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Resumen

¢Como las buenas politicas publicas de movilidad urbana sustentable también pueden
resultar ser buenas politicas electorales en la ciudad de México? Para responder este
acertijo proponemos como mecanismo causal el surgimiento de una minoria organizada. La
cual ha convencido tanto a la opinién publica como a tomadores de decision a optar a favor
de la inversion en peatones, ciclistas y usuarios de transporte publico. Encontramos que el
parteaguas de este fendmeno fue en el afio 2005 cuando se inaugurd el Metrobus

Insurgentes; nuestro estudio de caso.

De ahi nuestra pregunta de investigacion a resolver: ¢La implementacion del
Metrobus Insurgentes se logré gracias a que una minoria organizada (convencida de los
beneficios de dicha politica publica) persuadié al Gobierno del Distrito Federal de que el
proyecto seria politicamente exitoso? Inicialmente la respondimos mediante un analisis
grafico de distribucion electoral unidimensional basado en Aldrich (1983). Donde el votante
mediano elige politicas publicas de movilidad urbana sustentable; gracias a que los activistas
de los peatones, ciclistas y usuarios del transporte colectivo lograron incidir en la opinion
publica. Posteriormente, construimos con nuestro estudio de caso, un modelo basado en la
teoria de salida, voz y lealtad de Hirschman (1970). Con la cual se elabor6 un juego
secuencial de negociacion politica entre tres actores (Ciudadania, Gobierno vy
Transportistas). El desenlace reafirma la veracidad de nuestra hipoétesis: el Metrobus
Insurgentes fue el resultado de una minoria de agentes comprometidos con la causa de la
movilidad urbana sustentable que lograron convencer al Gobierno del DF de que ganaria
popularidad y a la opinion publica de que ganarian mejor calidad de vida. De esta forma
se trata de inspirar a la investigacion sobre politicas publicas de movilidad urbana
sustentable y su factibilidad politica. Ademas de incentivar la participacién de la sociedad

civil en la toma de decisiones.



l. Introduccién

«La forma en la que se distribuye el espacio vial expresa

mas sobre la democracia que el voto electoral»?

— Enrigue Pefialosa, exalcalde de Bogota

odos los que vivimos en grandes ciudades nos vemos muy afectados por el

problema del congestionamiento vial. Nuestros trayectos diarios para ir al trabajo,

a la escuela o a cualquier tipo de actividad pueden llegar a convertirse en una
pesadilla. Esto se debe principalmente a que en las Ultimas décadas se han expandido las
ciudades junto con una infraestructura que ha privilegiado al automovil en lugar de a las
personas (ITDP & EMBARQ, 2012). «Hemos construido ciudades para los carros y no para la
felicidad de los nifios» postula el Doctor Enrique Pefialosa (citado en CTS-EMBARQ, 2009b,
p. 92), exalcalde de la ciudad de Bogota y reconocido académico. La ciudad de México no
es la excepcion. Ya que muchas son las adversidades que sufren los habitantes de esta
capital debido a que no se han implementado las suficientes politicas publicas de movilidad
urbana sustentable. Pensémoslo bien, politicas que privilegien a peatones, ciclistas y
usuarios del transporte publico equivalen a menos autos, menos trafico, menos
contaminacion y demas beneficios que se derivan como: mas tiempo libre, mayor
productividad econémica, mejores indices de salud, entre otros. Asi de sencillo es como
justificamos que la problemética de la movilidad en el Distrito Federal (DF) es de gran

importancia. Por eso mismo, se debe estudiar una buena solucion politicamente factible.

Para resolver esto, gobiernos de todo el mundo han volteado sus agendas hacia la

movilidad urbana sustentable y México no ha sido la excepcion, pero nuestra pregunta a

! Visto en: CTS-EMBARQ (2009b, p. 92). Después de cinco mil afios las ciudades se construyen mal y el
transporte es antidemocratico. Revista Movilidad Amable, 1 (6). Recuperado de:
http://www.ctsmexico.org/node/191



grosso modo seria: ¢Los politicos encuentran algun beneficio al invertir en peatones,
ciclistas y usuarios del transporte publico? Asi pues, la factibilidad politica es un factor
imprescindible para la implementacion de politicas publicas de este tipo. Por esta razdn, en
la presente Tesis analizaremos el caso de la movilidad urbana sustentable en la ciudad de
México. Con el objetivo final de saber como las buenas politicas publicas de movilidad
urbana sustentable también pueden resultar ser buenas politicas electorales en el caso de
la ciudad de México. Para nuestro estudio de caso hemos elegido el sistema de transporte
publico masivo Metrobus Insurgentes. Ya que, desde su inauguracion en el 2005, ha sido la

punta de lanza de un cambio de paradigma hacia la movilidad urbana sustentable en el DF.

El mecanismo causal que proponemos para explicar dicho fenébmeno es el
surgimiento de una minoria organizada que ha convencido tanto a la opinién publica como
a tomadores de decision a optar a favor de la inversion en peatones, ciclistas y usuarios de
transporte publico. Desde los activistas mas radicales hasta los investigadores y consultores
mas serios el objetivo es el mismo: mejorar la calidad de vida de los capitalinos mediante
sistemas de movilidad urbana eficientes, cbmodos, limpios, accesibles, en buen estado y
sustentables. Los medios para llegar a dicho fin son: convencer a los tomadores de
decisiones de implementar dichas politicas publicas y sociabilizar con la opinion publica los
beneficios de estos proyectos. Lo que se ha logrado, por lo menos lo suficiente, para

empezar a cambiar el paradigma en los ltimos afios.

De esta forma, los argumentos que sustentan la transformacion, tanto de la toma de
decisiones del Gobierno del DF como de la opinién publica, se explican con detalle en los
capitulos 5 y 6. Por el momento podemos adelantar que nuestra minoria organizada
(comprometida con los temas de movilidad urbana sustentable) ha logrado convencer en
los dltimos afios al suficiente numero de electores sobre los beneficios de la movilidad
urbana sustentable. Al mismo tiempo dicha minoria logré persuadir al gobierno de que
politicas que beneficien a peatones ciclistas y usuarios del transporte publico también son
buenas politicas electorales (when good policy is good politics por su término en inglés). De
esta forma comenzar con un Metrobus en Insurgentes a construir la ciudad que propone

nuestra minoria.



Tampoco podemos ser ingenuos, ya que ninguna politica pablica, sea buena o mala,
es del todo una buena politica electoral. Por lo que a lo largo de la Tesis resolveremos las
siguientes preguntas sobre la implementacion del Metrobus Insurgentes: ¢Quiénes son los
ganadores y perdedores? ;Realmente aumento la calidad de vida del ciudadano «de a pie»?
¢Cuales fueron las consecuencias para el Gobierno del DF? ¢ Cuales fueron las estrategias de
negociacion con los ciudadanos y con los transportistas? ¢ Qué gana un jefe de gobierno en
una ciudad donde no hay releccién? ¢Cual es la coalicion ganadora que el Gobierno del DF
debe de cuidar al implementar el proyecto? ¢Por qué otros intentos de politicas publicas de
movilidad no han tenido el mismo éxito?, y sobre todo si ¢ Existio una relacion causal positiva

entre la implementacion del Metrobus Insurgentes y la popularidad del Gobierno del DF?

En fin, este trabajo analiza un microcosmos de la incipiente democracia en el DF y
sabemos que «una caracteristica clave de la democracia es la continua capacidad de
respuesta del gobernante a las preferencias de los ciudadanos» (Dahl, 1971, p. 1). Desde
1997 los capitalinos tienen derecho a elegir a un jefe de gobierno el cual vino a sustituir a la
figura del regente (la cual era impuesta por el poder ejecutivo). De este modo, el poder de
elegir a su propio representante le ha dado a la capital un alto grado de poder autbnomo
frente a la federacion y asi aumentar la capacidad de respuesta frente a la ciudadania. Lo
gue se ha traducido, entre muchas otras cosas, en realizar politicas publicas de movilidad
urbana sustentable como el Metrobus. Esto con el fin de resolver uno de los mas grandes

problemas de la capital de todos los mexicanos; el terrible congestionamiento vial.

Metrobus y movilidad urbana sustentable en el DF

«Sustentabilidad es la posibilidad que tienen las ciudades de florecer», afirma el reconocido
ambientalista britanico Jonathon Porrit (citado en CTS-EMBARQ, 2009b, p. 66). Esta idea de
«florecer» se refiere simplemente a desperdiciar menos recursos y a coexistir mas con la
naturaleza. Y quien menos cumple con este requisito en las ciudades son los automotores

particulares, de ahi la importancia de la reduccion de su insostenible uso (Medina, 2012).



Aun asi, los gobiernos en México insisten en invertir la mayor cantidad de sus recursos,
destinados a movilidad, en infraestructura que incentiva el uso del automévil (Gardufio,
2012)2. Se dice que hemos pasado del suefio del automovil a la pesadilla de la congestion
vial. Por lo que cuando hablamos de movilidad urbana sustentable no se trata de construir
mas vialidades que generen una demanda inducida del uso del automovil (siembra
vialidades y cosecharas mas automoviles). Fendmeno también conocido como la paradoja
de Braess (1968), ya que este matematico aleman fue el primero en modelarlo
cientificamente. Tampoco se trata de crear suburbios a las afueras de la ciudad haciendo los
desplazamientos mas largos. Ni mucho menos es quitar espacios publicos para que los autos

los ocupen. Asi pues, se propone todo lo contrario.

Las principales ideas de la movilidad urbana sustentable son las siguientes: mejor
infraestructura para peatones, ciclistas y usuarios del transporte colectivo; rescatar espacios
publicos; frenar la expansion horizontal de la ciudad y compactar la mancha urbana;
incentivar la construccién de vivienda vertical, y que al mismo tiempo exista un uso de suelo
mixto (comercios, viviendas y servicios de todo tipo lo mas concentrado y mezclado posible)
todo esto para seguir la légica de reducir distancias y tiempos de los traslados cotidianos
(ITDP, 2013c). En general a eso nos referimos cuando queremos que nuestros impuestos se
reflejen en una ciudad equitativa, accesible, bien planeaday con facilidades para vivir cerca
de nuestras actividades. Todo con el objetivo de mejorar la calidad de vida en las ciudades.
Donde al mismo tiempo, se vive de forma mas armoénica con el medio ambiente. De ahi la
importancia de las politicas publicas de desarrollo urbano sustentable donde los sistemas
de movilidad como el Metrobls Insurgentes, nuestro caso de estudio, son de gran

importancia.

2 En este estudio se analizaron los fondos federales del 2011 destinados a proyectos de movilidad de una
muestra de 10 zonas urbanas del pais. La conclusion fue que en promedio el 76.2% del total de los recursos
fue destinado a inversiones para promover el uso del automavil particular (ampliacion y mantenimiento de
vialidades). En contraparte, en las zonas metropolitanas que se estudiaron se destind menos del 20% del total
de los recursos de movilidad en inversiones para el transporte publico, el mejoramiento del espacio publico,
la infraestructura ciclista y la seguridad peatonal.



Llamamos MetrobUs Insurgentes a la linea nimero uno del sistema de transporte
masivo que corre a lo largo de 30 kilometros, en ambos sentidos, por la avenida més extensa
de la ciudad de México. Asi pues, la implementacién de este medio de transporte la
podriamos ver como un microcosmos de la toma de decisiones de los gobernantes y de
como los ciudadanos las evaltan. De este modo el presente trabajo tiene como objetivo
analizar el contexto politico del DF. El cual llevo a tomar la decision de financiar la obra del
Metrobus Insurgentes. Y al mismo tiempo, analizar como se conciliaron los grupos de interés
involucrados para el funcionamiento de este medio de transporte urbano. Por lo que
nuestra pregunta de investigacion se redacta de esta forma: : ¢La implementacion del
Metrobus Insurgentes se logro gracias a que una minoria organizada (convencida de los
beneficios de dicha politica publica) persuadio al Gobierno del Distrito Federal de que el
proyecto seria politicamente exitoso? Para esto se realizd una investigacion profunda por

dos angulos; el politico y el de la movilidad urbana.

Una vez planteado lo anterior podemos presentar nuestra hipotesis: el Metrobus
Insurgentes fue el resultado de una minoria de agentes comprometidos con la causa de la
movilidad urbana sustentable que lograron convencer al Gobierno del DF de que ganaria
popularidad y a la opinion publica de que ganarian mejor calidad de vida. Como toda
hipo6tesis podria estar equivocada, por lo que es importante una minuciosa investigacion
cientifica con argumentos, tanto cualitativos como cuantitativos, para finalmente ponerla a
prueba. Por el lado politico, esta investigacion requiere una revision de literatura sobre
politicas publicas y popularidad politica. Por el lado de la movilidad urbana debemos de
tener claro los consensos actuales sobre urbanismo sustentable y sobre las caracteristicas

ideales del tipo de transporte al cual pertenece el Metrobus; el Bus Rapid Transit (BRT).

En pocas palabras un BRT es algo intermedio entre un metro y un corredor de buses.
Por lo que el Metrobus es el BRT de la ciudad de México al igual que las aproximadamente
168 ciudades por todo el mundo que han adoptado este medio de transporte sirviendo a
mas de 30 millones de pasajeros al dia (Global BRT Data, 2014). Asi, los cuatro aspectos
principales de un BRT son: carril confinado, estaciones fijas, sistema de prepago y una

identidad propia. Lo cual cumple con la I6gica de ser un transporte veloz al contar con: un
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carril exclusivo, paradas fijas y un método de pago antes de abordar. Ademas de la velocidad,
los BRT contribuyen de forma sustancial a la calidad de vida al reducir emisiones
contaminantes, accidentes viales y el ndmero de automdviles en circulacion.
Histéricamente, las ciudades latinoamericanas han sido las pioneras en implementar los
sistemas BRT, sobre todo Curitiba en Brasil y Bogota en Colombia. Donde los alcaldes de
dichas ciudades, que tomaron la decisibn de implementar este tipo de sistema de
transporte, actualmente cuentan con un gran prestigio politico a nivel internacional. Si
investigamos los nombres de Jaime Lerner, Enrique Pefialosa y Antanas Mockus nos
daremos cuenta de su alta reputacién y de su gran progresion tanto politica como

académica.

En México los sistemas BRT se han expandido por todo el pais, desde su
implementacion en la ciudad de Ledn en el afio 2003, donde se le llama OptibUs. Por su
lado, en Guadalajara tenemos al Macrobus, en Chihuahua se le bautiz6 como Vivebus, en
Puebla tiene el nombre de RUTA y en el Estado de México; Mexibus. Actualmente existen
sistemas BRT en construccion en otras ciudades de la Republica como la Ecovia en
Monterrey, el Tuzobus en Pachuca y el Acabus en Acapulco. Todo esto ha sido posible a la
voluntad de los gobiernos locales y a la ayuda del gobierno federal. Estos proyectos se han
logrado financiar en gran parte mediante el Fondo Nacional de Infraestructura (FONADIN),
en su rama del Programa de Apoyo Federal al Transporte Masivo (PROTRAM). Asi es como
las inversiones en este rubro han alcanzado miles de millones de pesos en los Gltimos afios,
lo que quiere decir que el Gobierno Federal se ha dado cuenta de la importancia de la
inversion en este tipo de transporte urbano masivo. Sin olvidar la importante participacién

de todos los técnicos, expertos y trabajadores detras de cada BRT.

Es importante mencionar que ademas del Metrobus, el Gobierno de la ciudad de
México ha apostado en los ultimos afios por otros programas de movilidad urbana
sustentable. Entre los cuales destaca la transformacion de las calles Madero y Regina en una
via exclusivamente peatonal. Lo cual recupera el espacio publico para la gente que transita

y disfruta del Centro Histérico.



También fue de crucial importancia la implantacion del sistema de préstamo publico
de bicicletas llamado Ecobici. Este programa ha promovido la cultura del ciclismo urbano en
las colonias centrales de la ciudad y continGia su expansién debido a su gran demanda. En
este rubro cabe destacar la construccién de la ciclovia en la avenida més representativa de
la ciudad; Reforma. Lo que simboliza un paso hacia la igualdad en el uso de la via pubica, ya
que se les ha dado mayor facilidad de transito a los ciclistas, quienes ocupan mucho menos

espacio, practicamente no contaminan y es muy raro que causen accidentes viales fatales.

Finalmente, los parquimetros, mediante el programa Ecoparg son otro método para
desincentivar el uso del automdvil, ya que, bajo el concepto de que las vialidades son de
todos, quien las vayan a ocupar tendra que pagar por ellas. Para que con ese dinero,
idealmente, se recuperen los espacios publicos de la zona. Podriamos afirmar que todos
estos esfuerzos del Gobierno del DF y de sus ciudadanos se encaminan a una ciudad mas

amable, mas justa y mas democratica.

