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Las utopias son los deseos mas fabulosos
del hombre para lograr algo

Arq. Enrique Cervantes

Introduccién

El propésito de este texto es analizar la historia
reciente de la planeacién moderna de las ciu-
dadesy sureflejo en la movilidad de sus habitan-
tes. ;Son tan diferentes las ciudades de hace 20,

30 040 afnos? ;Por qué no se habia considerado

el concepto de movilidad sustentable?

La sociedad mexicana se perfila hegemoni-
camente urbana. Hacia el 2010 casi 8 de cada
10 mexicanos vivia en ciudades.! Sin embar-
go, la pauperizacién progresiva de la calidad
de vida, de la movilidad y de la forma urbana,
hacen percibir un escenario de crisis en el es-
pacio urbano.

El modelo de planeacién urbana
en la posguerra

Precisamente la planeacién moderna de ciuda-
des a mediados del siglo XIX surgié en un con -
texto de crisis, derivado de la industrializacion
de las ciudades en los paises desarrollados (G.
Sénchez, 2007). La llamada escuela alemana

sento las bases para la reorganizaciéon de las
ciudades, que pasaron de un contexto rural a
uno de industrializacién. Fue asi que dicha es-
cuela generd seguidores como Camillo Sitte,
Joseph Stliben (finales del siglo XIX) y mas tar-

1. http://www3.inegi.org.mx/sistemas/sisept/Default.
aspx?t=mdemo13&s=est&c=17503. Consultado en marzo de
2015.
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de, Aymonino, Rossi (principios del siglo XX),
pioneros al postular las ideas rectoras para la
configuracién de las nuevas ciudades euro-
peas. Para estos precursores, la ciudad debia
ser vista como un monumento, atendiendo al
peculiar sentido de la historia y atencién del lu-
gar. Edificios, monumentos y plazas en armo -
nia artistica. La explicacion de los fendmenos
urbanos debia realizarse con base en la misma
arquitectura de la ciudad. En resumen, el espi -
ritu de una metrépoli con sentido social, donde
los monumentos tuvieran un papel protagéni-
co y capacidad ordenadora. En nuestro pais,
Carlos Contreras Elizondo y José Luis Cuevas
Pietrasanta, fueron pioneros en la planeacién
urbana hacia mediados de los afos veinte. En
1930 se promulgé la Ley General de Planea -
cién, basada en el Plan Nacional de México,
producto de Carlos Conteras. Otras influencias
en los inicios de la planeacion urbana en nues-
tro pais fueron, en menor medida, el ensan -
che de Cerdd en Barcelona, la Ciudad Jardin de
Howard, desarrollada en Inglaterra, y la moda -
lidad de regulacién zonning, planteada por Ed -
ward Basset en Estados Unidos.

Mas tarde, en la ciudad moderna ese papel
central de la planeacién urbana seria sustituido
por los principios rectores de la Carta de Ate -
nas (1933). 2 El conjunto de “comprobaciones”
publicadas comprendia 95 articulos divididos
en tres partes: 12 Generalidades; la ciudad y
su region. 22 Critico estado actual de las ciu -
dades. Habitacion, recreacién, trabajo, circu -
lacién, patrimonio histérico. 32 Conclusiones,
puntos de doctrina. En sus articulos 1,2, 75y

2. http://www.icomoscr.org/doc/teoria/VARIOS.1931.carta.
atenas.restauracion.monumentos.historicos.pdf consultado
el 15 de marzo de 2015.
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95 la Carta de Atenas enfatiza su caracter so -

cial y de beneficio a las mayorias:

1. La ciudad no es sino una parte de un con -
junto econodmico, social y politico que
constituye la region.

2. Yuxtapuestos a lo econémico, a lo social y
a lo politico, valores de orden psicolégico
y fisioldgico ajenos a la persona humana,
se introducen en el debate las preocupa-
ciones de orden individual y lo colectivo.
La vida no se desenvuelve sino en la me-
dida en que concuerdan los dos principios
contradictorios que rigen la personalidad
humana, lo individual y lo colectivo.

