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Cuando el sistema de reglas de una sociedad define que los peatones van
en la banqueta, las bicicletas en las ciclovias y los autos usardn el mdximo
de carriles posible para no generar congestién, esa sociedad estd rompien-
do con la neutralidad en la movilidad. La decisién general y las decisiones
particulares que conforman el paradigma de movilidad de una sociedad
corresponden a una ponderacién tanto en el uso del espacio como en las
reglas de convivencia entre los modos y formas de desplazamiento.

Cuando una sociedad fija sentencias respecto a las buenas y malas con-
ductas en la calle, estd parcializando la movilidad. Sus decisiones entonces
corresponden a las prioridades que en un momento dado se fijaron para
la convivencia entre sus habitantes. El balance de prioridades se puede
modificar en el tiempo, en la medida que una sociedad va transformando
su visién sobre la ciudad misma.

La agenda del cambio climdtico puso sobre la mesa la necesidad de trans-
formar la movilidad en nuestras ciudades. Modelos exitosos de movili-
dad, instrumentados en otras latitudes, fueron conocidos por los actores
de la movilidad: habia que visitar Curitiba, Bogotd y Medellin, entre otras
ciudades.

La velocidad a la que hacemos los cambios no corresponde a la velocidad
en que se incrementan las necesidades. Un proyecto de berreté transporta
de 100 a 150 mil pasajeros al dia regularmente y tarda de 3 a 5 afos en
consolidarse desde el inicio de su planeacion. La demanda de viajes de los
habitantes se incrementa a mayor velocidad. ;Cudnto tiempo tardaremos
en llevar las soluciones al 100% de cada ciudad si estas van mds rdpido
que las acciones de gobierno?

El paradigma vigente con todo y el uso del automévil exige, ademds de
la viralizacién, mayores recursos econémicos para poder dar el salto y
un acuerdo general respecto al rumbo a seguir. Lo econémico no puede
seguir frenando los avances; tampoco la falta de capacidades técnicas para
la instrumentacién ni la falta de socializacién de los beneficios.
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Inicio esta presentacién con un poco de filoso-
fia de la movilidad. Reflexiono sobre la médxima
neutralidad en materia de movilidad: la deci-
sién de desplazarse de un punto a otro es un
acto de voluntad de cualquier persona que ten-
ga las capacidades fisicas para hacerlo. Es decir,
la decisién de moverse o de no moverse tendria
que ser un acto absolutamente individual y no
obligado por los demds.

Convencido de esta neutralidad, salgo a la ca-
lle, coloco una silla y me siento a tomar el sol
en uno de los carriles de circulacién vehicular.
Bajo esta neutralidad nadie me puede obligar a
moverme. Sin embargo, al permanecer en un
espacio, estoy impidiendo a los demds el uso
del mismo.

Partir de la neutralidad en esta reflexién es un
elemento importante: cualquier paradigma de
movilidad rompe con esta neutralidad y asume
un valor, por muy cercano o lejano que se en-
cuentre de ella.

Mi actitud de sentarme a media calle, con ropa
veraniega y lentes oscuros, obedece a una acti-
tud de mdxima neutralidad: asumo el derecho
de unos para desplazarse y de otros para no des-
plazarse y ocupar el espacio publico.

Cuando el sistema de reglas de una sociedad
define que los peatones van en la banqueta,
las bicicletas en las ciclovias y los autos usardn
el mdximo de carriles posible para no generar
congestion, esa sociedad estd rompiendo con la
neutralidad en la movilidad. La decisién gene-
ral y las decisiones particulares que conforman
el paradigma de movilidad de una sociedad co-
rresponden a una ponderacién tanto en el uso
del espacio como en las reglas de convivencia
entre los modos y formas de desplazamiento.

® “Ese conductor se pasé el seméforo en rojo”.
® “Ese ciclista no lleva casco”.
® “Ese peatén cruzé por la mitad de la via”.

Cuando una sociedad fija sentencias respecto a
las buenas y malas conductas en la calle, estd

parcializando la movilidad. Sus decisiones en-
tonces corresponden a las prioridades que en un
momento dado se fijaron para la convivencia
entre sus habitantes. El balance de prioridades
se puede modificar en el tiempo, en la medida
que una sociedad va transformando su visién
sobre la ciudad misma.