Aungue por otro lado los proyectos de expansion de vialidades como el segundo piso
del periférico y la llamada Supervia han sido catalogados por los grandes urbanistas a nivel
mundial como proyectos contraproducentes para reducir tanto la congestion vial, como la
contaminacion en las ciudades (ITDP & EMBARQ, 2012). Sin embargo, si nos enfocamos en
unir los proyectos de movilidad urbana sustentable junto con su factibilidad politica, esto

nos podria dar una pauta para construir una ciudad competitiva y atractiva para vivir en ella.

Los datos duros

Con el fin de comenzar a justificar la importancia de la presente Tesis, tenemos que
presentar datos duros sobre las consecuencias de no cambiar el Statu Quo de nuestras

ciudades.

En México, las muertes causadas por incidentes de transito son mucho mayores a
las del crimen organizado. Mientras que en la llamada «guerra contra el narcotrafico» se

han muerto aproximadamente 10 mil personas por cada afio del sexenio presidencial de
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Felipe Calderdn (Mendoza, 2011, 10 de diciembre), las muertes al afio por accidentes viales
hacienden a 16,615 (CONAPRA, 2013, p. 3)3, esto es casi el doble de victimas. Sin embargo,
a pesar de la importancia de controlar al crimen organizado, los martires de los accidentes
viales no han tenido la misma atencién ni mediatica, ni politica, ni académica. Tan sélo en el
Distrito Federal mueren anualmente 967 personas por accidente viales (CONAPRA, 2013, p.
66)* y al mismo tiempo todos sufrimos las implicaciones negativas de una mala calidad del
aire, la cual causa enfermedades respiratorias mortales (PROAIRE, 2011), de las cuales el
transporte es responsable en un 75% (SEMARNAT, 2005). De ahi la importancia de que el
Estado asuma su papel de gran Leviatan y salvaguarde la seguridad de sus habitantes, tanto

por el crimen organizado como por el transporte y la vialidad.

Asimismo, el tiempo es otra variable importante. Un capitalino pierde en promedio
una hora 21 minutos en sus viajes cotidianos, si redujéramos este tiempo al nivel de la
ciudad de Nueva York (38 minutos) se podrian generar hasta $33 mil millones MXN extra al
afio (Alarcén & Tarriba, 2012, p. 4). Ya que el tiempo perdido en el transito se refleja en
horas hombre de trabajo perdidas. Y si sumamos todas esas horas perdidas, nos daremos
cuenta que, al final de nuestra existencia, perdimos hasta 5 afios de vida en el transito
vehicular (CTS-EMBARQ, 2009a, p. 16).

Por si fuera poco, un estudio llamado IBM Commuter Pain Index (IBM, 2011, 8 de
septiembre) jerarquiza a la ciudad de México como la peor en calidad para viajes cotidianos,
por debajo de ciudades problematicas de Africa y Asia. Finalmente, de no hacer nada al
respecto, el futuro de la ciudad de México sera mas cadtico. Ya que la tasa de motorizacion
es exponencial. Actualmente, por cada recién nacido en el DF se introducen dos coches
nuevos en las calles de la capital, esto se traduce en 200 mil autos nuevos al afio (CTS-
EMBARQ, 2009a, p. 16). A pesar de que cada ciudadano tiene el derecho de comprar un
automovil, en términos de eficiencia, el Gobierno del DF tiene que dar incentivos para que

éste no sea el principal medio de transporte del citadino. Ya que ademas, en la ciudad de

3 Aunque el documento es del 2013 el dato corresponde al afio 2011.
4 Aunque el documento es del 2013 el dato corresponde al afio 2011.



México la velocidad promedio ha bajado de 38.5 kildmetros por hora en 1990 a 28.1 para el
ano 2003 (SMADF & BM, 2008) y sigue bajando. Por lo que es hora de investigar y encontrar

soluciones.

Sin duda, uno de los grandes fenémenos mundiales del siglo XX fue la migracion
masiva del campo a las ciudades. Fue justo en la década de 1960 cuando México paso de
ser una poblacion mayoritariamente rural a ser una poblacién mayoritariamente urbana.
Actualmente casi el 80% del pais vive en ciudades (INEGI, 2010a). Lo que para bien o para
mal nos pone a pensar sobre una nueva reforma nacional e integral de movilidad urbana
(ITDP, 2013c). Donde tanto los gobernantes como los ciudadanos tengan que voltear mas
hacia los problemas internos de las ciudades. Ya que en el México actual mas del 90% del
PIB se produce en el ambito urbano (Castro, 2009, p. 321). Por lo tanto, de esto depende el
desarrollo econémico del pais. Entonces ¢por qué no invertir mas en la movilidad

sustentable de las ciudades?

Justificacion y estructura

Asi de simple, lo que quieren los ciudadanos es una mejor calidad de vida, mientras que lo
gue quieren los politicos son votos y aprobacion. Por lo que si logramos descubrir que si a
los politicos les favorece realizar politicas publicas de movilidad urbana sustentable, los
ciudadanos tendran una mejor calidad de vida y los gobernantes realizardn mas proyectos
de este tipo. Para esto se necesita un andlisis exhaustivo de politicas publicas donde
veremos que si los politicos no habian volteado hacia la movilidad urbana sustentable
podria ser no solo por la falta de informacion, sino porque favorecer la infraestructura para
automovilistas podria vincularse con ganarse a grupos de interés de altos ingresos y de gran
poder econémico y politico; también porque las grandes obras viales son muy visibles y la
ciudadania puede percatarse de que el gobierno estéa trabajando, a lo que la literatura llama
Pork Barrel Politics (Evans, 2011), y finalmente, en los contratos con las constructoras de

dichas obras se juegan millones de pesos del erario publico y el gobierno tiene un amplio
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espectro de oportunidades para intercambiar favores politicos con las empresas a las que
se les otorgd la concesion. Como dice un famoso dicho «haz obra que algo sobra». Estos
altimos serian los posibles argumentos para casos contrafactuales a la hipétesis de nuestra

investigacion.

No obstante, proponemos que los beneficios politicos al invertir en movilidad
urbana sustentable son mayores. De entrada se obtiene la buena imagen internacional de
la ciudad y la aprobacion del electorado al poder disfrutar de una ciudad mas sustentable.
De esta forma, las ciudades podrian resultar un mejor lugar para vivir. Ya que perderemos
menos tiempo en nuestros traslados, tendremos menos contaminacion, sufriremos menos
enfermedades, subird nuestra economia y gozaremos de una experiencia estética en
nuestros espacios publicos. Por lo que en este trabajo de investigacion pasaremos a
comprobar que los factores: tiempo, medio ambiente, salud, economia y estética van
intimamente relacionadas con la movilidad urbana sustentable. Ademéas de favorecer la
popularidad politica de quien este en el poder. Gracias a que el mecanismo causal de esto
lo encontramos en este pequefio grupo, pero organizado, de ciudadanos que han abogado
por banquetas, ciclovias y un transporte publico de calidad, ganando batallas frente a la

opinién puablica y frente a las decisiones politicas.

Este tipo de proyectos de investigacion son de crucial importancia para cerrar la
brecha entre la teoria y la practica politica. Ademas de que el tema de la movilidad ha sido
muy subvalorado por los hacedores de politicas pablicas en el DF y en el mundo. En su libro
Still Stuck in Traffic el reconocido economista y politélogo Anthony Downs (2004, p. 1)

menciona;

A diferencia de los problemas sociales més importantes y basicos en América — pobreza,
hambre, educacién, vivienda y drogas — la congestion vial es directamente vivida por
millones de americanos de todos los niveles de ingreso. Los cuales han sido agraviados
debido al desperdicio de su preciado tiempo y dinero causado por los cotidianos retrasos

por el tréfico.
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De ahi la importancia de estudiar la factibilidad politica de este problema econémico
y social que afecta a millones todos los dias. Por lo que el objetivo del presente proyecto es
investigar a fondo los factores politicos que frenan o aceleran los grandes proyectos de
movilidad urbana sustentable en el DF. Ahora que ya sabemos de qué tratay cual es el punto

de esta investigacion pasamos a explicar sus 6 partes:

1. Capitulo Il - Analizaremos el contexto geogréfico, urbano y politico del DF en los

Gltimos afos.

2. Capitulo Ill - Explicaremos qué es exactamente la movilidad urbana sustentable y

como la ciudad de México comenzd a voltear hacia este nuevo paradigma.

3. Capitulo IV - Justificaremos cémo el Metrobus Insurgentes, nuestro estudio de caso,

ha ayudado a mejorar la calidad de vida de los habitantes de la capital.

4. Capitulo V - Propondremos como la movilidad urbana sustentable ha sido clave en
la popularidad del Gobierno del DF. Esto mediante un andlisis espacial
unidimensional de distribucion de votantes basado en Aldrich (1983). En el cual el
votante mediano elige politicas publicas de movilidad urbana sustentable gracias a
que los activistas de los peatones, ciclistas y usuarios del transporte colectivo

lograron incidir en la opinion publica.

5. Capitulo VI - Analizaremos los retos politicos que se presentaron al planear e
implementar el MetrobUs Insurgentes, junto con nuestro modelo de negociacion
inspirado en la teoria de salida, voz y lealtad de Hirschman (1970). En el cual
nuestros tres jugadores involucrados son: la Ciudadania, el Gobierno y los

Transportistas. Todo esto para finalmente estimar quién gano qué.

6. Capitulo VII - Finalmente, a modo de conclusion, desarrollaremos como nuestro
trabajo funciond para que los gobernantes se beneficien aplicando su poder en
politicas publicas que podrian definirse como dignas de una democracia. Donde los
ciudadanos simplemente vivan en una ciudad mas sustentable, justa, equitativa y

donde sean mas libres al transportarse y realizar sus actividades diarias.
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Il. Contexto politico del DF

«En treinta afios [de 1950 a 1980],

la capital abandona su organizacion razonable,

se extiende hasta devorar todo el Valle de México
y se transforma en Megal6polis (...)

donde cupo una ciudad cabran 50»°

— Carlos Monsivais, cronista de la ciudad de México

No podemos entender como fue que el DF comenz6 a implementar novedosas politicas
publicas para peatones, ciclistas y usuarios del transporte publico si no contextualizamos su
historia politica en los dltimos afios. Ya que la construccion de instituciones democraticas
ha logrado que las buenas politicas publicas sean necesarias para la legitimizacién y
sobrevivencia de los politicos en el poder (Mesquita, Morrow, Silverson & Smith, 2003).

Todo esto a pesar de la falta de reeleccién en la ciudad de México.

Asi que el fin de este capitulo es ponernos al corriente sobre la importancia del DF
como un actor a nivel nacional y global. Cuyo futuro estd en manos de los tomadores de
decisiones y de una ciudadania cada vez mas organizada. Ya que, si el objetivo es construir
una democracia a travées de la rendicion de cuentas, los capitalinos cada dia podran discernir
mas entre un gobierno representativo y uno que no representa sus intereses (Manin,
Przeworski & Stokes, 1999). Tal es el caso de las demandas ciudadanas por politicas publicas

de movilidad urbana sustentable y los grupos de interés involucrados.

A nivel nacional, se estima que para el 2030 México superara los 120 millones de
habitantes; de los cuales mas de 85 millones viviran concentrados en las 25 ciudades mas

grandes del pais (Topelson, 2009, p. 329). Por su lado, el DF seguird siendo el centro

5 Visto en: Monsivais C. (2009, p. 191), Apocalipstick. México DF: Debate.
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econdmico, politico y social mas importante de toda la Republica. Por lo tanto, se ve
obligado a seguir politicas publicas de desarrollo urbano que sean ejemplares para todas las

demas ciudades del pais. Tal como nuestro estudio de caso; el Metrobus Insurgentes.

En México ha llegado el momento de voltear a ver a las ciudades como centros de
desarrollo social, econdmico y politico. Las cuales llevaran al pais a resolver sus problemas
mas relevantes. De este modo, la importancia de un sistema de movilidad urbana
sustentable es clave para lograr las metas de los gobiernos de cada ciudad del pais.
Asimismo, la ciudad de México tendra la meta de ofrecer servicios eficientes e integrados
de transporte a sus habitantes. Igualmente, cada ciudad del pais replicara las politicas del
DF o, en su caso, inspiraran al DF a seguir las politicas publicas de movilidad de otras
ciudades del pais. El claro ejemplo es el Metrobus del DF, el cual fue inspirado en gran parte

por el Optibus de Leén (el primer sistema BRT del pais) inaugurado en septiembre de 2003.

Finalmente, el papel de los alcaldes de todas las ciudades del mundo nunca habia
sido tan importante. Simplemente porque desde el afio 2011 més de la mitad de la
poblacién mundial es urbana (Glaeser, 2011, p. 13). Ademas, el 20% del PIB mundial lo
generan las 10 ciudades mas productivas del planeta (Belil, 2010, 2 de mayo). Y una de estas
10 ciudades es la ciudad de México (Brookings, 2012, 30 de noviembre), la cual genera el
17.7% del PIB del pais (INEGI, 2009). A nivel nacional las 86 principales ciudades de México
concentran al 65% de la poblacion y generan el 80% del PIB total de la Republica (IMCO,
2010, p. 227). Por lo que los alcaldes de las ciudades tienen en sus manos una gran
responsabilidad, como es el caso de Andrés Manuel Lopez Obrador, Alejandro Encinas,
Marcelo Ebrard y Miguel Angel Mancera, quienes han gobernado al Distrito Federal desde

el afio 2000 a la fecha.

El DF sélo ha sido gobernado por dos partidos politicos desde la revolucion
mexicana. Y los capitalinos no tenian derecho a votar por un jefe de gobierno sino hasta
1997, afio cuando el DF se convirti6 en la primera entidad federativa donde el Partido de la
Revolucion Democratica (PRD) gand una eleccidn a nivel local. De este modo el dltimo

regente capitalino fue Oscar Espinosa Villareal, representante del Partido de la Revolucion

14



Institucional (PRI), y el primer jefe de gobierno del DF fue el Ingeniero Cuauhtémoc Cardenas
Soldrzano, representante del PRD. Posteriormente Cardenas se postul6 a la presidencia de
la Republica en la eleccion del 2000, por lo que tuvo que pedir licencia y dejar a Rosario
Robles en el cargo de jefa de gobierno, la cual ha sido la primeray Unica mujer en gobernar
esta ciudad. En dichas elecciones pierde Cardenas, pero el PRD vuelve a ganar la capital con
Andrés Manuel Lopez Obrador (sexenio en el cual se construye el Metrobus Insurgentes),
quien repite la historia y pide licencia para postularse a la presidencia en las elecciones
federales del 2006, dejando el mando de la capital al economista Alejandro Encinas. En estas
elecciones presidenciales pierde Obrador, pero el PRD gana por tercera ocasion la capital
con Marcelo Ebrard a la cabeza. Finalmente la capital afirma ser un bastién del PRD al ganar
las elecciones del 2012 cuyo candidato electo ahora fue Miguel Angel Mancera. Toda esta
historia politica reciente del DF nos obliga estudiar el perfil ideolégico del Unico partido que

ha gobernado a esta entidad desde 1997.

En las ultimas dos elecciones presidenciales (2006 y 2012) el PRD se ha coronado
como la segunda fuerza politica del pais, todos sabemos que este es el partido méas grande
de la izquierda en México. La pregunta seria ¢qué tipo de izquierda es? Por un lado: «Es una
extrafia mezcla del antiguo régimen, porque se ha dedicado a recoger los desechos que el
PRI ha ido dejando a lo largo del camino». De esta forma el antropdlogo Roger Bartra (2006,
octubre) describe al PRD agregando que dicho partido se apega a un populismo conservador
y lleno de cacicazgos con un discurso revolucionario como siempre lo ha hecho el PRI. Tal
vez sea cierto que estas practicas han predominado en el PRD. Sin embargo éste ha sido la
cobija de todo tipo de politicos de izquierda del pais; desde socialdemdcratas hasta

comunistas.

En términos oficiales, el PRD se autodenomina en sus estatutos como un partido
politico nacional de izquierda cuyo lema es «Democracia ya, patria para todos» (PRD, 2009,
p. 10). Igualmente en su declaracion de principios lo primero que cita el Congreso Nacional
del PRD (2011, p. 7) es el articulo 39 de la Constitucion Politica de los Estados Unidos

Mexicanos:
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La soberania nacional reside esencial y originariamente en el pueblo. Todo poder publico
dimana del pueblo y se instituye para beneficio de éste. El pueblo tiene en todo tiempo el

inalienable derecho de alterar o modificar la forma de su gobierno.