75. La ciudad debe asegurar, sobre el plano
espiritual y material, la libertad individual
y el beneficio de la accidn colectiva.

77. Las claves del urbanismo se hallan en las
cuatro funciones: habitar, trabajar, re -
crearse (horas libres), circular.

94. La peligrosa contradiccién comprobada
aqui plantea una de las cuestiones mas es -
cabrosas de la época; la urgencia de re -
gular, por un medio legal, la disposicién
de todo suelo util para equilibrar las nece -
sidades vitales del individuo en completa
armonia con las necesidades colectivas.

95. Elinterés privado estara subordinado alin-
terés colectivo.

Su caracter normativo y regulatorio ain no es -
tablecia modelos de participacién ciudadana,
autogestion o movilidad sustentable, sin em-
bargo, hacia énfasis en exigir que las distancias
entre los lugares de trabajo y los de habitacion
fueran reducidos al minimo (articulo 46). En
cuanto a la funcién circular, la Carta exigia:
59. Que se hagan analisis necesarios, segun
rigurosas estadisticas, del conjunto de la
circulacién enlaciudadyen suregion.Tra -
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bajo que revelara los lechos de circulacion
y la calidad de sus tréficos.

60. Que las vias de circulacién sean clasifica-
das segun su naturaleza y construidas en
funcién de los vehiculos y de su velocidad.

61. Que los cruzamientos de gran trafico sean
acondicionados para la circulacién conti-
nua por medio de cambio de niveles.

62. Que el peatén pueda seguir caminos dis-
tintos a los del automovil.

63. Que las calles sean diferenciadas segun sus
destinos: calles de habitacién, calles de pa -
seo, calles de transito, vias principales.

64. Que las zonas verdes aislen, en principio,
los lechos de gran circulacion.

También se observa que el modelo de desa-
rrollo urbano para las circulaciones promovido
por la Carta de Atenas, consideré al automoévil
particular como el principal medio para cir-
cular. Los lineamientos y recomendaciones se
hicieron en un contexto previo a la Il Guerra
Mundial. El consumo minorista que caracterizd
la década de los 30 cambiaria radicalmente ha -
cia una sociedad de consumo.

Nuestra economia enormemente produc-
tiva [...] pide que hagamos del consumo nues -
tra forma de vida, que convirtamos la compra
y uso de los bienes en un ritual, que busque -
mos nuestra satisfaccion espiritual, nuestra
satisfaccion del ego, en consumo [..] noso -
tros necesitamos cosas consumidas, que-
madas, reemplazadas y descartadas a paso
acelerado.’

A partir de 1940, México vivio el llamado mila -

gro mexicano producto del estimulo econémi-
co de la posguerra. Los regimenes de Manuel

3. Victor Lebow en Journal of Retailing. Primavera 1955.
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Avila Camacho y Miguel Aleman experimenta-
ron un crecimiento pujante sostenido y con-
solidaron nuestro pais dentro de la economia
mundial.

Bajo este contexto econémico alentador, y
la influencia funcional y racional de la planifi -
cacion, se generalizaron en México los planos
reguladores. Esta herramienta ha sido imple-
mentada desde la primera mitad del siglo XX,
hasta nuestros dias, como la herramienta para
la zonificacién, densificacion y control del cre -
cimiento urbano. Todos los planos regulado-
res desarrollados se han basado en un sistema
circulatorio.

En 1976 se promulgé la Ley General de Asen -
tamientos Humanos, cuyo fundamento consti-
tucional otorg6 la obligatoriedad del Estado de
dictar las medidas necesarias para ordenar los
asentamientos humanos. Dos afios mas tarde, en
1978, se cred la Secretaria de Asentamientos Hu -
manos y Obras Publicas (SAHOP), cuyas funciones
eran la planeacién de nuevos centros urbanos, el
equipamiento y el uso del suelo y vivienda. Para-
lelamente, se publicé el primer Plan Nacional de
Desarrollo Urbano.

