría cuando, en vez de conectar las ciudades rodeándolas, esta serie de autopistas también las atravesara con la buena intención de traer toda la nueva tecnología de las carreteras a los centros urbanos. Aunque se reconoce que no había malas pretensiones en aquellos ingenieros, han pasado 80 años desde que se entregara aquel reporte y las evidencias de las crisis urbanas consiguientes podrían servir como prueba de la mezcla inadecuada entre la conectividad regional y la accesibilidad local (Gattis & Dumbaugh, 2007). En el centro de esta discusión no hay una falencia matemática ni de ingeniería, sino una confusión de escala y contexto.


La ingeniería vial, con sus modelos de tránsito y su esfuerzo por mantener altos flujos con suficiente seguridad de circulación vehicular y otras cualidades para la eficiencia del transporte por carretera, es una ciencia bien fundamentada, pero al mismo tiempo es altamente incompatible con los centros urbanos donde la observación y las necesidades de las personas deben ser la base de los proyectos (Appleyard, 1981).


A propósito, el mismo Lewis Mumford (1895-1990)3 manifestaba que, si aquellos ingenieros entendieran lo que estaban haciendo, no andarían tan orgullosos de divulgar sus proyectos (Mumford, 1961). Pero el problema de la pertinencia de estas grandes infraestructuras no terminaba, como decía Mumford, en un “enamoramiento por los carros”, sino que era más bien un asunto económico. La construcción de infraestructura vial en las ciudades era vista como una gran oportunidad para generar empleo y para mantener el crecimiento económico (Keynes, 1936), cosa que parecía funcionar, pues inicialmente no se conocían ni se cuantificaban las externalidades negativas: todos los costos sociales y ambientales que traían los acelerados cambios en las dinámicas urbanas por el desplazamiento de las actividades y su efecto sobre el estilo de vida de las personas.


La zonificación y la expansión suburbana marcaron los cambios más importantes en términos de transporte para el desarrollo de las ciudades de mediados del siglo XX. De hecho, como lo indican diversos autores (Bansiter, 2008; Litman, 2010; Mumford, 1961; Urry, 2004), este énfasis en la ingeniería de transporte, en favor del transporte privado, ha generado una especialización del espacio alrededor del automóvil en muchas regiones del mundo. Por ejemplo, la transformación de las calles en grandes avenidas y autopistas monofuncionales dio paso a un nuevo lugar que se consolidaría como uno de los más problemáticos en la actualidad: el espacio de la movilidad urbana entendido como un fin conector y no como un medio integrador.


Si bien este ha sido uno de los fenómenos más generalizado en cuanto a ciudades se refiere, no se presentó de la misma forma ni en los mismos momentos en todas las regiones. Algunos de los primeros pasos para la reorientación del desarrollo urbano se pueden encontrar por los años sesenta y setenta en ciudades europeas que empezaron a sufrir de maneras dramáticas los efectos de las altas velocidades y la ocupación del espacio público por parte de los automóviles. Uno de los casos más relevantes ha sido el de Holanda con su movimiento social Stop de Kindermoord,4 el cual reclamaba sobre la alta mortalidad infantil debido a la prioridad que estaban ganando los carros sobre las personas en entornos cada vez más urbanos.


Fue posiblemente con la evidencia de diferentes efectos negativos de la transformación urbana a favor de nuevos modos de transporte, principalmente carros, que se empezó un estudio más amplio e integral sobre las relaciones entre las necesidades de las personas, los modelos de planificación y los sistemas de transporte. La movilidad como concepto procura reunir todos estos aspectos de primer interés para el adecuado funcionamiento de las ciudades y se consolida como uno de los sistemas estructurantes de cada territorio. Bajo este enfoque, las soluciones de transporte urbano dejaron de construirse para dar respuesta a entornos establecidos y pasaron a ser una parte fundamental de la planificación.


El modelo de movilidad establecido tiene la capacidad de definir, en consecuencia, el modelo de ciudad que se construya, y allí radica la importancia de entender ampliamente la incidencia de los sistemas de transporte elegidos para poder alcanzar las metas que se plantean los planes de desarrollo urbano. Es inadecuado pensar en sostenibilidad urbana si no se hace de forma sistémica y se planifica conjuntamente. Así, la movilidad no solo llega a ser la base de ese arreglo, sino la razón para diversas definiciones. La movilidad urbana reúne esos dos mundos para permitir mejores soluciones y una afortunada anticipación.
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