Esto habla de las intenciones democraticas del partido. Cuyo origen surge de una
corriente del PRI llamada Corriente Democrética, la cual se deslinda de dicho partido en
1987 y compite en las elecciones presidenciales de 1988 nombrando a su candidato
Cuauhtémoc Cérdenas representando al Frente Democratico Nacional (FND) , el cual fue
conformado por varios partidos politicos: el Partido Auténtico de la Revolucion Mexicana,
el Partido del Frente Cardenista de Reconstruccion Nacional, el Partido Socialdemdcrata, el
Partido Popular Socialista, el Partido Liberal y el Partido Verde de aquel entonces. Ademas,
el reconocido ingeniero y lider estudiantil de los movimientos estudiantiles de 1968,
Heberto Castillo, declina a favor de Cardenas junto con su Partido Mexicano Socialista. Esto
habla del gran sincretismo del PRD que junta izquierdas oficialistas con izquierdas de
oposicion junto con todos los colores de la izquierda del pais. Sin embargo el FND pierde las
elecciones de 1988 a pesar de que muchos calificaron a la contienda fraudulenta. Como
consecuencia de esto se funda el PRD en 1989 y empieza a ganar puestos de eleccion
popular, sobre todo en la capital del pais®. Donde demostrara si es capaz de ser un partido
clave de la historia democratica de México con politicas publicas progresistas como podria

ser el Metrobus.

A pesar de que el DF ha confirmado ser un bastion perredista en las Ultimas cuatro
elecciones se ha presentado una oposicién, no muy fuerte, pero organizada: el Partido
Accion Nacional (PAN). El cual ha mostrado ser en los Gltimos afios la segunda fuerza 'y por
lo general gana las elecciones en las delegaciones que concentran a poblaciones de clases
medias y altas. Aungue para la eleccion presidencial de 2012 en el DF el PRD queddé en
primer lugar con un 53%; el PRI le siguié con un 26%, y el PAN quedd en tercer lugar con un
17% de las preferencias (IFE, 2012). No obstante, en cuanto a diputados locales, el PAN tiene

cuatro mas que el PRI. Ademas, a lo que se refiere a diputados federales de distritos

6 Esta breve historia del FND se baso en el siguiente articulo: Frente Nacional Democratico. Wikipedia.
Recuperado de: http://es.wikipedia.org/wiki/Frente_Nacional_Democr%C3%Altico
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electorales del DF, el PAN tiene dos més que el PRI (IEDF, 2012b). En un balance general
parece ser que el PAN no ha dejado de ser segunda fuerza en el DF, simplemente muchos
panistas pudieron haber optado por el voto atil en el 2012 dividiendo su voto hacia el PRI o
hacia el PRD. Esto hizo que quedaran en tercer lugar tanto a nivel local como a nivel Federal
en la eleccion del 2012, para las elecciones de jefe de gobierno y de presidente de la

Republica.

Sin embargo desde 1997 el PRD nunca ha perdido su bastion llamado DF vy
sorprendentemente se ha consolidado en la pasada eleccion del 2012. En la cual obtuvo el
63.56% de las preferencias electorales con su candidato Miguel Angel Mancera, dejando
muy por detras al segundo lugar, Beatriz Paredes del PRI, quien s6lo obtuvo el 19.75% de la
votacion (IEDF, 2012a). Esto habla de una buena estrategia electoral del PRD en el DF, pero
estamos por ver si esta popularidad se relaciona en retrospectiva con buenas préacticas de
politicas publicas o probablemente se relacione con malas politicas publicas, pero que
simplemente son populares, lo que la literatura llama bad policy good politics (Mesquita et
al, 2003). No obstante, antes de saber esto tendremos que seguir analizando a esta gran

ciudad que no es mas que muchas ciudades conglomeradas en una metrépolis.

Ciudad o Metrépolis

En 500 afios la ciudad de México pasé de ser un gigantesco lago lleno de chinampas a ser
una de las ciudades mas contaminadas del mundo (Kynaston, 2000, p. 190). La ciudad-
estado México-Tenochtitlan era el epicentro del gran Imperio Azteca, probablemente el mas
poderoso de todo el territorio americano en aquel entonces. Su planificacion urbana,
basada en su cosmovision, ha sido reconocida por grandes urbanistas como una portentosa
obra de ingenieria civil (Del Castillo, 2009, p. 20). Sin embargo, Tenochtitlan es conquistada
en 1521 y acaece ante la superposicion de los patrones urbanos europeos; catedrales,

conventos y colegios coloniales se erigieron sobre ruinas prehispanicas. Cabe destacar que
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tanto en México-Tenochtitlan como en la época colonial también existian problemas

urbanos como deforestaciones, inundaciones y epidemias.

Posteriormente, al triunfo de la independencia de México, la constitucién de 1824
declar6 a la ciudad de México como sede de los poderes federales, asignandole la identidad
de Distrito, desde entonces llamado Federal, una superficie comprendida en un circulo de
dos leguas (8 mil 800 metros) de radio con un centro en la Plaza Mayor (Sanchez, 2012,
enero-abril). Con la revolucién mexicana de 1910 hubo una gran migracion de foraneos
hacia la ciudad de México, quienes huian de las batallas. Posteriormente el DF empez0 a
recibir poblacion de todo el pais en busca de oportunidades econémicas. Asi, la ciudad se
empez0 a expandir y se integraron los pueblos de su alrededor, desde Xochimilco en el sur
hasta Azcapotzalco en el norte. Sin embargo, esta expansion se llevd a cabo mediante un
desarrollo urbano desordenado debido a la falta de planificacion (Davis, 1999). Actualmente
este problema se ha vuelto insostenible y el Gobierno local trata de encontrar soluciones;

entre ellas la de la movilidad urbana.

Hoy en dia millones de viajeros cruzan una frontera todos los dias. Hablamos de la
frontera entre las dos entidades federativas que conforman la Zona Metropolitana del Valle
de México (ZMVM). Son las 16 delegaciones del Distrito Federal y los 59 municipios
conurbados del Estado de México. Siendo més estrictos tenemos que agregar a esta
metropolis un municipio del estado de Hidalgo que pertenece a la mancha urbana
(CONAPQ, 2010). Por lo que tenemos tres gobiernos diferentes en una sola metrépolis, dos
del PRI (Estado de México e Hidalgo) y uno del PRD (DF). Sus respectivos gobernadores se
llaman: Eruviel Avila, José Francisco Olvera y Miguel Angel Mancera. Esto complica la
coordinacion politica para integrar a la metropolis. Especialmente entre el gobierno del
Estado de México y el del DF, ya que Hidalgo s6lo aporta el 0.5% de la poblacién total de la

ZMVM con su particular municipio llamado Tizayuca.

En pocas palabras esto nos pone a pensar en lo complicado del suefio de tener un
sistema integrado de transporte metropolitano. Donde con una sola tarjeta todos los

habitantes de esta metrdpolis puedan viajar de un lado al otro con un solo pago utilizando
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distintos modos de transporte. Ademas de contar con sistemas de informacion que le den
certidumbre a los usuarios sobre su viaje, tales como: horarios, mapas con rutas y paradas

fijas. Todo esto para la ZMVM, la tercera metropolis més poblada del mundo.

Tokio, Delhi, ZMVM, Nueva York, Shanghai y Sao Paulo. En este orden calcula la
Organizacién de las Naciones Unidas (ONU, 2010) que hoy en dia son las metrépolis mas
pobladas de la Tierra. Dos de paises desarrollados que cuentan con un sistema de transporte
integrado (La Metropolitan Transportation Authority de Nueva York y la Tokyo-to Kotsa-
kyoku de Tokyo) y el resto de las metrdpolis mencionadas pertenecen a paises en vias de
desarrollo y cuentan con un sistema cuasi-anarquico de movilidad. Donde predominan los
duefios de buses individuales que no tienen una regulacion (o si la hay es dificil de aplicar la
ley debido a la naturaleza del sistema hombre-camion). Ni mucho menos existe una
integracion con los demés buses de su ruta. En fin, la ZMVM tiene que saber cémo resolver
el problema de movilidad de sus poco mas de 20 millones de habitantes. Lo cual obligara en
algun futuro que los gobiernos de los diferentes estados se coordinen y trabajen juntos mas
alla de las barreras politicas. Finalmente, quienes habitamos en la ZMVM vivimos en un
conglomerado de ciudades cuya poblacién es cuatro veces mayor que un pais entero como
Dinamarca o del mismo tamafio que toda la poblacion de Australia que ronda en los 20
millones (ONU, 2010). Esto es una metropolis, nuestra metrdpolis, cuyo nombre correcto es

largo y confuso: Zona Metropolitana del Valle de México.
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Fuente: PGDUDF (2003)
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Sin embargo, con fines practicos para el presente estudio sélo nos enfocaremos en
el Distrito Federal, sus 16 delegaciones y su gobierno a nivel entidad federativa. Ademas
trabajaremos bajo el supuesto de que el resto de la metrépoli seguira los pasos del Distrito
Federal replicando las politicas publicas de movilidad urbana sustentable. Cémo ya se hizo
con el Mexibus en el Estado de México. Hasta que algin dia, ambas entidades federativas
cuenten con sistemas de transporte publico exitosos y se puedan integrar en algo llamado
«Autoridad Metropolitana de Transporte del Valle de México». Mientras tanto vamos a

enfocarnos en la ciudad de México, o sea el Distrito Federal.

Radiografia del DF

Ubicada practicamente en el centro del pais, el DF es la entidad mas rica del mismo. La
ciudad de México aporta el 17.7% del PIB nacional (INEGI, 2009) siendo la entidad que mas
recursos genera, pero a la vez la mas pequefia en superficie con sus 1495 kilbmetros
cuadrados (INEGI, 2011). Al mismo tiempo, después del Estado de México, es la segunda
entidad federativa mas poblada de México con 8, 851,080 habitantes (INEGI, 2010b). A esto
hay que afiadirle la poblacion itinerante, calculada en més de 4 millones de personas, que
llega diariamente al Distrito Federal a trabajar formal o informalmente, adquirir bienes, usar
servicios publicos (educacion, cultura, recreacion y salud) y también a realizar actos
delictivos (PGDDF, 2000, p. 17). Igualmente el DF cuenta con una densidad de casi 6 mil
habitantes por kildmetro cuadrado y su tasa de crecimiento poblacional ha sido
practicamente de 0% en los Ultimos 20 afios (INEGI, 2010c). Se encuentra a una altitud
media de 2 km sobre el nivel del mar (INEGI, 2010c) y cuenta con el primer lugar en indice
de Desarrollo Humano de todo el pais, catalogado como «muy alto» (PNUD, 2010, p. 9).

Finalmente los adjetivos gentilicios son varios: capitalino, mexiquefio, defefio y chilango.

Los chilangos cuentan con un jefe de gobierno, 16 delegados y mas de 15 secretarios
gue trabajan para el Gobierno del Distrito Federal. Entre las Secretarias se encuentran la de

Desarrollo Urbano y Vivienda (SEDUVI) y la de Transportes y Vialidad (SETRAVI). La primera
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se encarga de generar, implementar y regular normas, politicas y estrategias que garanticen
el desarrollo urbano sustentable de la capital mexicana, asi como la calidad de vida de sus
habitantes (Aispuro, 2009, p. 335). La segunda se encarga de la regulacion y de la eficiencia
del flujo de todos los vehiculos que circulan en la ciudad, ademéas de mantener y planear la
construccion de las vialidades. Estas son las dos principales Secretarias que tendrian que
responder a los problemas de movilidad del DF. Aunque recientemente la Secretaria de
Medio Ambiente (SEDEMA) también ha participado en temas de movilidad ya que tres
cuartas partes de la contaminacion del aire en la Ciudad es generada por el transporte
(SEMARNAT, 2005). Ahora que ya sabemos quiénes son los responsables en el gobierno del

cadtico trafico de la ciudad de México, pasemos a revisar su contexto politico al afio 2013.

ElI DF en el 2013

Para el dia de hoy (afio 2013) Miguel Angel Mancera Espinosa es el jefe de gobierno de la
entidad federativa con mayor productividad econdémica del pais. Respecto a su trayectoria
politica, él ha sido asesor del secretario de Seguridad Publica del Distrito Federal, director
juridico de la Secretaria de Desarrollo Social del Gobierno de la ciudad de México, consejero
de la Judicatura del Distrito Federal, subprocurador de Procesos de la Procuraduria General
de Justicia del Distrito Federal y procurador General de Justicia del Distrito Federal’. Este

ultimo cargo fue el que le dio la posibilidad de ser jefe de Gobierno del DF.

En cuanto a los proyectos de movilidad urbana sustentable que ha implementado
Mancera han sido: la instalacion de los parquimetros en la zona Roma y Condesa; la
expansion de la Ecobici a otras colonias como Polanco, San Miguel Chapultepec, Escandon,
Roma y Doctores; la expansion de la infraestructura de ciclovias como en la avenida Nuevo
Ledn, en Chapultepec y en Dr. Rio de la Loza; se integro la Tarjeta Unica para varios sistemas

de Transporte Publico (Metrobas, Metro, Tren Ligero y Ecobici); se lanz6 el transporte

7 Esta breve semblanza se basé en el siguiente articulo: Miguel Angel Mancera. Wikipedia. Recuperado de:
http://es.wikipedia.org/wiki/Miguel_%C3%81ngel_Mancera
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nocturno Nochebus; realizo la pacificacion de trénsito en la calle 16 de Septiembre en el
Centro Histérico y por ultimo, pero probablemente el mas importante de los proyectos
mencionados, la inauguracion de la linea 5 del Metrobus, la primer calle completa del pais,
ya que se repararon las banquetas, se construyé una ciclovia de 10 km de cada lado, y se
cuenta con 10 km de Metrobus bidireccional desde San Lazaro hasta Rio de los Remedios.
Hasta ahora estos son los proyectos importantes en materia de movilidad durante la

administracién de Mancera.

Cabe destacar que en su primer informe de gobierno Mancera anuncio los siguientes
pasos en la materia: se iniciara la ampliacion de la Linea 12 del Metro y habra una nueva
Linea de Metrobus, la Linea 6, que correrd por el Eje 5; se tendra el primer Bici-
Estacionamiento en el CETRAM Pantitlan, y se expandira el sistema Ecobici a la delegacion
Benito Juarez. Todo esto no hubiera sido tan sencillo sin el antecesor de Mancera; Marcelo
Ebrard.

En cuanto a Marcelo Ebrard, la ciudad de México le debe la primera Ley General de
Equilibrio Ecoldgico y Proteccion al Medio Ambiente de 1988. Es el afio que Manuel
Camacho Solis asumi6 la Jefatura del Departamento del Distrito Federal y Ebrard fue
nombrado secretario de Gobierno donde continué negociando con las organizaciones
sociales que con el tiempo formaron al Partido de la Revolucién Democratica. Marcelo
abandono al PRI siguiendo los pasos de Camacho Solis; posteriormente fue diputado federal
representando al Partido Verde; aspir6 a la Jefatura de Gobierno en 2000 por el Partido del
Centro Democratico para declinar finalmente a favor de Andrés Manuel Lopez Obrador, y
fue designado secretario de Seguridad Publica de la administracion del tabasquefio. Tras el
linchamiento de tres policias federales en San Juan Ixtayopan, Tlahuac, fue destituido por el
entonces presidente Vicente Fox y reinstalado en la Secretaria de Desarrollo Social.
Finalmente en el afio 2006 es electo jefe de gobierno del Distrito Federal, siendo el primero

gue cumplio el plazo completo de seis afios.

Es el anico mexicano que ha logrado ser reconocido como el mejor alcalde del

mundo. Su administracién, con una Asamblea Legislativa a modo, impulsé y logré aprobar
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la despenalizacion del aborto, se permitié el matrimonio entre personas del mismo sexo, la
Ley de voluntad anticipada (que permite bien morir), y laimposicion de la Ley de proteccion
a no fumadores que revolucioné la convivencia entre los capitalinos. Su gobierno instauré
el seguro de desempleo, la beca general a estudiantes de bachillerato, cre6 el transporte
exclusivo para mujeres, la ciclovia recreativa de los domingos en Paseo de la Reforma, la
ciclovia confinada también en Reforma, el programa Ecobici, el programa de parquimetros
Ecoparq, la peatonalizacion de las calles de Regina y Madero en el Centro Histdrico, la

ampliacion del Metrobus con las lineas 2, 3y 4 y la construccion de la Linea 12 del Metro 8.

Ahora esperemos que, al darle la estafeta a Mancera, el GDF siga las consideradas
buenas practicas de movilidad urbana de su antecesor (Metrobus, ciclovias, préstamo de
bicicletas publicas, rescate de espacios publicos e infraestructura peatonal) y no las
consideradas malas como la Supervia, el segundo piso y demas pasos a desnivel (ITDP &
EMBARQ, 2012) que practicamente solo benefician del 20% de la poblacién que se mueve
en automovil (SETRAVI, 2007, p. 5).

De esta forma hemos descrito la trayectoria y ambicion politica de los dos mas
recientes alcaldes del DF (al 2013). Y aunque hemos sido detallistas pudimos observar como
el tema de la movilidad es clave para el legado y la progresion politica de los gobernantes
analizados. Por lo que finalmente pasemos a ver desde cuando es que en la capital del pais
se han preocupado por empezar a mover a sus habitantes de una forma mas eficiente y

saludable.