El Estado de bienestar en México habia
creado y fortalecido como nunca antes la insti -
tucionalizacién de la vida nacional. El Instituto
Mexicano del Seguro Social (IMSS), el Comité
Administrador del Programa Federal de Cons-
truccidn de Escuelas (CAPFCE) y el Instituto del
Fondo Nacional de la Vivienda para los Traba -
jadores (Infonavit) abanderaban las obras mas
importantes de esos sexenios.

Al llegar la década de los 80, el estable -
cimiento de un nuevo orden mundial cambié
radicalmente la estructura econémica denomi-
nada “el espacio de los flujos”, un sistema in -
tegrado de produccién y consumo, fuerza de
trabajo y capital, cuya base son las redes de
informacion. (M. Castells, 19 89).
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Sin embargo, el bienestar que deberia vin-
cularse al modo de vida urbano no implica la
erradicacién del atraso y la pobreza. Nuestras
ciudades se desdibujan en grandes zonas irre-
gulares, carentes de seguridad juridica, movi-
lidad, servicios urbanos e infraestructura. ;En
qué fallé el binomio planeacién-ejecucién im-
plementada desde el siglo pasado? ;Cudles son
las causas de la incompatibilidad entre pro-
puestasy realidad?

Los proyectos coyunturales generan que la
relacion planeacion-ejecucion se torne ciclicay
repetitiva. La agenda urbana se encuentra con -
dicionada a los colores del partido politco en
funciones, lo que imposibilita la continuidad de
los proyectos; incluso, anula la labor, orientada
a la evolucién en la calidad de vida en las ciu -
dades. Es por ello que es necesario reformular
cémo y de qué manera hacemos ciudad a par -
tir de proyectos constantemente condenados
al fracaso. Infraestructura de movilidad como
la linea 12 del metro, el segundo piso del peri -
férico o la creacion de autopistas de uso exclu -
sivo para automotores privados, son ejemplo
deello.

El concepto de movilidad urbana
sustentable en la planeacién moderna
de ciudades

La légica eficiente y practica del modelo neo-
liberal resalta que la prioridad es la acumula-
cién de capital a través de la renta diferencial
del suelo, dejando de lado la integracién social,
cultural y ambiental. Bajo estas determinantes,
cada vez tenemos ciudades mas segregadas y
con menor movilidad.
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Blanca R. Ramirez define a la movilidad
como una atribucién inherente a las personas.
Otra definicion menciona que se trata de un
conjunto de procesos que integran una cuali-
dad o atributo de los individuos que refiere a
su capacidad de movimiento y que puede ser
un cambio de lugar o proceso que lo genera
(Abbagnano, 2004). Sin embargo, en la plani -
ficacidn de las ciudades mexicanas se incluye
en la movilidad aspectos como el transporte,
infraestructura e incluso migracion. Resulta
entonces pertinente redefinir un concepto util,
puntual y actual. En concordancia con la au -
tora anteriormente citada, la movilidad es un
atributo de las personas y no de los lugares,
que refiere a la acciéon de un cuerpo que deja
el lugar o espacio que ocupa y pasa a ocupar
otro, por lo cual puede ser sindbnimo de despla -
zamiento (B. Ramirez, 2009).

A esta concepcién de movilidad inherente
a las personas, cabe el reconocimiento (mas no
el otorgamiento) del Estado mexicano a definir
a la movilidad como un derecho humano fun-
damental. En su informe 2011-2012, la Comi -
sion de Derechos Humanos del Distrito Federal
define, en sus dimensiones fisica, legal, social
y cultural, el derecho a la movilidad como la
implicacién de reconocerse como ciudadano o
ciudadana al moverse mediante un espacio ur-
bano. En consecuencia, se accede a todos los
espacios literales y simbdlicos en los que ocurre
una vida de calidad.* En esta dimensién, el Es -
tado mexicano es un actor garante del derecho
fundamental a la movilidad. A la construccién
de esta definicién interdisciplinaria se agrega
un enfoque sustentable, siendo nuestras ciuda-

4. CDHDF. Informe especial sobre el derecho a la movilidad
en el Distrito Federal (2011-2012).
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des epicentro de un empobrecimiento progre-
sivo de la calidad ambiental y de pérdida de la
calidad de vida de sus habitantes.