La decisién de dar prioridad al automévil obe-
dece a nociones como:

® El automévil es percibido como simbolo de
progreso

e El automdvil forma parte del modelo de pro-
ductividad de la ciudad: los ciudadanos mas
productivos usan el automévil mds veces,
mientras que los ganapanes sélo ocupan un
viaje de ida y de regreso al trabajo

® El automévil conforma un paradigma de or-
den aceptado por las élites dominantes que
dificilmente es reemplazado por otros para-
digmas de orden

La ruptura

Una sociedad como la mexicana —y con ello me
refiero a la gran mayorfa de ciudades mexica-
nas— ha tenido una construccién paradigmdtica
en torno al automévil relacionada con:

® Las diferencias sociales y la figura del éxito

® Mejores condiciones para facilitar el acceso al
automoévil como las que han tenido las ciu-
dades del norte

® La dependencia del automévil que se ha ele-
vado por la expansion horizontal de las ciu-

dades

De pronto, la agenda del cambio climdtico
puso sobre la mesa la necesidad de transformar
la movilidad en nuestras ciudades. Modelos
exitosos de movilidad, instrumentados en otras
latitudes, fueron conocidos por los actores de la
movilidad: habia que visitar Curitiba, Bogotd y
Medellin, entre otras ciudades.



La sigla BRT' o berreré fue parte de nuestro 1éxi-
co comun: Leén (Optibts), Ciudad de México
(Metrobus), Guadalajara (Macrobus), Ecatepec
(Mexibus) y Puebla (Ruta), entre otras ciuda-
des, se abocaron a la instrumentacién de siste-
mas de transporte en carril confinado.

En ninguno de los casos mexicanos podemos
decir que la instrumentacién se haya basado en
las méximas posibilidades teéricas: el Transmi-
lenio de Bogotd incluye rebases, cosa que en
México pocos servicios han podido instrumen-
tar; el GBRT de Guangzhou cuenta con escale-
ras eléctricas y pasillos de conexién al metro.
Podriamos sofisticar el servicio casi al nivel del
servicio de un metro con costos sustancialmen-
te menores.

Los berretés mexicanos lucen incompletos: pue-
den llegar a ser una solucién parcial pero, sal-
vo algunos proyectos, las fallas, la saturacién y
la competencia con servicios tradicionales de
transporte, entre otros elementos, han limitado
sus posibilidades. Con excepcién de la Ciudad
de México, que ha expandido constantemente
y con cierta calidad su Metrobs, el resto de los
servicios muestran la limitante de los autobuses
de trdnsito rdpido.

El cambio de paradigma

Para construir vialidades hay fondos por todos
lados. Sin embargo, para construir metrobuses
hay que hacer estudios, proyectos y trabajar du-
rante varios afios hasta obtener financiamientos
parciales. Para demostrar la necesidad de hacer
vialidades basta con pasar una tarde en el trafi-
co, pero para hacer transporte publico es mds
complejo y para hacer ciclovias ain més debido
a que se exige que ya tengan demanda cuando
en realidad deben construirse para inducirla.

Ademds, el financiamiento se enfoca regular-
mente en la infraestructura, no en la operacién,
salvo que sea a tasas de mercado. Esto afiade al-
gunos grados de dificultad a la transformacién
del transporte. Es decir: la banca de desarrollo
financia la construccién de estaciones y carriles

1 Bus Rapid Transit.
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confinados, mas no los modelos integrales de
operacion.

En la prictica esto deja estados y municipios en
desventaja: o se abocan a construir sus berretés
o se conforman con una modificacién limitada
de su transporte publico.

Claramente, el automévil se mueve mds répido:
mientras se fondea y construye un sistema de
transporte, todas las marcas cambian de genera-
cién sus automdviles, incorporan avances tecno-
16gicos y los vuelven mds atractivos. El paradig-
ma sigue siendo sumamente seductor: quieres
guardar la dieta y te ponen una bombonera lle-
na de chocolates. Si puedes pagar, el auto es para
ti; si no, la sociedad desigual es para ti.

Nuestro paradigma estd sesgado.