8 Esta breve semblanza se basé en el siguiente articulo: Paramo, A. (2012, 16 de septiembre) Marcelo Ebrard,
un hombre con vision a futuro. Excelsior; Comunidad. Recuperado de:
http://www.excelsior.com.mx/index.php?m=nota&seccion=seccion-
comunidad&cat=10&id_nota=859301
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llustracion 3 - Zonas del programa de parquimetros ecoPARQ

Fuente: ecoPARQ (2014)
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[1l. Hacia la movilidad urbana sustentable en el DF

«Cambiar la mentalidad para dejar de ver al auto como un
simbolo de estatus y entender que conducir un coche ya no es moderno (...)

Lo moderno es caminar, tomar transportes publicos y dejar el coche» °

— Marcelo Ebrard, exjefe de gobierno de la ciudad de México

El fin del presente capitulo es aclarar el concepto de movilidad urbana sustentable. De este
modo ejemplificar como la ciudad de México se transformé de una escala humana a una a
la medida del automovil. Y como ahora ciudadania y gobierno estan realizando esfuerzos
por volver a un modelo enfocado en las personas. Nos enfocaremos en los hechos historicos,
para de este modo tener la base de lo que nos permitira analizar el mecanismo causal de
esta Tesis. El cual se refiere a las organizaciones que han convencido al gobierno de hacer
las politicas publicas que cambien el paradigma y reivindiquen a peatones, ciclistas y
usuarios del transporte publico. Cuya historia la contaremos en los capitulos 5y 6. Por el
momento es necesario presentar este panorama historico dando ejemplos de algunos
desarrollos urbanos en la ciudad de México y el origen de las nuevas buenas préacticas en

materia de movilidad urbana.

En un congreso internacional el exalcalde de Curituiba, Jaime Lerner (2010), expresé
lo siguiente: «el automavil es como la suegra». O sea que uno tiene que tener una buena
relacién con ella, pero no puedes dejar que la suegra maneje tu vida. Lo cual es una
excelente forma de describir al coche. Ya que es necesario saber convivir con este medio de

transporte, pero no podemos depender de él. El gran problema es cuando las ciudades son

® Visto en: Osorio, E. (2012, 3 de septiembre). Presenta GDF plan de movilidad en Italia. Reforma Ciudad.
Recuperado de:
http://www.reforma.com/ciudad/articulo/670/1339898/&urlredirect=http://www.reforma.com/ciudad/
articulo/670/1339898/default.asp?Param=4
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disefiadas para los automoviles y no para las personas. A lo que se le llama urbanismo

orientado al automovil.

En afios recientes los grandes académicos del tema han llegado al consenso de
reducir el uso del automovil en las ciudades. Esta corriente se llama New Urbanism, la cual,
desde 1993, lleva a cabo un congreso anual donde se discuten las nuevas tendencias del
urbanismo. A esta corriente se unen varios grupos como el New Pedetrianism, que trata los
derechos de los peatones, y el Car-free movement, que fomenta el dejar de usar el
automovil y utilizar medios alternos como el transporte publico, la bicicleta o simplemente
caminar. Pero ¢cémo ha afectado el uso excesivo del automovil al DF? Este punto lo explica

muy bien un texto llamado Agenda Ciudadana:

En la ciudad de México, salvo algunas excepciones, la tendencia ha sido quitar espacio a los
peatones para favorecer a los automdviles, llegando a extremos en los que se vuelve
peligroso cruzar una avenida, andar en las angostas banquetas, por lo que cada dia es méas
adverso caminar por la ciudad. Esta registrado que los peatones son el grupo de usuarios de
las vialidades con el mayor nimero de accidentes mortales en la ciudad de México (...)
Actualmente el 80% del espacio urbano es ocupado por los automoviles, los cuales los usan
solamente el 20% de la poblacion, ésta proporcion es totalmente inequitativa y se tendra
gue revertir, creando condiciones para que se recuperen espacios urbanos para los

habitantes de la ciudad (citado en Marquez, 2005, p. 40).

Al fin y al cabo la movilidad urbana es un derecho humano que nos lleva a gozar
otros derechos (salud, educacion, trabajo, medio ambiente digno, esparcimiento, etcétera)
(ITDP, 2012c). De esta forma queda claro que el paradigma tiene que cambiar hacia una
politica publica de movilidad mas humana y sustentable. Para esto tendremos que analizar

desde cuando el automovil invadié a nuestra Ciudad.

10 Los nombres y organizaciones de los participantes de la Agenda Ciudadana se pueden encontrar en el
anexo de la presente Tesis.
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Pedregal y Santa Fe (o del fracaso del paradigma)

Nuestros abuelos nos cuentan que en sus tiempos existia un relativamente exitoso sistema
de tranvias eléctricos en la ciudad de México. Sin embargo, paralelamente, el automovil se
empezaba a coronar como el rey del arroyo vehicular. Para la década de los afios 30 las
cuatro compafiias automotrices més grandes de Estados Unidos ya habian llegado a México:
Ford, Chevrolet, Dodge y General Motors. La cultura del automévil nos enamoro y se volvié
un objeto aspiracional. Tal expresién futurista de inicios del siglo XX: « jDios vehemente de
una raza de acero, automdvil ebrio de espacio, que piafas de angustia, con el freno en los

dientes estridentes! » (Marinetti, 1909).

Para la década de los afios 70 se empezaron a construir ejes viales con el objetivo de
satisfacer la alta demanda de espacio vial debido al alto nimero de automovilistas que se
incorporaban a la ciudad. Estos ejes viales tenian el objetivo de dar fluidez al transito
mediante avenidas de varios carriles en un sélo sentido de norte a sur y de oriente a
poniente. El resultado fue exitoso a corto plazo, pero nunca se pens6 en la demanda
inducida del uso del automavil; mas gente se subid al auto y por lo tanto las vialidades se
volvieron a congestionar. Ademas se rompio parte de la cohesion social en las colonias
donde se construyeron los ejes. Ya que serias investigaciones concluyen que entre mas
grande sea la avenida donde vives menos amigos y conocidos tendras en tu colonia
(Appleyard, 1981; Hart, 2008)!. Por lo que cuarenta afios después, en retrospectiva,

podemos afirmar que fue una mala politica publica.

De este modo, a pesar de que el coche es un gran medio de transporte privado, el
excesivo uso de éste ha traido graves consecuencias para la ciudad. Podriamos ver al
automovil como un invasor del espacio publico y como un simbolo de inequidad social en el
DF. Para empezar, el automovil supera por mucho a cualquier otro vehiculo en las
estadisticas de accidentes viales del DF con 24,159 casos so6lo en el afio 2008 (IMESEVI,

2008). Ademas llega a ocupar alrededor del 80% del arroyo vehicular (Marquez, 2005, p. 41)

11 Se recomienda ver la infografia de: Almeida, D. (2012, 9 de enero). ;No tienes amigos? Es por el trafico.
Transelnte. Recuperado de: http://transeunte.org/2012/01/09/no-tienes-amigos-es-por-el-trafico/
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a pesar de que el promedio de ocupacion por automoévil es de 1.3 pasajeros
aproximadamente (Diaz, 2012, 4 de julio). De este modo, los coches desplazan a otros
medios de transporte del arroyo vehicular como las bicicletas, el transporte publico, el

transporte de carga y las motocicletas.

Por si fuera poco, miles de autos se estacionan impunemente en las banquetas por
toda la ciudad; quitandole su lugar a quien menos espacio ocupa y menos contamina; el
peatdn. Finalmente, en términos de desigualdad econ6mica, habiamos mencionado que
s6lo el 20% de los viajes se realizan en automévil (SETRAVI, 2007, p. 5). Ademas de que a
nivel nacional el auto es mucho mas consumido y usado por quienes pertenecen a los
primeros deciles del ingreso. Para el 2008 solo el 10% de los hogares mexicanos del decil
mas pobre tenia un automavil contrastando con el del decil més rico donde practicamente
todos los hogares tienen por lo menos un coche (Medina, 2012, p. 13). Por lo que cualquier
politica publica que favorezca el uso del automdvil seré por naturaleza una politica regresiva,
similar al caso del subsidio a la gasolina (CIDAC, 2012, 21 de noviembre). Entonces ¢ por qué
se ha favorecido tanto al automdvil y existen colonias como El Pedregal y Santa Fe, donde si

no tienes automovil es muy dificil moverte?

Hogar de mansiones grandes y ostentosas, Jardines del Pedregal de San Angel
comenz6 como un desarrollo urbano completamente residencial al suroeste de la Ciudad en
los afios 50. Por alguna razén, la arquitectura modernista de Luis Barragdn nunca tomé en
cuenta demaés factores urbanisticos como la movilidad y la interaccién social. A partir de los
afos 80 el concepto de la casa grande habia dejado de ser practico, por lo que muchas de
aquellas hermosas casas han sido destruidas y sustituidas por condominios horizontales*?.
Los centros de recreacion y de comercio se han tenido que ir incorporando, tales como el
Centro Cultural Pedregal y el centro comercial Perisur. Finalmente, vivir en esta zona te
puede dar estatus econémico y un gran espacio para vivir con tu familia, pero al estar

alejado de los principales centros econémicos de la ciudad gastaras mucha gasolina, tiempo

12 Descripcion vista en: Pedregal de San Angel. Wikipedia. Recuperado de:
http://es.wikipedia.org/wiki/Pedregal_de_San_%C3%81ngel
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y comodidad. Vivir en un suburbio podria tener sus ventajas, pero el desperdicio de espacio
y de energia no son sostenibles a largo plazo para el bienestar colectivo. De esta forma,
especialistas en el tema llaman a este cambio de paradigma «el fin de los suburbios»
(Greene, 2004). De la misma forma podriamos acufiar «el fin de zonas urbanas corporativas

inaccesibles» como lo es la zona de Santa Fe en la ciudad de México.

Minas de arena y basureros ubicados en el poniente del Distrito Federal se han
convertido en el desarrollo urbano més importante de la ciudad en términos financieros y
corporativos. Huelgas de pepenadores se enfrentaron a las grandes corporaciones
internacionales. Si una empresa nacional o internacional en México queria tener una nueva
sede, Santa Fe era la opcion. Mas de 30 edificios nuevos, cuatro Universidades privadas y el
centro comercial mas grande del pais se concentran en una zona donde casi no existen
viviendas. Quien quiera un departamento en Santa Fe tendra que pagar en promedio $30
mil MXN por el metro cuadrado (Metros Cubicos, 2014, 18 de enero), muy por encima de la
media del Distrito Federal que ronda los $19 mil MXN®3. Ademas, por lo general son
departamentos de lujo de méas de 70 metros cuadrados, donde tienes que contar con lugares
de estacionamiento ya que Santa Fe no es una zona ni caminable ni con buen transporte

publico y cualquier necesidad requiere practicamente de un viaje en automovil particular.

Este complejo, impulsado por el gobierno local y los desarrolladores inmobiliarios,
menciona Pérez (2010), se construyé alejado del centro de la ciudad, en una zona con escasa
provision de servicios y transporte publico, con una amplia oferta de espacio para el
automovil (calles y estacionamientos). Su entramado urbano desalienta los modos de
transporte no motorizados y el uso del transporte publico (Pérez, 2010) y como esta dirigido
a un mercado de altos ingresos (Valenzuela, 2007), el uso del automovil es la forma

dominante de transportacion.

Esta inaccesibilidad ha llevado a construir vialidades costosas con el Ginico motivo de

conectar a Santa Fe con el resto de la Ciudad. Tal es el caso de la Avenida de Los Poetas

13 El estimado de $19 mil MXN se obtuvo haciendo un promedio de 15 de las 16 delegaciones del DF con
datos de Metros Clbicos (2014, 18 de enero del 2014). Por sus caracteristicas rurales la delegacion Milpa
Alta es descartada.
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inaugurada en el 2004. Son mas de dos kilbmetros de puentes de concreto sin banquetas y
con un alto grado de incertidumbre sobre el horario del transporte publico. A horas pico
puedes tardar hasta una hora en cruzar sélo dos kildmetros en tu automdévil. Parecido a este
proyecto, acaba de ser inaugurada la Supervia a Santa Fe en el 2012. Esta tiene mas de 5km
de lado a lado, que a diferencia de la Avenida de Los Poetas, se cobran $5 MXN por cada
kildmetro de su uso (Valdez, 2012, 4 de octubre). Pero el lado social de la Supervia tiene que
ver con los vecinos afectados, a tal punto que en la delegacion Magdalena Contreras (donde
comenzé la megaobra) se organizo el Frente Amplio contra la Supervia, quienes denuncian
la alteracién urbana de la zona y la violacion de los derechos humanos de los afectados. El

ecologo e investigador de la UNAM Luis Zambrano (2012, 29 de julio) declar6 en su blog:

Perdimos barrio, perdimos identidad en la Magdalena Contreras, perdimos seguridad, y
perdimos calidad de vida. ;Qué ganamos? golpes y humillaciones para que tres empresas se
hagan mas ricas a costa de la ciudadania. Cualquier urbanista sabe que estas autovias de

cuota no mejoran el tréfico.

En conclusion, Santa Fe podria verse como un gran fracaso desde el punto de vista
del urbanismo sustentable. Es un lugar donde casi no se puede caminar, ni mucho menos
disfrutar de areas publicas que fomenten el tejido social. Por lo que a Santa Fe sélo le queda
la opcion de pensar en un desarrollo urbano sustentable, sino va a tener que competir con
nuevos complejos de corporativos ubicados en otras partes de la ciudad como en Reforma

o Coyoacan.

Podriamos vivir en el Pedregal o en Santa Fe y movernos en nuestros carros todos
los dias, aprovechandonos que las vialidades son practicamente gratuitas y que la gasolina
esta subsidiada, pero ¢qué pasa con todas esas personas de bajos recursos que tienen que
vigjar desde lejos todos los dias a los centros econdémicos de la ciudad a trabajar? Los
desarrollos urbanos conocidos como «casas dormitorio» son la antitesis de un desarrollo
orientado al transporte sustentable. El suelo se utiliza como una mercancia de manejo libre
donde las desarrolladoras especulan con el bajo precio del metro cuadrado en zonas

alejadas de los centros econémicos. Luego el gobierno esta obligado a gastar mucho dinero

33



en llevar infraestructura de servicios publicos como agua, electricidad y caminos. Por si fuera

poco el transporte es escaso y caro.

De este modo, el suefio de tener una casa se convierte en la pesadilla de una pésima
calidad de vida. Sobre este problema el especialista mexicano Salvador Herrera expresa: «Se
necesita una politica publica que regule el mercado del suelo y que se permita que el suelo
gue ya esta construido en la ciudad se pueda reciclar (...) que no queden deshabitados, que
se estén reconstruyendo, transformando (...)» (citado en Montes, 2012, 29 de febrero). Al
final de cuentas, resolver la problematica de la vivienda es una tarea intersectorial entre el
Instituto del Fondo Nacional de la Vivienda para los Trabajadores (INFONAVIT), la Secretaria
de Desarrollo Social (SEDESOL), la nueva Secretaria de Desarrollo Agrario, Territorial y
Urbano (SEDATU), la Sociedad Hipotecaria Federal (SHF) y la Comisién Nacional de Vivienda
(CONAVI) de la mano con las empresas desarrolladoras de vivienda. Todo con el objetivo de
reducir los costos y tiempos de traslado de quienes tienen menos ingresos en la Ciudad.
Pero entonces ¢Cual es el modelo de ciudad que debemos seguir? El éxito reciente de

colonias como la Condesa y la Roma nos pueden dar una gran idea.

Condesa y Roma (o del cambio de paradigma)

Ubicada en una zona céntrica de la ciudad a la Condesa se le conoce como el Soho del DF
por la gran cantidad de cafés, librerias, restaurantes, galerias y boutiques que tiene, asi

como por la vida cultural y nocturna del lugar®.

En un espacio donde la aristocracia porfiriana decidié construir un hipédromo para
su entretenimiento, actualmente la Condesa es una zona residencial de uso de suelo mixto
gue cumple con los requisitos esenciales de un urbanismo sustentable: viviendas verticales,
espacios publicos de calidad, supermercados y todo tipo de servicios a la mano. En términos

de transporte sustentable cuenta con: cuatro estaciones de metro cercanas (de dos

14 Descripcion vista en: Colonia Condesa. Wikipedia. Recuperado de:
http://es.wikipedia.org/wiki/Colonia_Condesa
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diferentes lineas); ocho estaciones del sistema Metrobus (de dos diferentes lineas); sistema
de préstamo de bicicletas publicas Ecobici; ciclovias; parquimetros del programa Ecoparg en
la mayoria de sus poligonos, y trafico relativamente calmado en la mayoria de la zona, ideal
para ciclistas y peatones. Esta calidad de vida se ha contagiado a las colonias aledafias como

la Roma.