Hasta la publicacion del Plan Nacional de
Desarrollo 2013-2018, ningun plan habia con -
siderado a la movilidad sustentable dentro de
sus objetivos, evidenciando la ausencia de po-
liticas de movilidad previas.

El Programa Nacional de Desarrollo Urbano
2014-2018 define a la movilidad urbana susten -
table como: “a aquellos desplazamientos multi-
modales, seguros y eficientes que propician la
reduccién del uso de vehiculos particulares mo-
torizados y se realizan en condiciones de equi-
dad, tanto en las vialidades como en el espacio
publico de un area urbana consolidada.”

En su glosario de términos, el mismo pro -
grama define a la movilidad sustentable como:

Politica de planificacion urbana que vincu-
lay coordina tres sectores; el ambiental, el de
transportey el de desarrollo urbano. Para ello,
promueve dos ejes de politica: la implemen-
tacién de sistemas integrados de transporte
urbano de alta calidad como eje rector del de -
sarrollo de infraestructura en las ciudades, y
la integracién de las estrategias de movilidad
no motorizada con las de racionalizacion del
uso del automovil y calidad de espacio publico.

Al final del programa, el documento da cuen -
ta de la realizaciéon de una consulta de la po -
blacién en general (un foro por cada entidad
federativa)y entre las propuestas mas men-
cionadas estd la mejora y rehabilitaciéon del
transporte publico y el reposicionamiento del
peaton como unidad basica de movilidad.

5. De acuerdo al Diagnéstico Nacional sobre la percepcion
de la vivienda, entorno urbano y movilidad, llevado a cabo
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Aunado a lo anterior, el costo del uso prio -
ritario del automévil particular para subsanar la
movilidad en urbanizaciones locales, fragmen-
tadas y dispersas, con tiempos cada vez mayo -
res, es un proceso claramente insostenible. Si
bien los programas gubernamentales ya dan
cuenta de la gravedad del problema que repre-
senta la desconexidn entre movilidad y desarro-
llo urbano, el cambiar esta tendencia implica ir
en contra de la l6gica capitalista de acumula-
cién de capital y de consumo.

¢{COmo pasar de la prospectiva a la accién
concreta? La perspectiva es compleja, pero
podemos deducir que la responsabilidad es
compartida entre todos los actores y niveles.
Responsabilidad que representa un cambio en
la mentalidad del ciudadano comun.

Hacia una movilidad urbana
sustentable y autogestionable
a través de asociaciones civiles

Desde las esferas del poder politico y el capital
privado, ademas de los medios masivos de co-
municacidn, se plantea la idea hegemonica ca-
pitalista de construir ciudades con crecimiento
y desarrollo econémico constante, esto con la
finalidad de hacerlas competitivas desde la pers-
pectiva global y convertirlas en parte del mode-
lo neoliberal que prevalece como pensamiento
Unico alienado, el cual se basa en el principio
de hacer del consumo nuestra forma de vida,
en el que el estatus social depende de la canti-
dad de consumo. Los medios masivos institu-
cionalizados son herramientas pilares que han
formado el imaginario social del derroche. La

en diciembre de 2013 y financiado por la Comisién Nacional
de Vivienda.
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obsolescencia programada,® o la moda dirigi-
da hacia una uniformidad universal, impacta
todos los dias, a todas horas, a través de los
medios masivos de comunicacién. Frases como
“Vales menos si no compras, pues no estas a la
moda” son otra manera de impactar las mentes
de los consumidores mediante una obsolescen-
cia percibida. Annie Leonard define este proce -
so como un sistema basado en el flujo de los
materiales (sistema finito) donde el motor es el
consumo.