El peaton es la esencia

En este esfuerzo de transformacién de la mo-
vilidad hemos repasado un amplio recetario de

cocina:

® Todos sabemos que hay que poner parqui-
metros en zonas saturadas

@ No construyamos autopistas urbanas

@ La infraestructura libre de semiforos ha de
ser de cuota

@ Cobremos al auto para financiar el transporte

® Hagamos ciclovias y paseos dominicales

® Mejoremos infraestructura peatonal

® Reduzcamos velocidades

® Densifiquemos

@ Si no limitamos el uso del auto ni facilitamos
el uso de medios sustentables, jamds veremos

el cambio

Y con este recetario las ciudades mejoran plazas
y calles, instalan bicicletas publicas, confinan



LA NEUTRALIDAD EN LA MOVILIDAD | Roberto Remes

carriles, cancelan lugares de estacionamiento,
etcétera. Estd bien, pero las soluciones son ais-
ladas y lentas. Cada una es instrumentada con
calzador. Y ademds llueven las criticas:

® No a las fotomultas (frase utilizada en mu-
chas campanas politicas)

® No a los parquimetros

® No alalinea 2 del Macrobus (al final se cons-

truyé un tren ligero més caro e invasivo que
el Macrobus)

® No al reglamento de trdnsito

Las transformaciones enfrentan cada vez mds
resistencia en sociedades mds demandantes
de procesos participativos. Se hacen esfuerzos
descomunales para convencer a vecinos hasta
para modificar una banqueta y hacerla mds
segura. Y ni los gobiernos son buenos para
convencer, ni los ciudadanos para cambiar de
opinidn.

A final de cuentas, las transformaciones son
lentas... pero tenemos un recetario bastante
completo.

Lo que si ha salido con relativa facilidad son
las leyes de movilidad de los estados (buenas y
malas). En general, los congresos estatales opta-
ron por hablar de movilidad y no de transporte.
Nunca mds. La visién completa ahora incluye el
concepto de “movilidad activa” (aquella que se
desarrolla usando la energia de quien se trans-
porta: caminata, bicicleta, patineta, etcétera).
Y las leyes de movilidad hablan de la famosa
“pirdmide” (la asignacién de prioridades en la
movilidad ya sea por criterios de sustentabi-
lidad o vulnerabilidad) que no significa nada
mientras sus implicaciones no se especifiquen

en el papel.

No hay cambio de paradigma, al menos no to-
davia, porque hay que convencer a la sociedad
y alli estd la esencia de todo.

Llevamos anos hablando de movilidad en fo-
ros, publicaciones y redes sociales; discutiendo

con los cochistas, colocando calcomanias a ve-
hiculos en la banqueta, incluso caminando so-
bre los automdviles de conductores abusivos.
Se han tomado decisiones. A veces se avanza
mds rdpido y otras veces mds lento. A veces,
sin embargo, hay que detenernos a pelear con-
tra la instalacién de un puente antipeatonal,
contra una autopista urbana o contra un cen-
tro comercial elevado en el camellén de una
avenida con patrimonio histérico. Asi de di-
ficil es el cambio de paradigma. Necesitamos
acciones virales para transformar nuestros es-
pacios, ciudades, calles y avenidas.

Viral. ;Qué es viral?

® “Lady 100 pesos” es viral. Ebria y prepotente
choca, baja de su vehiculo con un pequeno
vestido y trata de sobornar con 100 pesos a
un policia. Ojos claros, cejas pobladas, cierto
parecido con una artista famosa. El video que
la ridiculiza se reproduce rdpido en todos los
teléfonos y computadoras.

® “Ya wey, no wey’. Edgar se viralizé en redes
sociales menos poderosas que las actuales. De
haber sido humillado por su primo pasé a
ser protagonista de un anuncio de galletas y,
en febrero de 2016, se publicaron articulos
conmemorativos de los 10 anos de su caida
al rio.

@ El video del presidente Enrique Pefia Nieto
tratando de hacer conversacién con Barack
Obama y Justin Trudeau, nervioso, sin posi-
bilidad de conectar con sus homélogos, sirvi6
de plataforma a criticas incluso discriminato-
rias por la estatura del mandatario mexicano.
Fue viral.

e #LordFerrari, #LordRollsRoyce, #LadyBasu-
ra, #Lordmelapelas, etcétera, son virales.

Vivimos en una sociedad que consume imdge-
nes virales. Todos los dias hay una nueva ima-
gen, un meme o video viral. Los adolescentes ya
no se entretienen en la televisién abierta ni en la
de paga; admiran a los youtubers y les piden su
autdgrafo cuando salen de gira. Las formas de
comunicacién han cambiado.



&Y queremos transformar la movilidad?