Por su parte, la colonia Roma comenzo siendo un barrio residencial con grandes
casas para la clase alta de inicios del siglo XX. A través del tiempo y a costa del terrible
terremoto de 1985 la colonia empezd a perder importancia y las residencias fueron
demolidas y ocupadas por otras clases sociales. De este modo surgié una comunidad
interclasista en una zona céntrica de la ciudad de México. lgualmente, por sus actividades
culturales y espacios publicos, la Roma es un lugar ideal para la burguesia bohemia (bobos
por su denominacién sociolégica en francés) de la capital del pais. De este modo, quienes
viven y trabajan en la zona, muy rara vez tendran la necesidad de usar un automovil
particular. Si tienes una bicicleta podréas llegar al Zocalo, a Chapultepec o a Tacubaya en
menos de 20 minutos. Ademas, al igual que la Condesa, cuentas con todos los servicios de

movilidad urbana sustentable ya mencionados.

Finalmente, a pesar de que la Roma-Condesa es un ejemplo de urbanizacion para la
ciudad, no podemos dejar de mencionar su falta de infraestructura para peatones, ciclistas
y grupos vulnerables. La propuesta de un proyecto de banquetas, sefialamiento y
semaforizacion orientada a los actores mencionados harian que la zona no s6lo sea un

ejemplo para el DF, sino para el pais y el mundo.

En tan so6lo afio y medio el metro cuadrado de un departamento en la colonia
Condesa subi6 aproximadamente de $21 mil MXN a $31 mil MXN (Metros Cubicos, 2012,
20 de agosto, 2014b, 18 de enero). Esta gentrificacion seguira si las colonias vecinas no
compiten ofreciendo espacios urbanos interesantes continuando la logica del recate del
barrio usando los espacios publicos. Tal como lo ha hecho la Roma-Condesa con simples

actividades como su corredor cultual anual.
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En resumen, hemos visto como zonas céntricas de la ciudad son ideales para el
desarrollo econdémico y social en gran parte gracias a vecinos, empresarios y sociedad civil
gue han presionado al gobierno para que lo anterior sea posible. Todo esto nos lleva a
pensar en el efecto de las politicas publicas de movilidad urbana sustentable y desde cuando

el Gobierno del DF ha pensado en este nuevo paradigma.

La historia del nuevo paradigma

Todo empieza en la capital de Guanajuato, pionera en el pais por su sistema de transporte
publico integrado. Es prueba de voluntad politica que, después de analizar los sistemas BRT
de Curitiba y Bogota, el gobierno de la ciudad de Ledn se asesord de los técnicos ideales. De
este modo, el 28 de septiembre de 2003 se inaugura el primer BRT del pais, bautizado como
Optibds. El cual, por su éxito, inspird a mas de 10 ciudades del pais que ahora tienen o estan
en proceso de disfrutar de un BRT. Entre ellas, la ciudad de México con su equivalente

llamado Metrobus.

A diferencia del Metro, los BRTs tienen la ventaja de estar en la superficie. De este
modo es maés facil la accesibilidad para personas con discapacidad, carriolas para bebés y
adultos mayores. No se gasta energia subiendo y bajando escaleras y ademas se puede
disfrutar de la vista a través de las ventanas. Incluso el costo de su construccion es minimo
comparado con el de una linea de Metro. Asi es como el BRT es una gran alternativa para
ciudades con escasos recursos e instituciones débiles; un transporte limpio, seguro y
eficiente es posible (Flores, 2013). Para concluir este parrafo conviene citar una vez més a
Enrique Pefialosa: «Los que mas quieren el Metro son los ciudadanos de carro que no tienen
la mas minima intencién de subirse al Metro, lo que quieren es echar a los ciudadanos
pobres debajo de tierra para que no les estorbe los buses en las calles» (citado en Caracol,
2009, 30 de septiembre). Asi es como Pefialosa justificd la construccion del BRT de Bogota

en lugar de un Metro en el afio 2000.

Por lo que llega el momento para la ciudad de México. Organizaciones de la sociedad

civil tenian un constante diélogo con el Gobierno del DF, entre ellas el Centro Mario Molina,
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el Centro de Transporte Sustentable (CTS) y Bicitekas. De acuerdo con la secretaria de Medio
Ambiente del DF, Claudia Sheinbaum Pardo (quien ocupd este cargo del 2000 al 2006),
promotora clave del inicio del Metrobus, éste surge «a través de un proyecto denominado
Medidas Amigables con el Clima para el transporte en la Zona Metropolitana del Valle de
México» (citado en CTS, 2011, junio, p. 48). Esto llevé a que el Gobierno del DF tomara su
primera decision importante sobre como empezar a cambiar de paradigma; la construccion

del Metrobus Insurgentes.

Una vez que el gobierno evalué la experiencia internacional y el éxito del Optibus en
Ledn se decidio iniciar la obra del Metrobus linea 1. Asi fue como la avenida mas larga del
pais se convertiria en un laboratorio de politicas publicas de movilidad urbana. Para el
primero de octubre de 2004 la Secretaria de Transportes y Vialidad publico en la Gaceta
Oficial del Distrito Federal el aviso de aprobacién del establecimiento del Corredor de
Transporte Publico de Pasajeros Metrobuds Insurgentes en el tramo de 19,4 kildbmetros
comprendido entre la estacion Indios Verdes del Metro de la ciudad de México y el Eje 10
Sur (Av. Copilco) (SETRAVI, 2004, p. 33). Ocho meses después, el 19 de junio de 2005, Andrés
Manuel Lépez Obrador, en una ceremonia efectuada en la estacion Reforma del Metrobus,
inauguré formalmente el servicio del Corredor Insurgentes entre las estaciones Indios

Verdes y Doctor Galvez (Ramirez, 2005, 20 de junio). La ciudad ya no volveria a ser la misma.

Por el lado técnico se encontraba la organizacion EMBARQ-The World Resources
Institute Center for Sustainable Transport; por el lado financiero teniamos al Banco Mundial,
y por el lado gubernamental se decidié crear el organismo publico descentralizado con el
nombre de Metrobus. De este modo, la linea 1 se fue expandiendo con la ampliacion sur en
el afio 2008 hasta que hoy en dia cubre 30 kildmetros en ambos sentidos de la avenida mas
grande del pais con una demanda de 440 mil pasajeros al dia (Metrobuds, 2013a). En fin, al
inaugurar el Metrobus Insurgentes la ciudad no sélo ganoé un sistema de transporte masivo,
sino que fue la punta de lanza para cambiar la historia del paradigma del automévil como
eje central de la movilidad. De ahi, podriamos intuir, que brotaron nuevas politicas publicas

para rescatar el espacio publico de la ciudad.
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Para el afio 2007 la Secretaria de Medio Ambiente inicia operaciones con la
Estrategia de Movilidad en Bicicleta (EMB) (SEDEMA, 2012), cuya principal accion fue cerrar
el paso a los automovilistas todos los domingos en el centro de la ciudad de México. La
avenida Reformay la avenida Juarez se convertirian en una de las atracciones principales de
la ciudad donde las personas podrian caminar, correr y andar en bicicleta sin vehiculos
motorizados a su alrededor. En el afio 2009 se implementa el programa de bicicleta pablica
Ecobici, siendo una exitosa opcion de movilidad para los residentes y trabajadores de la zona
céntrica de la ciudad. En octubre del 2010 se peatonaliza la calle de Francisco I. Madero, por
lo que se reivindican los derechos de los peatones en el corazén de la Ciudad. En el 2011 se
inicio el programa de parquimetros Ecoparq cuyo objetivo seria disminuir la cantidad de
automoviles que llegaban todos los dias a zonas conflictivas de la ciudad (Safiudo, 2013),
ademas de mejorar el espacio publico de la zona con lo recaudado. Finalmente la linea 12
del Metro se inaugura en el aflo 2012 uniendo el sur de la ciudad de este a oeste. Todos los
programas mencionados en este parrafo han sido exitosos tanto politicamente como para
mejorar la calidad de vida de los ciudadanos. O al menos eso queremos comprobar con esta

Tesis.

Paralelamente el Metrobus se fue expandiendo hasta llegar a sus 5 lineas actuales.
Y a pesar de sus defectos de sobredemanda no podemos negar que ha sido un gran esfuerzo
de ciudadanos, gobierno y transportistas para tener un sistema de transporte masivo
eficiente y decente. Recientemente el Instituto de Politicas para el Transporte y Desarrollo
(ITDP por sus siglas en inglés) ha realizado un mapeo técnico de los principales corredores
viales de la Ciudad, el resultado de este estudid es la propuesta de 10 lineas mas de
Metrobus para entregar en el 2018 (ITDP, 2012a), cuyo mapeo lo podemos observar en la
ilustracion 6 de la siguiente pagina. El logro de estas lineas representaria una gran valvula
de escape para distribuir a los pasajeros. Lo que resolveria, en teoria, el terrible problema
de sobredemanda que sufren todos los usuarios cautivos a este sistema de transporte.
Ahora que conocemos cdmo se cambio el paradigma de la movilidad en el DF, en el siguiente

capitulo, pasaremos a presentar evidencia sistematica de como el Metrobus Insurgentes ha
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mejorado la calidad de vida de las miles de personas que han usado el sistema y de las

millones que reciben externalidades positivas de éste, aunque no lo usen.

B Red acutal TP masivo IR Tishuac

“] Propuesta MB 2018 \n B

llustracion 6 - Mapa #MasMetroblsDF

Fuente: ITDP México (2012)
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IV. Metrobus y calidad de vida

«Un pais desarrollado no es un lugar donde los pobres tienen coches,

sino donde los ricos usan transporte publico» 1°

— Gustavo Petro, alcalde de Bogoté

El propésito de este capitulo es presentar las ventajas que presenta nuestro estudio de caso
(el Metrobus) frente al Statu Quo de la libre competencia en el servicio de transporte
publico. Ya que el gran supuesto de esta Tesis es que una ciudad con una movilidad urbana
sustentable supera por mucho (en términos sociales, econdmicos y ambientales) a una
ciudad que no se preocupa por este tema, o que simplemente le ha dado prioridad al uso
del automovil sobre los bienes publicos. Entonces estamos obligados a responder a la

pregunta: ¢ por qué el Metrobus es una buena politica puablica?

La idea de que el transporte publico en el DF es estrictamente un bien pablico no es
del todo cierta. Aungue contamos con sistemas subsidiados, el precio, por mas bajo que
sea, no deja de ser una forma de exclusion. Ademas, la mayoria del transporte publico de la
ciudad funciona bajo el modelo del hombre-camién donde los concesionarios obtienen
utilidades del pasaje, lo cual es lo totalmente opuesto a un bien publico. Aun asi, el no tener
un buen sistema de transporte publico se debe a un problema de accién colectiva (Olson,
1965).

Si se quiere contar con un buen servicio de transporte pablico se necesita, ademas
de voluntad politica, el financiamiento del mismo. De este modo los que pagan impuestos
estan absorbiendo los costos de dicho bieny en el caso de los que no contribuyen al erario

publico la literatura les llama gorrones o free-riders. De ahi la importancia de una

15 Visto en: Gente y Hogares Sostenibles (2012, 28 de septiembre). Recuperado de:
http://genteyhogaressostenibles.info/post/32451632422/gustavo-petro-alcalde-de-bogota-un-pais
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recaudacion extendida y equitativa. Ya que si se logra que un bien publico, o lo mas cercano
a este concepto posible, funcione con eficacia, en este caso el transporte urbano, podria
traer muchas externalidades positivas: menos contaminacién, menores tiempos de
traslado, mas salud, seria un motor de la economia y la ciudad se convertiria en un lugar
mas agradable desde su contemplacion estética. Lo cual ha logrado en gran parte el

Metrobus de la ciudad de México.

Para empezar hay que remarcar que todo sistema de transporte publico de calidad,
como el de ciudades de paises desarrollados, tiene algln tipo de subsidio, ya sea en su
construccion y/o en su operacién (Allen, 2011). Segun un estudio de la UITP (2013, 10 de
octubre), en un muestreo de ciudades europeas, el transporte publico tiene un subsidio con
una media del 50%, o sea que el pasajero s6lo paga la mitad de su boleto?®. Esto se debe a
que los gobiernos de dichas ciudades estan conscientes de que el libre mercado no puede
manejar tal responsabilidad. A pesar de que el reconocido tedrico-politico Robert Nozick
(1974) nos diria que lo deontoldgicamente correcto (0 moralmente correcto) seria que entes
privados manejaran todo el sistema de transporte urbano. Este suefio de Nozick en la
practica es una pesadilla. La referencia clara es la ciudad de México y su sistema cuasi-
anarco-capitalista-liberal de microbuses o mejor conocido técnicamente como el sistema

del hombre-camioén.

Aunque la regulacion al hombre-camién estd estipulada, empiricamente la
aplicacion de la ley es muy baja. Cuando una ciudad permite el sistema hombre-camidn, los
incentivos de los propietarios y operadores a romper la ley son perversos, por lo que la
aplicacion de la ley es muy costosa de llevarse a cabo a pesar de los esfuerzos del Gobierno

del DF'’. Esta falta de regulacion y de enforcemnet genera innumerables externalidades

16 En Berlin el subsidio es de 57%; en Madrid del 60%; en Paris del 70%, y en Varsovia 70%. Esto contrasta
con el Metrobus Insurgentes, que a pesar de que el financiamiento para su construccion y mantencion si es
publico, el costo del pasaje no tiene subsidio, pero tampoco utilidad (Metrobus, 2012b). Esto seglin una
respuesta a una solicitud de informacion que puede ser consultada en el siguiente enlace:
https://docs.google.com/file/d/0By4505TIBzluSmJIsU1pXX2pFMEk/edit

7 En un operativo de mas de 70 dias que comenzd a principios de mayo del 2013 el Instituto de Verificacion
Administrativa del Distrito Federal (Invea DF) reporté mas de mil 225 inmovilizaciones de microbuses de seis
mil 301 unidades revisadas. Mas informacion: Excelsior (2013, 11 de julio). Invea DF reporta mil 225
inmovilizaciones de microbuses en 70 dias. Excelsior; Comunidad. Recuperado de:
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negativas que afectan a usuarios y no usuarios de estos pequefios camiones: contaminacion,
accidentes viales, congestionamiento, etcétera. La libre competencia ocasiona entre
operadores de microbuses la llamada «guerra del centavo» ya que al final del dia tienen que
cumplir con una cuenta que deben de otorgar al duefio de la unidad, y el resto, o remanente,
es su ganancia. Por lo que dia a dia tienen que ver la forma de ganarse la vida y maximizar
sus ganancias a costa de contaminar mas utilizando combustibles alterados (Royacelli, 2013,
18 de junio) o causando accidentes al rebasar a otro microbus o generando congestion vial

a la hora de discrecionalmente hacer tiempo en los seméforos.

La buena noticia es que estos incentivos perversos se pueden reacomodar para ser
incentivos que generen externalidades positivas a la sociedad en un esquema diferente.

Veamos como el Metrobus se acerca a esto.

Beneficios del Metrobus

Al reemplazar los microbuses de la Avenida Insurgentes por el sistema Metrobus hubo una
negociacion con los transportistas quienes formaron una Sociedad Andénima de Capital
Variable llamada Corredor Insurgentes (CISA). Estos se sujetaron a las reglas del organismo
publico descentralizado Metrobus a cambio de certidumbre juridicay un pago por kilémetro
recorrido. Asimismo, en la pagina oficial de Metrobus (2005c) se afirma: «La
implementacion del Sistema MetrobUs materializa la modernizacién del transporte puablico,
mejorando la calidad de vida tanto de los usuarios como de la poblacion en general». Ellos

mismos aseguran los siguientes beneficios (Metrobus, 2005b):

Al usuario: mayor cobertura; seguridad y rapidez en el traslado; reduccion en
tiempos de recorrido, y accesibilidad garantizada. A la ciudadania: ordenamiento vial;
mejoramiento de la imagen urbana y recuperacion de espacios publicos, y modernizacién
de seméforos y cruces peatonales. Al medio ambiente: Menos contaminacion, y

recuperacion de areas verdes y recreativas. Este parrafo se podria rematar con la siguiente

http://www.excelsior.com.mx/comunidad/2013/07/11/908451
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declaracion de quien lleva siendo director de Metrobls desde sus inicios, Guillermo
Calderon: «Nadie en su sano juicio puede estar en contra del Metrobus» (citado en CTS-
EMBARQ, 2009b, p. 43). Aunque siendo criticos, existen concesionarios y operadores
previos a lineas de Metrobus que han quedado fuera de sus rutas o simplemente no se les
pagd la compensacion que pedian y algunos hasta se quedaron sin empleo (A. Moreno,
comunicacion personal, 2 de septiembre de 2013) 8. Igualmente se sabe de algunos
automovilistas, vecinos y hasta los mismos usuarios del transporte publico que no le vieron
utilidad al proyecto. Ya que usualmente todas las politicas publicas tienen ganadores y
perdedores. No obstante, en esta seccion pasaremos a remarcar los beneficios del Metrobus

Insurgentes.