El uso del automovil privado es claro ejem-
plo de este flujo de los materiales. En su con -
cepciény propésito original, el auto es un bien
de lujo (A. Gorz, 1973). El lujo es la manifes -
tacion de la riqueza que quiere impresionar al
pobre, el triunfo de la apariencia sobre la sus -
tancia. Una necesidad para mucha gente que
quiere tener una sensacion de dominio sobre
los demas. Si el lujo es la utilizaciéon impropia
de materiales costosos sin mejorar sus funcio-
nes, el lujo es una manifestaciéon de la estupi -
dez (B. Munari, 1983).

Queda claro que bajo este esquema de ciu-
dades globales-neoliberales de consumo no se
ha construido un modelo alternativo de cre-
cimiento de ciudades paralelo a la alienacién
neoliberal. Al menos no en México. En espe -
cifico un modelo de crecimiento y desarrollo
que pondere la equidad y la participacion ciu-
dadana. Un modelo que ubique en una escala
de importancia al peatén como unidad bésica
de movilidad y en segundo lugar al automoévil
privado, y que ademds sea congruente con los
recursos destinados a esta gestion.

6. Programacion del fin de la vida atil de un producto que
tras un periodo de tiempo se vuelve obsoleto e inservible para
el fin que fue creado.
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En este contexto, vale la pena sefalar que
el panorama se oscurece debido a que el au -
tomovil es visto socialmente como un objeto
de lujo que supone placer y ventajas de ve-
locidad respecto a los demads, no obstante,
cuando otros acceden a él lo que en realidad
genera es una paralisis general de circulacion.
En ciudades segregadas como las nuestras las
distancias se multiplican para llegar al trabajo,
equipamiento y servicios. Es asi como el auto
en lugar de ser una alternativa se convierte en
parte del problema. De esta manera, a través
de la sociedad de consumo ha sido posible la
democratizacién de este lujo, recordemos que
la industria automotriz es uno de los pilares de
la economia neoliberal, ya que ademas de la
mano de obra directa que emplea, genera una
industria paralela de complementos y acceso-
rios; con todas las consecuencias e impacto en
nuestras ciudades que esto supone. Las ven-
tas mundiales de automéviles van en aumento.
Tan sélo en el 2014 ascendieron a 85 millones
de unidades.”

André Gorz, en Laldeologia del Automdvil
(1973) asume que en las practicas cotidianas de
las personas prevalece una ideologia burgue-
sa que fomenta superioridad a expensas de los
demas; de ahi que el individuo cuando esta al
volante adquiere un egoismo agresivo y com-
petitivo que ve en los demas obstaculos que
limitan su velocidad.

Algunos efectos que provoca el uso del au -
tomovil consisten en hacer de la ciudad un lu-
gar ruidoso, contaminado y asfixiante que ya
no invita a disfrutarla, y que por el contrario
genera una ciudad inhabitable que se ha dise-

7. Dato tomado de The Wall Street Journal en su pagina web:
http://www.wsj.com/articles/SB1000142405270230485810
4579262412636884466 visitado el 12 de abril de 2015.
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fiado para la circulacién de los autos y no de
las personas.

Adicionalmente, la historia politica en ma-
teria urbana nos ha demostrado que la situa -
cién es mas compleja que una simple formula
de planeacién urbana. Y que para lograr una
efectiva articulacion teoria-praxis es funda-
mental el acuerdo politico, llevado de la mano
de una planeacién hecha por especialistas,
con recursos suficientes y acciones concretas
que se vean reflejadas en la vida cotidiana de
quienes viven la ciudad, ya que es en la ciudad
donde se perciben las carencias en términos
de infraestructura, movilidad, vivienda, servi-
cios, etcétera.