La velocidad a la que hacemos los cambios no
corresponde a la velocidad en que se incremen-
tan las necesidades. Un proyecto de berreté
transporta de 100 a 150 mil pasajeros al dia
regularmente y tarda de 3 a 5 afos en conso-
lidarse desde el inicio de su planeacién. La de-
manda de viajes de los habitantes se incrementa
a mayor velocidad. ;Cudnto tiempo tardaremos
en llevar las soluciones al 100% de cada ciudad
si estas van mds rdpido que las acciones de go-
bierno?

Las ciclovias generan cada vez mds resistencia
entre los habitantes: si se ubica en una aveni-
da, porque quita carriles; si se ubica en una
vialidad secundaria, porque quita lugares de
estacionamiento y “nadie la usa”. La velocidad
de instrumentacién no corresponde a una es-
trategia de cobertura total de la ciudad me-
diante este tipo de infraestructuras. La capa-
cidad misma de las ciclovias no corresponde
tampoco a un escenario en el que mds de 10
por ciento de los viajes de una ciudad se rea-
liza en bicicleta: no cabrian los ciclistas en las
ciclovias que estamos construyendo. Nuestras
estrategias dan para abrir paso a la bicicleta;
no para que la bicicleta sea un modo de trans-
porte predominante.

Lo que quiero decir es que nuestras estrategias
no apuntan al 100 por ciento de cobertura de
una solucidn, sea transporte, bicicleta, o am-
pliacién y mejora de banquetas.

El automévil si logra esa totalidad de cobertura.
Nadie se opone a la pavimentacién de una calle
de tierra, aunque luego los alcaldes presuman
la foto de la inauguracién y se evidencie que la
nueva calle carece de banquetas. Un bache es
un problema publico, una banqueta rota no lo
es; un seméforo descompuesto es un problema
publico, la ausencia de semdforos peatonales no
lo es; un congestionamiento es un problema
publico, un espacio sin banquetas no lo es. La
voz ha sido de los automovilistas. Esto empie-
za a cambiar, en efecto, pero me pregunto qué
tendria que ocurrir para que las banquetas se
corrijan a la misma velocidad que se corrige un
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bache (y eso que a algunos baches les hacen pas-
tel de cumpleanos).

Hay que definir esa ruta entre la situacién de-
seada y el ritmo de transformacién actual, pero
en la préctica s6lo se podrd seguir si hacemos de
los temas de transformacién de las ciudades algo
viral. Los berretés no son virales, el reemplazo de
microbuses y autobuses por nuevos estdndares
de operacién no es viral, las ciclovias no son vi-
rales, las calles compartidas, los parquimetros y
la reduccién de velocidades, tampoco. ;Cémo
hacerlos virales?

La estrategia viral

Lo mds importante es tener claro hacia dénde
va la transformacién de la movilidad. Hablar de
un cambio de paradigma es muy abstracto, asi
como hablar de la pirdmide de la movilidad. La
Carta Mexicana de los Derechos del Peatén? es
un instrumento que surge de la sociedad civil
(Liga Peatonal) con la mdxima prioridad de de-
jar en claro los derechos peatonales, mds alld de
una retérica en torno al peatdn.

La ruta para hacer que se cumpla la CMDP
(pues nunca falta quien, al hablar de esta carta,
pregunta por las obligaciones) es convertirla en
parte de todas las personas y ese es un camino
largo.

Al hablar de lo viral me refiero a mecanismos de
dispersion, polinizacién o multiplicacién de las
buenas pricticas: ejecutamos bien una accidn,
luego se repite en cinco lugares, después en 25,
luego en 125 y posteriormente en 625, hasta
llegar a todos los rincones.

La viralizacién también se da por la via del co-
nocimiento, de la educacién. El esfuerzo debe
estar en “evangelizar” a los no convencidos: en
educar a la ciudadania sobre estas transforma-
ciones, educar a los ninos y jévenes sobre las
posibilidades de las ciudades y hacerlos parti-
cipes de la transformacién de conductas en su
entorno familiar, educar a sus maestros, formar

2 htep://ligapeatonal.org/carta-mexicana-de-los-
derechos-del-peaton/
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el conocimiento de ciudad. Si llegamos a todas
las personas serd mucho mds corto el camino
para escalar los beneficios de los buenos pro-
yectos de movilidad y espacio publico a todos
los rincones.

La calidad de los proyectos y los principios ge-
nerales como inclusién, equidad de género, res-
peto al medio ambiente y accesibilidad univer-
sal también deben ser transmitidos a todos los
ciudadanos; en paralelo con las nociones sobre
el cambio en la cultura de la movilidad, las po-
sibilidades del espacio publico, y el respeto y la
mdxima jerarquia del peatdn.