Asimismo, organizaciones civiles han estudiado los beneficios y la calidad del sistema
Metrobls. Por ejemplo, CTS-EMBARQ (2008) ha evaluado por su cuenta al sistema
Metrobus y ha encontrado resultados interesantes que mejoran la calidad de vida de todos
los capitalinos. «A un par de afios de su implementacion el Metrobus Insurgentes representé

los siguientes beneficios»:
e Mas de 450 mil viajes diarios.

e Reduccion de més de 22 mil viajes en auto por dia, es decir que 6 por ciento
de los usuarios que actualmente se transportan en Metrobls antes se

movian en automavil.
e Disminucion en 30 por ciento de accidentes.
e 50 por ciento en ahorro de tiempo en traslados para los usuarios.

¢ 80 mil toneladas de CO2 y cientos de toneladas de contaminantes reducidas

anualmente.

e Calificacion general de 8 en la encuesta de opinién a los usuarios del

Metrobus Insurgentes realizada en 2008.

18 A. Moreno es Director General Adjunto de CISA, empresa operadora de camiones en Insurgentes.
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e Transito libre en el corredor para vehiculos de emergencia (ambulancias,
bomberos, patrullas, proteccion civil).

De este modo continuamos con datos objetivos que refuerzan la idea de que el
MetrobUs super6 al Statu Quo de los microbuses. Empezando por cualquier dia de la
semana, Metrobus logra hacer un recorrido de Indios Verdes — cerca de la salida a Pachuca
— al Monumento al Caminero — préximo a la salida a Cuernavaca —, en una hora con 20
minutos (CTS-EMBARQ, 2009b, p. 44). Cuando antes en un microbus llegabas a hacer el
mismo recorrido en dos horas 20 minutos (Metrobus, 2011, p. 33). En cuanto al automavil
privado, el tiempo que puede llegar a hacer es de 2.5 horas en el mismo recorrido (CTS-
EMBARQ, 2009b, p. 44). Se estima que la velocidad del transporte publico en Insurgentes
anterior a Metrobus era de 12 km por hora, actualmente en esta avenida el Metrobus tienen

una velocidad promedio de 20 km por hora (Metrobus, 2011, pp. 45y 46).

Para 2011, una vez funcionando las 4 primeras lineas de Metrobus, 122,000 viajes
se dejaron de hacer en auto gracias a que estos nuevos usuarios del transporte publico lo
han sustituido por el sistema Metrobus, la encuesta refleja que 17% de los pasajeros solian
utilizar su auto (Metrobus, 2011, p. 41). Lo anterior refleja un cierto grado de elasticidad en
la demanda del uso del automavil conforme al Metrobus ya que, ahora si, un buen sistema
de transporte publico logra ser un bien sustituto consiguiendo que varios dejen su automavil

en casa cuando no lo hacian en las épocas de los microbuses.

Igualmente es importante remarcar que después del rubro alimentacion, el
transporte es el gasto més fuerte que realizan los hogares (ENIGH, 2012). Por eso mismo,
otro gran beneficio es el sistema de recaudo y la posibilidad de transbordar entre las lineas
del Metrobus sin ningun costo extra. Esto ahorra mucho dinero a quienes tienen que hacer
trayectos largos. Ya que con sélo seis pesos (precio 2013) el usuario puede moverse a lo
largo de las 5 lineas actuales del sistema y a lo largo de las que se construyan en un futuro.
Sin embargo, falta mucho trabajo para integrar el sistema de transporte publico de toda la
ciudad. Aun asi, recientemente se ha logrado fusionar las tarjetas de prepago del Metro,

Metrobus, Ecobici, Tren Ligero y préximamente con Transportes Eléctricos. Por lo que la
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tendencia es clara e irreversible, esto beneficiaria a todos los habitantes y visitantes de la
ciudad al tener mayor certidumbre de como moverse por la ciudad y al ahorrar mas dinero

en trayectos largos.

En términos ambientales, el entonces presidente del Instituto Nacional de Ecologia
(INE), Adrian Fernandez, reconocid que el desarrollo de sistemas de transporte publico
masivos, como el Metrobus en la ciudad de México, ha traido beneficios ambientales para
la poblacion de la capital (parafraseado en Sosa, 2011, 31 de enero). Hablamos de 110
toneladas de Gases de Efecto Invernadero al afio que han sido reducidas gracias a las
primeras 4 lineas de Metrobus (Metrobus, 2011, p. 38). Esto debido a que los motores de
los camiones de Metrobus son 95% mas limpios que los ya obsoletos microbuses (Metrobus,
2011, p. 40). Asi fue como desde el afio 2005 al 2011 MetrobUs ha recibido un pago de
€845,898 debido a las 202,369 toneladas de CO2 que se han reducido en la ciudad a partir
de que inicio el sistema (Metrobus, 2011, p. 42). Asimismo, la representativa reduccion de
emisiones de particulas PM 2.5, Benceno y Monoxido de Carbono ha beneficiado la salud
de toda la poblacién que transita en la ciudad, aunque no sean usuarios del Metrobus
(Metrobus, 2011, p. 43). Esto es importante ya que México ocupa el lugar nimero 12 de los
paises con mayores emisiones de gases de efecto invernadero en el mundo; contribuyendo
con 1.5% de las emisiones generadas en el planetay, por su parte, laZMVM aport6 6.7% de
estas emisiones durante el 2004. Siendo el sector transporte el que registré la mayor
generacién de emisiones a nivel nacional con un 49.9% y durante el 2005 el registro fue de
56% (INE & SEMARNAT, 2006, p. 25). Igualmente la contaminacién auditiva ha sido
altamente reducida en todas las avenidas donde ahora pasa un Metrobus. Los decibeles de

ruido de los microbuses han sido sustituidos por motores de bajo ruido.

También es imprescindible tocar el tema de la accesibilidad cuando hablamos de
transporte publico. En el DF casi el 1% de la poblacion padece de una discapacidad motriz;
a esto se suma un 0.4% de habitantes con discapacidad visual, asi como mas de un 0.3% de
personas con discapacidad auditiva (INEGI, 2004, pp. 83, 99 y 129). A todo esto falta
agregarle el 10% de adultos mayores en DF (INEGI, 2005, p. 105) a quienes por lo general se

les dificulta utilizar los servicios de transporte publico. El sistema Metrobds ha traido un
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gran beneficio para todos estos tipos de poblacion. Simplemente hay que mencionar estas
dos grandes ventajas: 1. El Metrobus esta en la superficie (no se tiene que subir o bajar
escaleras como en el Metro) y 2. Las puertas se encuentran al ras de la plataforma de subida.
En su pégina oficial Metrobus menciona lo siguiente al respecto: «Nuestras estaciones, al
igual que nuestros autobuses, cumplen con las normas de accesibilidad internacionales
brindando un servicio seguro y confiable, de facil ingreso. Estos componentes hacen de
Metrobls un transporte accesible» (Metrobus, 2005a). En las estaciones presentan las
siguientes particularidades para la poblacion vulnerable: puerta de cortesia o garita,
gratuidad del servicio; rampas en banqueta y para ingreso a estacion, elevadores para sillas
de rueda; semaforos peatonales auditivos; guia tactil para invidentes y débiles visuales, y
placas en braille. Y dentro de los autobuses: espacios exclusivos para sillas de rueda, ingreso
a autobuses a nivel, pasamanos llamativos para débiles visuales, anuncios luminosos y
auditivos de cierre de puertas. Todo esto hace de Metrobus el transporte més accesible que

jamas haya tenido la ciudad.

El ordenamiento del transito vehicular y el rescate de espacios publicos son mas de
los beneficios colaterales de implementar un Metrobus. Al contar con un carril confinado
ordenado y con operadores de autobuses entrenados obtenemos vialidades mas amigables
para transitar. El hecho de que los conductores de las unidades respeten el Reglamento de
Transito y, por ejemplo, no obstruyan los pasos peatonales o no se pasen los semaforos es
una ganancia para todos los que por alguna razon transitan por las vialidades donde circula

un Metrobus. Lo que ha reducido los accidentes y el caos vial en general.

Por otro lado, la recuperacion de espacios publicos es indispensable si es que los
ciudadanos queremos apropiarnos de nuestra ciudad y disfrutarla. En su pagina oficial la

Exsecretaria de Medio Ambiente del DF Martha Delgado (2005, 30 de enero) sefala:

El Metrobus deberia ser la excusa para repensar la ciudad desde sus espacios publicos,
imponiéndolos como principio de lo colectivo y recuperar la confianza ciudadana para
apropiarse de la ciudad. Deberia ser la oportunidad para crear una ciudad mas humana que

da prioridad y dignidad a la vida de las personas.
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Este es un trabajo que involucra a varios actores del gobierno. A saber: la SEDUVI, la
SETRAVI, el organismo publico de Metrobus y la Autoridad del Espacio Pablico. El esfuerzo
de estos actores en conjunto lograra recuperar la ciudad a la hora de construir una nueva
linea de Metrobus; desde los pasos peatonales hasta las plazas publicas. El gran ejemplo es
la regeneracion de la plaza de Santo Domingo como lo expresa Ebrard (2012a, 1 de agosto)
en su cuenta oficial de twitter: «Aspecto de la plaza Santo Domingo ya restaurada y la linea
4 del MetrobUs». De esta forma el Gobierno del DF tiene una corresponsabilidad con el
espacio publico cada vez que construya una linea nueva de Metrobus. Lo que beneficia a

usuarios y a no usuarios por igual y, a la vez, se mejora la imagen de la ciudad.

Deficiencias del Metrobus

A pesar de todos los grandes beneficios del Metrobus Insurgentes mencionados en este
capitulo, dicho medio de transporte presenta algunas desventajas. Aunque es mas barato
en su construccion y operacién, el Metrobus hasta ahora no ha logrado ser tan rapido y
eficiente en energia como los tranvias o los metros. Ademas, la carencia de informacién al
usuario es preocupante. Al entrar a un autobus es casi imposible saber donde te encuentras
ya que no hay sefializacion ni avisos dentro del camion. Tampoco se ha desarrollado una
guia digital oficial de transporte donde el pasajero, a través de una aplicacion web o mouvil,
pueda trazar sus viajes y el programa le diga qué ruta es mas eficiente y cuanto tiempo
tardaria'®. Algo sumamente criticable es que muchos camiones cuentan con un televisor
donde pasan videos culturales, cientificos, de entretenimiento y publicidad. Sin embrago,
en las pantallas no te informan en que estacién estas, ni cual es la estacién que sigue, ni qué
ruta sigue el camién. Ademas, no existen horarios fijos o pantallas que te indiquen en el
andén en cuantos minutos llegaré el proximo Metrobus. También es alarmante que, a pesar

de contar con tanta tecnologia, no exista una bocina que le indique a los pasajeros con

19 Los planificadores de viajes digitales que existen actualmente han sido realizados por empresas privadas
gracias al sistema de datos abiertos General Transit Feed Specification que implement6 la SETRAVI junto con
el Banco Mundial en el 2013. Sin embargo ninguno ha sido adoptado por el gobierno para que sea la guia
oficial de transporte en la ciudad como ocurre en la mayoria de las ciudades desarrolladas.
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debilidad visual en qué estacion se encuentran. Todo esto disminuye la calidad del sistema

y son contras que Metrobdus tiene que ir mejorando.

Cabe mencionar que la linea 5 de MetrobUs es una excepcion, ya que cuenta con:
pantallas dentro de los autobuses que te indican las paradas; bocinas que te avisan cual es
la proxima parada, y en las estaciones puedes observar un tablero que te comunica en
cuantos minutos llegara el préximo autobus. Todo esto lo deberia implementar el Metrobus

Insurgentes y las demas lineas.

Volviendo a las desventajas del Metrobus, en el 2011 la Asamblea Legislativa del DF
exhort6 a los encargados de Metrobus a capacitar mas a los operadores. Ya que de acuerdo
al dictamen avalado sin discusién, de enero a marzo del 2011, se han registrado 28
accidentes viales que involucran a conductores de Metrobds, la mayoria en la Linea 3,
inaugurada en el afio 2011, y en donde en sus primeros meses de operacion hubo 20

percances con un saldo de 35 lesionados (Cruz, 2011, 11 de noviembre).

Finalmente, no cabe duda que la desventaja mas grave del Metrobus Insurgentes es
el exceso de demanda que genera hacinamiento extremo dentro de las unidades. Esto
provoca mucho descontento y desesperacion de los pasajeros. Sobre este ultimo tema el

especialista en sistemas BRT, Yorgos Voukas, comentd en una conferencia de autocritica:

Es como cuando vas a un restaurante y esta tan saturado que no tienes mesa para sentarte,
td como cliente no piensas que el restaurante es victima de su éxito, simplemente te enojas
y crees que el restaurante tiene un mal servicio (citado en CTS-EMBARQ, 2012, 4 de

octubre).

Al fin y al cabo todas estas desventajas se pueden superar con voluntad politica y
con mas recursos financieros. Ya que invertir en transporte publico es invertir en equidad,
ecologia y en el crecimiento econdémico de la ciudad. Es probable que en todas las ciudades
de los paises desarrollados exista un subsidio a los sistemas de transporte publico (UITP,
2013, 10 de octubre), ya que el gobierno estd consciente de sus beneficios. Incluso es
tolerable que la gente ingrese de forma gratuita al transporte. Dependiendo la ciudad existe

un chequeo al estilo del modelo de monitoreo imperfecto desarrollado por la politéloga
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Elinor Ostrom (1990). El cual consiste en reducir costos de vigilancia al no tener un guardia
en cada entrada de cada estacién, pero la forma de amenazar al pasajero que quiera entrar
sin pagar es con la probabilidad de ser sorprendido por uno de los guardias que pueden
rondar dentro de los camiones o vagones, multando a los gorrones que no tengan el

comprobante de su pasaje.

Otra forma de reivindicar la equidad a través del transporte es por medio de la
discriminacién positiva de precios. Si eres estudiante, desempleado o persona de muy bajos
ingresos se podria cobrar un precio mas bajo. Hasta hoy sélo se ofrece la gratuidad en el
sistema a adultos mayores, persona con discapacidad y nifios menores de 5 afios (Metrobus,
2005d). En fin, existen una serie de ideas que se tienen que poner en la agenda para que el
Metrobus y todo el transporte publico de la ciudad de México estén a la vanguardia de
cualquier ciudad desarrollada y cumplan con el gran reto de mover a los millones de

pasajeros de nuestra metropolis de la forma mas eficiente.

Finalmente, costo-beneficio, el Metrobus ha traido una nueva discusion a la ciudad
y todos sus beneficios se pueden maximizar y complementar con nuevas ideas. Lo
importante es que la vision de Metrobus es positiva. Todos sus logros mencionados han
demostrado esto. Asi que, ahora que estamos seguros de los beneficios actuales y
potenciales del Metrobus es tiempo de comenzar a contestar una parte clave de nuestra
investigacién: ¢como se ha visto afectada la popularidad politica del Gobierno del DF al
tomar la decision de implementar el Metrobus Insurgentes? Por lo que pasamos a analizar
gué es la popularidad politica y como se relaciona con la movilidad urbana sustentable en
el contexto del DF. Todo esto justo antes de presentar el modelo de la Tesis sobre la
negociacion entre ciudadania, gobierno y transportistas para implementar el Metrobus

Insurgentes.
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V. Movilidad urbanay popularidad politica

«Las boletas se volvieron piedras de papel»?°

— Friedrich Engels, filosofo y revolucionario aleman

Hemos llegado a la parte sustancial de la Tesis. Aqui comenzamos a desarrollar el
mecanismo causal que proponemos para explicar la reciente implementacion de politicas
publicas de movilidad urbana sustentable en el DF. Mas adelante, en el capitulo 6,
contaremos la historia completa del Metrobus Insurgentes. Ahora nos enfocaremos en
explicar la relacién entre democracia, popularidad politica y nuestra minoria organizada. La
cual no sélo logro poner en la agenda publica a peatones, ciclistas y usuarios del transporte
publico, sino que consiguid que fuera un tema atractivo para politicos y para gran parte del
electorado. De esta forma, el efecto de una minoria comprometida con el tema, gana el
consenso influyendo nodos dentro de las redes sociales a través de un lapso cada vez més
acelerado de tiempo conforme el grupo crece (Korniss, Lim, Sreenivasan, Szymanski, Xie &
Zhang, 2011). A este grupo lo llamaremos los activistas de la movilidad urbana sustentable.

Mientras tanto, comenzaremaos con una revision de literatura sobre democracia.