A propésito, encontramos muy util y vi-
gente el pensamiento de Cornelius Castoriadis
que menciona de qué manera la gente comun
podemos gobernar nuestra propia vida e insti-
tuir la autogestion sin dogmas ni imaginarios
sociales de por medio. Pensamiento alienado
contra pensamiento creativo. El reto es vencer
la apatia que se convierte en norma cuando los
intentos de participacién de la gente son sis-
tematicamente frustrados. La participacion en-
tendida como un acto de corresponsabilidad
para la mejora de la ciudad de todos.

Las acciones desde la ciudadania se pue-
den entender como pequenas diferencias
dentro de grandes esfuerzos. La adopcién de
estrategias que buscan mejorar la calidad del
medio ambiente, disminuir el ruido o impulsar
tacticas de movilidad mas eficientes que facul-
ten los desplazamientos a pie, en bicicletay en
transporte publico, son un ejemplo.

Creemos que para que las personas pue-
dan dejar de usar el auto, no sélo es necesario
implementar otros medios de transporte efi-
cientes, sino procurar erradicarlos. Esto signi-
fica generar mecanismo para que las personas
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puedan realizar sus actividades en su propio
barrio, que puedan desplazarse a pieenunen -
torno habitable.

El reto consiste en impulsar maneras alter-
nativas de movilidad sustentable, y al mismo
tiempo transformar los paradigmas que se han
impuesto. Esto implica destruir la creencia de
que el uso del automovil particular nos provee
de un estatus social por encima de otras formas
de movilizacién y apostar por el cambio social
imaginativo que propuso Castoriadis: decons-
truir el proceso de valorizacion interna acerca
del ser y tener. La emancipacién dice Jacques
Ranciére, proviene de construir una postura
propia que implica romper con la institucién an-
terior, necesaria pero nada facil, Todo progre -
so, toda liberacién, implica ruptura (L. Villoro,
1978).

Ejemplos de esta “emancipacion institucio-
nal” incluyen las micro acciones personales, au -
nadas a las impulsadas por asociaciones civiles
y organizaciones no gubernamentales que bus-
can concientizar al resto de la sociedad acerca
de como ejercer nuestro derecho a la movili-
dad. Organizaciones que inquieren, combaten
y se confrontan con las instituciones, érganos
politicos y juridicos para obtener acuerdos, fa-
cilidades y recursos en pro de la ciudad.

La lista de asociaciones es larga, e incluso
habra quien pueda cuestionar la eficaciay trans-
parencia de operacién de algunas o de todas.
Sin embargo, el esfuerzo esta vigente y busca la
mejora de la ciudad a partir de los ciudadanos
y para los ciudadanos. Las demandas de movi-
lidad cotidianas, mismas que parecen quedar
invisibles a los ojos de la estructura econémica
neoliberal, son fundamentales.
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Conclusiones

La planeacién urbana y regional en nuestro pais
se encuentra rebasada y no resulta suficiente
para explicar u ofrecer soluciones a los proble -
mas urbanos. Histéricamente hemos adoptado
procesos de urbanizacién desarrollados en Eu-
ropa o Norteamérica. La influencia actual de
criterios de desarrollo funcionales y racionales
heredados de la Carta de Atenas, y traducidos en

planos reguladores, siguen siendo la herramienta
para tratar de contener el crecimiento de nues-
tras ciudades. El trinomio planeacién-disefio—-
ejecucion, resulta incongruente. Por otra parte,
la institucionalizacién de la planeacién urbana en
México data de 1976, con la promulgacién de la