Necesitamos medir mds, identificar los bene-
ficios cuantitativamente y generar empleos a
partir del nuevo paradigma de movilidad. Hoy
todo pareceria perdido debido a una menor ve-
locidad, mayores costos de estacionamiento y
transporte, menos carriles y reducciones inex-
plicables del espacio vial. Si el conocimiento
acerca de la movilidad se viraliza, entonces ha-
brd oportunidad de hacer programas holisticos;
de lo contrario, nos enorgulleceremos de pro-
yectos aislados que no alcanzan a conformar la
inclusién de todas las personas y sélo alteran la
vida en los barrios mds visibles de una ciudad.

Al hablar de viral me refiero a pasar de la re-
ceta de cocina al pastel recién horneado, a que
los beneficios sean mds tangibles que tedricos,
a hacer que la poblacién conozca los proyectos
que se estdn haciendo, que los viva y entienda,
que se expliquen mejor que como ha ocurrido
hasta ahora.

Un error frecuente en los proyectos de movili-
dad sustentable es no ver sus defectos como in-
herentes al proyecto mismo. Los berretés a veces
terminan compitiendo contra rutas en paralelo
sin paradas fijas, las ciclovias a veces le quitan
espacio a vecinos, algunos espacios peatonales
conllevan problemas nuevos a los barrios, y al-
gunos barrios se gentrifican cuando son aten-

didos.

Nuestros proyectos de mejores ciudades luchan
contra realidades no previstas, lo cual deman-
da un mayor activismo a favor de ellos para

compensar las resistencias generadas. Insisto, es
“evangelizar a los no convencidos”.

La busqueda de la neutralidad

Inicié esta presentacién con el tema de la neutra-
lidad en la movilidad que, aunque no es aclan-
zable, permanecemos en esa busqueda: jen qué
me voy a mover si no sabré qué lugar ocuparé
en la sociedad? Es un tanto como el velo de la
ignorancia de John Rawls: ;qué movilidad que-
remos si no conocemos nuestras necesidades de
movilidad?

La basqueda de la neutralidad en la movilidad
conlleva un problema adicional: ;A qué precio?
Me refiero a precio en términos econémicos y
también de esfuerzo. Si el precio no importa-
ra —en cuanto a necesidades de inversién y a la
operacién misma—, si hubiera recursos inago-
tables, la oferta deberia ser tal que facilite los
movimientos en caminata, bicicleta y transpor-
te pablico. La limitacién del uso del automévil
es precisamente la fijacién de un precio, asi que
el precio si importa.

Ya sea por un precio monetario, por esfuerzo o
restriccién, las limitantes del uso del automé-
vil son necesarias. Es decir, la neutralidad en la
movilidad sélo puede existir si no hay neutra-
lidad en los precios de la movilidad. El esfuer-
zo por viralizar las buenas pricticas y politicas
pasa por la fijacién de precios monetarios y no
monetarios. A su vez, el encarecimiento —este
si monetario— del uso del automévil es la Gnica
puerta para la viralizacién. Los recursos nun-
ca serdn ilimitados, pero lo mds aproximado es
un flujo constante de recursos que garantice la
transformacion, incluyendo la creacién de em-
pleos y la formacién de capacidades basadas en
este cambio de paradigma.

El paradigma vigente con todo y el uso del au-
tomévil exige, ademds de la viralizacién, ma-
yores recursos econdémicos para poder dar el
salto y un acuerdo general respecto al rumbo a
seguir. Lo econémico no puede seguir frenan-
do los avances; tampoco la falta de capacidades
técnicas para la instrumentacion ni la falta de
socializacién de los beneficios.



La vision

La pinza que vincula los elementos virales con
la suficiencia econémica es la visién con la que
sustentamos las transformaciones. La neutra-
lidad de la movilidad se rompe precisamente
cuando, mas alld de sus derechos, los ciuda-
danos buscan construir una visién. El cambio
paradigmadtico corresponde a la suma de vo-
luntades. La visién de movilidad sostenible y
los paraisos peatonales no pueden ser modestos
porque el paradigma vigente, el del automévil,
jamds lo ha sido.

Una vez que esa visién ambiciosa haya sido
construida, los recursos y la estrategia de polini-
zacién o viralizacién serdn fundamentales para
concretar la transformacion.
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