Idealmente el éxito de la democracia reside cuando los gobiernos, en el mas amplio
sentido de la palabra, representan a la voluntad del pueblo (Lau & Redlawsky, 2006, p. 2).
No obstante, una definiciébn mas pragmatica del sistema democratico la encontramos en los
estudios del economista y politdlogo austriaco Schumpeter ([1943] 2003, p. 269): «El
método democratico es un arreglo institucional para llegar a decisiones politicas en el cual
individuos adquieren el poder de decidir a través de la lucha competitiva por el voto del
pueblox». De este modo sabemos que en una democracia representativa los politicos tienen

gue tomar decisiones segun las preferencias heterogenias del electorado. En cuanto al

20 Visto en: Munck, G. (2003, 24 de febrero, p. 10). Adam Przeworski: Capitalism, Democracy and Science.
New York, New York. Recuperado de: http://as.nyu.edu/docs/I0/2800/munck.pdf
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pueblo, unos ganan y otros pierden de acuerdo su representatividad y de acuerdo a como
los politicos hallan procesado dichas preferencias. A partir de esto, los tomadores de
decisiones implementan las politicas publicas convenientes para poder alcanzar sus

objetivos, entre estos, ganarse la simpatia del electorado para la proxima eleccion.

En especifico el gobernante tiene que cuidar a su coalicién ganadora, grupo que
controla aquellos factores que mantienen a los politicos en el poder y a cambio recibe
privilegios especiales. Si los politicos pierden la lealtad suficiente de miembros de la
coalicién ganadora, la oposicién puede llegar al poder. Finalmente, mientras mas amplias e
inclusivas sea esta coalicibn ganadora veremos politicas publicas con mayor beneficio
publico (Mesquita et al, 2003), como podria ser mas y mejor infraestructura peatonal,

ciclista y de transporte puablico.

Por otro lado no podemos entender el concepto de democracia moderna sin explicar
los términos de representacion y rendicion de cuentas. Con representacion nos referimos al
actuar en el mejor interés publico (Pitkin, 1967). Sin embargo ¢cdmo nos aseguramos que
los intereses de los electos sean los mismos que el de los electores? Ya que segun Riker
(1965, p. 31) «la democracia es una forma de gobierno en la cual los dirigentes son
totalmente responsables ante los dirigidos». Esto se puede lograr, aunque sea parcialmente,
con efectivos mecanismos de rendicién de cuentas. Para esto asumimos que se cumplen
criterios basicos de democracia como: elecciones libres y periddicas, participacion ampliay
efectiva y libertades politicas (Manin et al, 1999). Una vez asumidos dichos criterios
Ferejhon (2006) desarrolla un modelo de rendicion de cuentas basado en el problema del
agente - principal. Donde el principal depende de la naturaleza moral del agente. O sea que
los votantes dependen de las decisiones de los politicos. Este riesgo moral surge cuando a
la hora de votar se delega el poder al agente. Un votante nunca sabra todo lo que hace su
mandatario, pero mientras mas informacién, transparencia y demas mecanismos de
rendicion de cuentas existan, el votante tendra mas herramientas para premiar o castigar al
politico en turno. Este concepto también es conocido como el dilema de Madison que se
puede resolver por medio de contratos, monitoreos, reportes, frenos y contrapesos (checks

and balances por su término en inglés).
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Finalmente los gobiernos serdn democraticamente responsables si los ciudadanos
pueden castigar la falta de representatividad y mantener en el poder a aquellos que tienen
un buen desempefio (Manin et al, 1999). De este modo la representatividad se logra bajo
los supuestos de un votante racional que tiene toda la informacion necesaria acerca de los
efectos de los productos (outcomes por su denominacion en inglés) que implementan los

tomadores de decisiones (Manin et al, 1999, p. 10).

De ahi que el poder del voto electoral de los ciudadanos sea un factor fundamental
para que los representantes tomen decisiones de acuerdo a las demandas del electorado.
Sin embargo, ¢cudl es el punto de la democracia si celebramos a la ignorancia? (Burkett,
2003). Como decia el politico y estadista britanico Winston Churchill «EI mejor argumento
en contra de la democracia es una conversacion de cinco minutos con el votante
promedio»?L. Sin embargo él mismo aceptaba que la democracia es el menos peor de los
sistemas politicos 2. Por lo que en la practica es muy complicado alcanzar la idea
rousseauniana de la voluntad general, ya que es un ideal normativo. En la realidad existen
muchas mayorias, muchos métodos de decisiobn, muchas estrategias y muchas
incoherencias (Bonchek & Shepsle, 1997, pp. 193 y 194). Aun asi, los votantes pueden
modificar sus preferencias de acuerdo a la informaciéon que procesan y de este modo

construir una opinion sabia del colectivo (Page & Shapiro, 1992).

De este modo, tomando en cuenta nuestro ejemplo, si los ciudadanos no conocen
las ventajas de los sistemas de movilidad urbana sustentable nunca demandaran la
implementacion de los mismos y su voto no se basard tomando en cuenta dicha variable.
Por eso en este capitulo vamos a estudiar la literatura sobre popularidad politica y su
relacion con la teoria del votoy la opinion publica. Posteriormente presentaremos una breve
historia de los modelos lineales de democracia para finalmente elaborar un analisis grafico
donde el votante mediano elige politicas pablicas de movilidad urbana sustentable gracias

a que los activistas de los peatones, ciclistas y usuarios del transporte colectivo lograron

21 Visto en: Democracia. Wikiquote. Recuperado de: http://es.wikiquote.org/wiki/Democracia
22 Visto en: Democracia. Wikiquote. Recuperado de: http://es.wikiquote.org/wiki/Democracia
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incidir en la opinion puablica. Dicho andlisis se basaré en el clasico modelo unidimensional
de democracia de Downs (1957) agregando la importancia de los activistas (Aldrich, 1983),
en este caso los de la movilidad urbana sustentable. Quienes son los que informan tanto al
electorado como a los tomadores de decisiones sobre la importancia del cambio de
paradigma y como nuestras preferencias agregadas tienen que apoyar a este tipo de
politicas publicas que, segun los activistas, nos convienen a todos para un futuro con mejor

calidad de vida.

Popularidad politica

En capitulos pasados ya dimos los argumentos del porqué la movilidad urbana sustentable
es una buena politica publica (good policy). Ahora falta explicar la otra parte de la ecuacion
(good politics). Lo que quiere decir que los politicos tengan recompensas a cambio de
implementar dichas politicas publicas. Un acercamiento a esto es la popularidad politica que
se traduce, a través de la conexidn electoral, en mas votos para un partido o para un futuro
cargo de eleccién popular de un politico. A la vez explicaremos coémo funciona la aprobaciéon

politica en el contexto del DF donde no hay reeleccion.

Por su lado, Borja (1997, pp. 1541 y 1542) sefiala que la popularidad es la mezcla
del conocimiento, aceptacion, simpatia y credibilidad de un politico o cualquier otra figura
politica. Termina afirmando que la popularidad es el primer paso para alcanzar el éxito en
los comicios electorales. Para complementar esta definicién el Dictionaire de la Science
Politiqgue (Hermet et al., 2001, pp. 244 y 245) describe a la popularidad como la construccion
dentro del rencuentro entre las aspiraciones colectivas socialmente moldeadas como el
estilo, la imagen y el perfil simbdlico favorable de un individuo o partido politico que tiene
éxito al imponerse como tal, dicho diccionario finaliza afirmando que en las democracias
pluralistas la popularidad es vista como un indice favorable para anticipar el resultado de
unas elecciones, por lo que es una variable que pesa mucho a la hora de elegir candidatos.

De este modo los politicos estdn motivados a ser evaluados satisfactoriamente para
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mantener una popularidad, puesto que en la proxima eleccién puede ser determinante la

aprobacion ciudadana (Veloz, 2012).

Al analizarla la popularidad politica, desde la teoria racional del voto, se puede
reducir al concepto de conexidn electoral, ya que las elecciones proveen la maxima prueba
para la popularidad de los servidores publicos con sus constituyentes (King & Cohen, 2005,
p. 227). Esto lleva a que los gobernantes tomen decisiones a favor de las preferencias del
electorado con incentivos como la reeleccion o la progresion politica. Todo esto a pesar de
gue la reeleccion en la ciudad de México no aplicara sino hasta que exista una reforma

politica que proponga dicha herramienta.

Entonces ¢por qué los politicos quieren ser populares? Y ¢ de qué sirve la popularidad
si no hay reelecciéon? En un sistema sin reeleccion, si los votantes no adivinan qué politico
tiene los mismos intereses que ellos, los candidatos ganadores tendran todos los incentivos
para perseguir beneficios privados sin importar su popularidad (Manin et al, 1999, p. 34).
Sin embargo, la reeleccion en el DF la podemos analizar desde el partido y no desde el
gobernante en turno. Ahora, el concepto de obtener aprobacion politica con fines de
progresion politica es también factible, ya que el politico, si quiere continuar su carrera en
otro cargo de eleccion popular, tiene los incentivos de actuar conforme la opinién publica.
Lo cual en el DF ha sido histéricamente comprobado con las candidaturas de Cardenas y
Obrador, exjefes de gobierno, a la presidencia del pais justo después de su mandato en la
ciudad de México. Incluso Marcelo Ebrard, el mas reciente exjefe de gobierno, ha expresado
sus aspiraciones a la presidencia de México (Matias, 2014, 24 de febrero). Aunque las
elecciones y la popularidad no son conceptos idénticos, ambos son indicadores de
aprobacion al desempefio del funcionario publico y la literatura afirma tener evidencia de
que la aprobacion impacta la decision de voto. Para esto Romero (2008, p. 27) afirma: «la
conexion electoral funciona en México, esto es, que los votantes premian y castigan en las

urnas al partido en el gobierno por su desempefio.

De este modo las determinantes de la popularidad politicas son infinitas, desde las

mas comunes como desempefio econdmico (Stimson, 2004) hasta cualquier tipo de
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escandalo que afecte la imagen del politico. Sin embargo todas las podemos englobar en
tres principales determinantes: desempefio, predisposiciones y personalidad. Mas no
vamos a profundizar en esta Ultima variable. Ya que a pesar de que el carisma, el estilo de
gobernar, los dotes de orador de los politicos y demas idiosincrasias son de gran importancia
(Adams & Squire, 2001) no las tomaremos en cuenta para nuestro analisis. Por lo que vamos
a profundizar en cuestiones como el desempefio y el partidismo desde un enfoque de la
escuela de la eleccién racional para ver como estas variables son transferidas en el voto

electoral.

Asi es como la literatura de la teoria del voto (Fiorina, 1981) habla sobre las
decisiones electorales como decisiones retrospectivas (¢,qué ha hecho en el pasado el
politico por mi para que hoy vote por €1?) y decisiones prospectivas (;qué hara en el futuro
el politico para que hoy vote por é1?). Sin embargo lo Unico seguro es el desempefio pasado
aunque habra electores que prefieran arriesgar para ganar segun su utilidad esperada a
futuro. De esta forma la agregacién de preferencias (de la accion individual a la colectiva)
llevara a que los votantes premien o castiguen a los funcionarios publicos segun su
trayectoria y expectativas mediante el poder del voto (Cohen & King, 2005, p. 228). En una
democracia directa, donde el numero de participantes son practicamente todos los
miembros de una sociedad, la agregacion de preferencias la podemos ilustrar como una
curva de demanda que llega a un consenso con lo que puede ofrecer el gobierno (Buchanan
& Tullock, 1965). Y de esta forma llegar a una democracia deliberativa con acuerdos de
amplio consenso. Donde cada individuo simplemente elegira la estrategia que maximice su

utilidad mediante sus preferencias completas y transitivas (Arrow, 1951; May, 1952).

Sin embargo la democracia directa transita a democracia indirecta a través de los
partidos politicos (Cox & McCubbins, 1993) por lo que delegamos las decisiones a
representantes formando una democracia representativa como la que se describe en el
Federalista 56 de Hamilton y Madison ([1788] 2001, p. 251). De esta forma las minorias
también pueden estar representadas y podernos alejarnos mas del concepto «tirania de la
mayoria». Finalmente la literatura oscila, al analizar a los partidos, entre ser un mal

necesario para la democracia o ser promotores del bien comun (Stokes, 1999, p. 243). De
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este modo la popularidad de un partido y la de un politico van de la mano. Y para limpiar
una de la otra se necesitan bases de datos e instrumentos estadisticos. Sin embargo en
nuestro analisis calificaremos de forma tedrica tanto a los partidos como a los candidatos,
pero antes pasaremos a observar como la opinién publica es otra variable importante para

la aprobacion politica de un partido o candidato.

La teoria de la eleccidn racional asume que somos individuos ignorantes racionales
y no sabios irracionales. Esto quiere decir que nadie tiene informacion perfecta ni nadie la
tendra. Nadie es Funes el memorioso sabelotodo (Borges, 1944). Por eso necesitamos atajos
de informacién para acortar incertidumbre en nuestra eleccion. Y a la agregacion de estas
preferencias dentro de una sociedad se le conoce como opinion puablica, un abstracto y
multidimensional «clima de opinién» (Shamir & Shamir, 2001). Que lo podriamos ver,
también, como un «espiritu del momento» o «sentimiento del pueblo» que nos guia hacia

la toma de decisiones colectivas.

Volviendo a los atajos, éstos son de suma importancia para la toma de decisiones ya
que el ser humano, al no ser un dios aristotélico con informacion perfecta, siempre tomaré
decisiones con racionalidad de baja-informacién, término popularmente conocido como gut
reasoning (Popkin, 1991). Dicha teoria la podemos complementar con el sistema de
creencias de Converse (1964) donde explica que la mayoria de la poblacién no toma
decisiones con una ideologia politica bien estructurada, simplemente siguen el sistema de
creencias que es construido por una minoria informada e influyente en la punta de la
piramide de la sociedad. Esto no quiere decir que la mayoria de los votantes son «tontos»
(Key, 1961). Simplemente, a la hora de tomar decisiones, los votantes se informan leyendo,
escuchando o dialogando con los especialistas en cada tema para, de este modo, ir
construyendo una opinion sabia del colectivo (Page & Shapiro, 1992). Por su parte, los
politicos escucharan a este sabio colectivo y asi «adaptan su comportamiento para
complacer a sus electores y, en consecuencia mejorar la posibilidad de reelegirse» (Erikson,
Mackuen & Stimson, 1995, p. 545) o en el caso individual, al no existir reeleccion, buscar
prestigio, la reeleccion de su partido y progresion politica. De ahi que las obras viales sean

tan efectivas para los politicos, la ventaja de un Metrobls es que es muy visible para la
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poblacién, a comparacion por ejemplo de las inversiones en el sistema de salud. Y es otra
de las razones por las cuales estd minoria informada logré convencer al Gobierno del DF de

implementar el MetrobUs Insurgentes.

Sin més que decir sobre cédmo la eleccidn racional y la opinion publica afectan la
popularidad politica pasemos a construir nuestro analisis sobre como los activistas de la
movilidad lograron posicionarse en la agenda publica a pesar de ser una minoria. Para esto
utilizaremos un modelo lineal de democracia. Por lo que pasamos a ilustrar cémo el frenar
un futuro donde el excesivo uso del automavil acabe con nuestra salud y nuestros recursos

naturales es good policy y a la vez good politics.

Modelos lineales de democracia

La labor de un cientifico social es explicar analiticamente la relacion causal entre elementos
de la realidad. No obstante, la realidad es compleja, de ahi la necesidad de construir
modelos para simplificarla y ser claros. Un buen modelo se identifica por su simplicidad y su
credibilidad. De este modo fue como la Ciencia Politica comenzé adoptar los modelos de los
economistas (Hirschman, 1970) para finalmente simplificar a la democracia a una sola linea
horizontal en la que se representa el espectro electoral de un extremo al otro. Asimismo en
la Ciencia Politica podemos ilustrar en una simple linea las preferencias de cada sujeto frente
a un asunto politico en cuestion (entre un partido politico y otro, entre liberales y

conservadores, entre rojos y azules, etcétera).

Todo empieza en el afio de 1929, cuando el matematico estadounidense Harold
Hotelling publica su famoso articulo Stability in Competition. A partir de este estudio las
formas en las que se analizan las decisiones de mercado, econdmicas y politicas ya no serian
las mismas. Ahora se podian modelar facilmente a los clientes o, en nuestro caso, a los
votantes a lo largo de una escala lineal, finita y uniforme de un punto A a un punto B. Ahora,
vamos a suponer que los partidos se dividen el territorio lineal de electores, por lo que se

compite por obtener el mayor numero de votos situdndose en el punto donde puedan
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maximizar simpatizantes. Todo esto bajo el supuesto de que tratamos de democracias
bipartidistas y de partidos catch all, o sea que los dos partidos en juego no tienen ideologia
alguna, sino que simplemente veran la forma de obtener el nimero méximo de votos. Bajo
estos supuestos ambos partidos tienden al centro y se aproximan cada vez mas entre si
hasta coincidir en la mitad exacta del espectro electoral. De ahi la teoria de que el votante
mediano es el tirano, ya que, al encontrarse entre los dos partidos éste sera quien tome la
decision final de cudl sera el partido ganador (Black, 1948), claro, bajo el supuesto que

tenemos un namero impar de votantes.