Ley General de Asentamientos Humanos, la cual
plantea una linea rectora centralizada y norma-
tiva. Hoy dia, los planes y reglamentos urbanos
de las ciudades mexicanas estan basados en esta
ley. Este ordenamiento otorgaba al Estado la
obligatoriedad de dictar la normatividad nece-
saria para ordenar los asentamientos humanos
homogenizando la legislaciéon y administracion
urbana del pais. Sin embargo, en la actualidad,

en un contexto neoliberal de debilitamiento del
Estado, resulta contradictorio e inoperable se-
guir manteniendo esta vision. Es fundamental
entender la vida urbana como una corresponsa-
bilidad entre sociedad civil y estructura guberna
mental, en donde la primera tendria que evitar
sucumbir a lainfluencia de la publicidad y los me-
dios de comunicacién que suponen superioridad
y exclusividad a través de la posesidn de objetos
materiales que no todas las personas pueden pa-
gar, por ejemplo, un automovil. Mientras que la

estructura gubernamental tendria que manifes-
tar mayor voluntad politica y articulacion eficaz,
incluso con las asociaciones civiles que mantie-
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nen una actitud combativa para lograr una ciu-
dad mas habitable.

Es necesario contrastar las propuestas po -
liticas de la Secretaria de Desarrollo Urbano
y Vivienda,que enarbolan el esquema de una
“ciudad compacta multifuncional” (SEDUVI
2013), contra la ideologia del uso del automé -
vil que prevalece en un sector de la poblacién.
Esta confrontacion de ideas permite identificar,
de manera sumamente sencilla, la contradic-
cién entre politicas.

{Qué ocurre en el ambito politico? ;Qué ac-
ciones efectivas se estan tomando para contra-
rrestar el uso desmedido del automévil? Parece
que la busqueda de una ciudad mas habitable
ha quedado sélo en el discurso, y que las politi -
cas publicas de caracter urbano sélo se concen -
tran en generar mas vialidades que, después de
cierto tiempo, quedan superadas por el aumen-
to de automoviles en circulacion.

{Qué ocurre con el peatén? Basta con ob -
servar la ciudad para comprobar que esta di-
seflada para la circulacién de los automoviles
y no de las personas. Eso nos significa que las
politicas publicas, al menos en apariencia, sélo
estan favoreciendo al sector de la poblacion
que cuenta con automovil,.

Otro ejemplo de incongruencia politica es la
facilidad contemporanea para obtener un crédito
automovilistico, a pesar de los severos conflictos
viales, accidentes, conglomeracién y contamina-
cién ambiental y auditiva que se padece enla ciu-
dad. La evasion del programa Hoy No Circula por
autos nuevos contribuye a la contradiccion. En
este sentido, bien vale la pena contemplar que
de continuar con este camino politico y practico,
en un tiempo breve se agravaran mas los proble-
mas de contaminacién y circulacién en la ciudad.
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A manera de propuesta sugerimos los si-
guientes puntos para disminuir la tendencia de
auto movilizacién de las personas, asi como
atender a la demanda de movilidad que se re-
quiere en la ciudad:

+  Enprimerlugar debe haber una fuerte inver-
sién econdmica dirigida al mantenimiento y
creacién de transportes publicos. Se debe
buscar que el transporte publico sea eficien-
te y seguro, que satisfaga las necesidades
reales de la poblacién. Por ejemplo: imple-
mentacion de mas rutas de transporte que
conecten a gran parte de la ciudad, con ho -
rarios de servicio extensivos.

+  Que el sistema de transporte publico, en ge-
neral, se ejecute con medidas mas susten-
tables y ecoldgicas para que contribuyan a
disminuir los contaminantes ambientales y
auditivos.

. Debe haber politicas publicas que se arti-
culen institucional y socialmente. Esto con
el objetivo de no perder de vista las situa-
ciones y necesidades reales que tienen las
personas a la hora de ejercer su movilidad
cotidiana.

. Promover campanas publicitarias que ayu-
den a transformar las percepciones nega-
tivas que las personas tienen respecto a
los transportes publicos.

En cuanto a medidas politicas se refiere, consi -
deramos que hay mucho por hacer, por ejem -
plo: fomentar el uso de medios de transporte
alternativos y desincentivar el uso del automé-
vil mediante la instauracion de parquimetros.
Ademas, que la infraestructura urbana se dirija
al peatéon como unidad basica de movilidad y
no hacia el automovilista.
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