El modelo del duopolio espacial fue perfeccionado por el académico Anthony Downs
cuando en 1957 publica su popular libro An Economic Thoery of Democracy. Downs
cuestiona que el electorado se comporte como una distribucion normal, o sea que la
distribucion entre izquierda y derecha fuera uniforme mientras la concentracion mas alta de
votantes convergia en el centro y se desvanecia hacia los extremos. De este modo,
dependiendo el caso, la distribucién de los votantes se podia inclinar hacia la izquierda o a
hacia la derecha o en una sociedad polarizada los votantes podian concentrarse en la

derechay en la izquierda dejando una minoria en el centro.

A través de la literatura politica existen innumerables variaciones del modelo
espacial unidimensional inspirado en Hotelling y robustecido por Downs?3. Una de ellas es
construida por Aldrich (1983) cuya inclusion del concepto «activismo» en el modelo ha
inspirado a esta Tesis. Ya que postula al célculo individual de participacion en la politica
(activismo) como una decision racional al igual que el célculo del voto. De este modo la
agregacién de activistas tiene el poder de cambiar la posicion de los partidos. Para esto
Aldrich desarrolla un modelo espacial con tres actores (candidatos, ciudadanos y activistas).
Y justo antes de comenzar a construir el modelo Aldrich cita la famosa ecuacion del calculo

racional del voto de Riker & Ordeshook (1968):

23 Aldrich (1983, p. 974) propone la siguiente lista de autores para ahondar en los diferentes modelos
unidimensionales de democracia: Davis, Hinch & Ordeshook, 1970; Riker & Ordeshook, 1973; Laver &
Schilperood, 2007.
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R=PB+D-C

Donde R es la recompensa por votar en lugar de abstenerse; P es la probabilidad de
gue el voto de uno cuente; B son los beneficios diferenciados de que el candidato que uno
eligid quede electo; D es el deber ciudadano o la recompensa positiva de ir a votar,
independientemente del resultado final, y C es el costo de ir a votar. Aqui Aldrich resalta la
importancia del deber ciudadano (D) como un factor que identifica a los activistas, cuyas
metas pueden relacionarse con la solidaridad social (Clark & Wilson, 1961) y otras
recompensas como estar cerca de los candidatos y demas figuras publicas. Sin mas, el
politélogo estadounidense comienza a plantear las funciones de utilidad de los actores y
grafica la distribucién de los ciudadanos junto con los partidos y los activistas. Después de
varios despejes matematicos postula que el punto medio de ubicacion de los partidos es
sustituido por el punto medio ideal del activista en cuestion. Asi concluye que los activistas
sirven para frenar a los candidatos de tomar una posicion en contra de las ideologias
originales de los partidos, de esta forma es como Aldrich postula que el party cleavage, o
clivaje politico, no es impuesto solamente por los candidatos, sino también por los
activistas, quienes se aseguraran de posicionar su agenda en la mesa, como podria ser la

agenda de la movilidad urbana sustentable.

Analisis del activista bicicletero

Dentro de las concesiones que la democracia les ha otorgado a los ciudadanos esta el poder
de la voz. En palabras de Hirchman (1970, p. 73): «Las voz obligara al partido a sacrificar sus
objetivos de obtencién de beneficios o votos ante el objetivo de disminucion del
descontento». Pero ¢quién o quiénes son los principales ciudadanos que hacen uso de esta
«Vv0z» como estrategia para incidir en las decisiones politicas? Esto depende sobre qué issue
politico en particular estemos hablando. En el tema de la movilidad urbana existen un gran
numero de activistas ciudadanos, pero antes de nombrarlos definiremos qué es un activista

segun la literatura.

59



Anténimo de indiferente o apolitico el término activismus se empez06 a usar en la
Alemania de la posguerra para referirse al compromiso asumido por los intelectuales con la
transformacion politica. De este modo se les distinguia de los intelectuales con una posicion

pasiva frente a los acontecimientos politicos (Borja, 1997).

Po su parte, Martinez y Salcedo (2002, p. 6) en su Diccionario electoral definen a al
activismo politico como el «conjunto de acciones que de manera amplia, dinamica y
entusiasta llevan a cabo determinados individuos con el propdsito de lograr los principios
ideoldgicos, los planes y programas de la organizacion a la que pertenecen». En cuanto a los
tipos de activistas los podemos dividir en dos; los partidistas y los apartidistas. Para los
primeros un partido no es mas que la distribucion de sus activistas (Aldrich, 1983) y estos
se mantendran disciplinados en su filas (rank and file por su término en inglés) siempre y
cuando exista una representacion de sus intereses. Por su lado, los activistas apartidistas
seran los llamados miembros de la sociedad civil. Los cuales se caracterizan segin Martinez
y Salcedo (2002, p. 7) por: monitorear y restringir el ejercicio del poder de los Estados
democréticos; canalizar la participacion ciudadana; abrir caminos con los diferentes partidos
politicos para poder representar los intereses de los ciudadanos; construir democracia, y
difundir informacién para ayudar a la ciudadania a defender sus valores e intereses.
Finalmente un activista no es mas que un agenda setter, o sea un posicionador de agendas,
lo que quiere decir que ponen en evidencia un conjunto de procesos que hacen que los
hechos sociales obtengan el estatus de «problema publico», 0 sea que sus intereses se
vuelvan objeto de debate y de controversias mediaticas y politicas (Boussaguet, Jacquot &
Ravinet, 2009). Asi pues, poder lograr que tanto la opinién puablica como la maquinaria del

Estado se muevan a su favor y de este modo alcanzar sus objetivos.

Con esta definicion podemos darnos cuenta que existen innumerables tipos de
activismo politico (feministas, ecologistas, globalifébicos, protectores de los derechos de los
humanos, protectores de los derechos de los animales, protectores de los derechos de los
consumidores, defensores de la diversidad sexual, anti-explotacion laboral, en pro del
comercio justo, en contra de alimentos procesados y transgénicos, etcétera). No obstante,

con objeto de la presente Tesis nos enfocaremos meramente en los activistas ciudadanos
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de la movilidad urbana sustentable en el Distrito Federal. Los cuales pueden estar ligados
con muchos otros tipos de activistas, sobre todo los ecologistas y podriamos mencionar

también a las feministas.

Empecemos mencionando a los activistas mas parecidos a un activismo grassroot,
término empleado a movimientos que nacieron de forma esponténea e informal mas que
orguestados por algin organismo externo. En primer lugar nos encontramos con los ciclistas
como los Bicitekas (con més de 15 afios luchando por una ciudad «cicloincluyente»),
también resaltan grupos de emancipacion femenina en bicicleta como Te ensefio a andar en
bici, Mujeres en Bici y las Insolentes. Igualmente vale la pena mencionar el reciente
surgimiento de grupos ciclistas Universitarios como BiciUNAMonos, BiciTEC, BicITAM, entre
otros. En cuanto a los activistas peatonales se encuentran el colectivo Camina, haz ciudad
(quienes surgieron a partir de un grupo opositor a la construccion de la Supervia y
comenzaron a recuperar el espacio publico de la ciudad por su propia cuenta de una forma
propositiva con acciones como: #wikicebra #wikibanqueta #wikicarril #wikibancas y el
#parqueando). También vale la pena mencionar a México Camina, expertos en
caminabilidad; EI Movimiento de Defensa Peatonal, pintores de pasos peatonales de forma
artistica; Pedestre, urbanista del MIT y gran bloguero sobre la reivindicacion de los
viandantes, y Peatonito, el luchador defensor de los peatones en la ciudad. Por su parte, los
usuarios del transporte publico cuentan con el Comité de Defensa del Usuario del Transporte
Publico (CEDUPAM). Y finalmente también vale la pena mencionar a Ecomunidades, un
grupo especializado en teorias del decrecimiento que lleva mas de 20 afios luchando por la
reduccion del uso del auto en la ciudad de México. Con esto terminamos con los grupos

estilo grassroot.

Los activistas més formales se caracterizan por contar con alguna organizacion civil
registrada y generalmente realizan actividades inclinadas hacia el lado académico de
manera profesional, de esta forma comunicar sus resultados y lograr su incidencia politica
ciudadana (citizen advocacy por su término en inglés). Dentro de la movilidad urbana
sustentable en el DF existen varios y vale la pena mencionar a los principales: Centro

Mexicano de Derecho Ambiental (CEMDA), Centro de Transporte Sustentable (CTS-EMBARQ
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México), Centro Multidisciplinario de Biodiversidad y Ambiente (CEIBA), Instituto de Politicas
para el Transporte y el Desarrollo (ITDP por sus siglas en inglés), Instituto Mexicano para la
Competitividad (IMCO), El Poder del Consumidor, Taller 13, Safe Kids México, Libre Acceso,
Nuestras Realidades, Red por los Derechos de la Infancia en México (REDIM) y el Centro
Mario Molina. Estas son las organizaciones mas formales que por lo general cuentan en su
equipo con grandes académicos que realizan las investigaciones, asi como con expertos en
incidencia y politica publica e igualmente cuentan con creativos comunic6logos que logran

sociabilizar la informacién.

Sin importar el grado de formalidad de los activistas todos tienen un objetivo en
comun: hacer de la movilidad urbana sustentable una politica pablica prioritaria en la ciudad
de México. Para esto en el DF ya se han realizado dos reuniones histéricas con
Organizaciones de la Sociedad Civil para elaborar una agenda a seguir. La primera se realizd
en 2003 titulada «Hacia otra vision de la movilidad urbana» y la segunda se realiz6 en 2012
con el nombre «Ciudadanos con Vision: Acuerdos para la Movilidad». Los nombres
completos de todas las personas y organizaciones de ambas reuniones se encuentran en el
Anexo al final de la presente Tesis. A continuacidn, el reto de este apartado sera graficar en
un espectro electoral downsiano el cambio de paradigma hacia la movilidad urbana

sustentable en el Distrito Federal gracias a todos estos activistas ciudadanos.

Este pequefio grupo de ciudadanos comprometidos ha logrado influir a gran nimero
de defefios que antes eran indiferentes o escépticos ante el tema de la movilidad. Lo que
antes era solo una idea innovadora ahora es un consenso social logrado a través de la
influencia de una minoria (Korniss et al, 2011). De esta forma el votante mediano, quien se

posiciona justo a la mitad del espectro electoral, es de gran importancia.

A pesar de que en el DF no contamos con un sistema bipartidista vamos a desarrollar
cémo el modelo del votante mediano aplica para este caso. Comenzando con el nUmero
efectivo de partidos medido a través de su legislatura en el 2006. El cual es: 2.8 para el indice
Laakso y Taagepera y 1.8 para el indice Molinar (Hernandez, 2010, 10 de junio), siendo 8 el
numero real de partidos (PRD, PRI, PAN, PVEM, PANAL, PASC, PT y Convergencia) con dos
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coaliciones (PRI-PVEM y PRD-PT-Convergencia). Lo que nos indica que existe cierta

competencia a pesar de no saber las proporciones de electorado por partido.

Para el mismo afio la eleccion del DF tuvo los siguientes resultados: 46.37% (PRD-PT-
Convergencia); 27.26% (PAN); 21.59% (PRI-PVEM), y 4.67% (otros). Lo que se acerca a un
tripartidismo. Esto complica la convergencia exacta con el votante mediano, ademas no
podemos olvidar que los partidos en el mundo real tienes clivajes ideoldgicos, no son
partidos catch all. La Gnica forma en que se podria «desbancar» al PRD seria con la coalicion
PAN-PRI-PVEM. Este tipo de coaliciones se han visto en otras entidades de la republica. Asi,
la conduccidn a un sistema bipartidista podria ser posible como lo dicta la llamada «ley de
Duverger» para sistemas electorales plurales (Riker, 1982, diciembre). Pero esto no deja de
ser una simple especulacion. Lo importante es que para nuestro modelo no nos afecta el
numero de partidos con tal de que sean mas de uno y exista cierta amenaza de alternancia
tanto a nivel de jefe de gobierno, como en delegaciones y en numero de asambleistas. Lo
transcendental es que queremos ilustrar como todos los partidos se tendrian que mover
racionalmente cuando el espectro electoral cambia. Asi como Aldrich (1983) demostrd que
los activistas partidistas pueden alejar a su partido del votante mediano debido al party
cleavage ¢por qué no pensar que los activistas de la sociedad civil también pueden cambiar

la posicion del votante mediano y a la vez de los partidos politicos?

Esto quiere decir que el partido en el poder tiene que seguir las demandas del
votante mediano si no quiere que la oposicidn le gane simpatizantes aunque solo se trata
de una politica publica en especifico. Entonces, ¢por qué nos interesa el votante mediano a
pesar de que estrictamente este modelo no aplica en el contexto de la ciudad de México?
Simplemente porque es una forma ilustrativa de graficar preferencias del electorado y sus
cambios a través del tiempo, el simple hecho de que exista amenaza de alternancia obliga a
los partidos acercarse al votante mediano aunque hablemos de un sistema tripartidista. De
este modo presentaremos el analisis grafico y posteriormente proponemos cinco

argumentos que justifican su validez.
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En sintesis, nos encontramos frente a una distribucion del universo de votantes en
la ciudad de México donde un grupo de interés minoritario, pero con cada dia mayor
influencia en la opinion publica, logra tener la suficiente fuerza politica para cambiar el
posicionamiento de los votantes y comenzar el cambio de paradigma con los siguientes
pasos: 1) Los activistas logran posicionar el tema de la movilidad urbana sustentable en la
agenda del Gobierno del Distrito Federal; 2) Los activistas también logran socializar la
informacién con la ciudadania y convencer a la opinion publica de este cambio de
paradigma; 3) El espectro electoral se mueve, ya que ahora el consenso sobre ¢ qué tipo de
ciudad quieren los capitalinos? se ha inclinado mas hacia la movilidad urbana sustentable,
por lo que el votante mediano también se mueve; 4) Los politicos, se acercan al votante
mediano a pesar de no converger con él al no tratarse de un sistema bipartidista. Cambian
su discurso y comienzan a invertir en obras como banquetas, cicloviasy BRTs con el objetivo
de maximizar su popularidad politica frente al cambio en el espectro; por lo tanto, buscar

mas votos. Esto lo podemos graficar del siguiente modo:

V' C—

llustracion 7 - Analisis espacial unidimensional donde el votante mediano se acerca
a las politicas publicas de movilidad urbana sustentable gracias a las acciones e

informacion de los activistas

Del lado izquierdo tenemos a una bicicleta representando a la movilidad urbana
sustentable. Por su lado, el coche del lado derecho representa las politicas publicas que
incentivan el uso del automovil. De este modo la linea recta horizontal representa la
distribucion de todos los votantes y, dependiendo su posicién en el espectro, es su

ideologia.
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Asi, los mas cercanos a la bicicleta seran los activistas mas radicales, aquellos que
nunca usarian el automdvil ni por una emergencia. Del otro extremo tenemos a los
«cochistas» extremistas, quienes prefieren sobre cualquier otra politica publica la
construccion de carreteras urbanas sin importar que destruyan areas de conservacion
ecoldgica. El resto del espectro serd mas moderado conforme se acercan al centro. Ahora,
las curvas, tanto la punteada como la sélida, representan el espectro electoral agregado, o
sea la posicion total de la sociedad en su conjunto. Vemos que en ninguno de los dos casos
se trata de una distribucién normal, o sea que los votantes no se distribuyen de un modo
uniforme a lo largo del espectro ideoldgico entre la bici y el coche. Si este fuera el caso, el
votante mediano (Vm) se encontraria justo a la mitad de la grafica espacial unidimensional.
En cambio, vemos como el Vm en un primer tiempo se encuentra inclinado hacia el coche,
esto quiere decir que en un tiempo anterior (t-n) los electores no valorizaban la importancia
de la movilidad urbana sustentable. En un segundo tiempo (t) vemos como tenemos una
nueva posicion del Vm' acercandose a la bicicleta. Asi, el Vm cambi6 de parecer a través del
tiempo debido a que los activistas lograron sociabilizar el mensaje del porqué a todos nos
convienen las politicas publicas que favorecen a peatones, a ciclistas y a usuarios del

transporte publico.

Y asi ha sucedido en el Distrito Federal, sobre todo desde que se construyo el
Metrobus Insurgentes en el 2005. El tema de la movilidad entr6 a la discusion publica para
nunca desaparecer. Por lo que los politicos y partidos, de querer ganarse a la opinion
publica, también tienen que moverse en el espectro electoral y optar por proponer y
ejecutar politicas publicas de movilidad urbana sustentable. Hasta aqui la pregunta natural
seria ¢Como comprobamos que esto realmente sucedid y no sélo es una intuicion? Para

contestar esto proponemos los siguientes cinco argumentos:

1) Acciones del Gobierno del DF: desde la construccion del Metrobds Insurgentes en
el 2005 nunca antes en el DF se habia invertido tanto en proyectos de movilidad
urbana sustentable. Se han construido otras 4 lineas de Metrobus y esta en
construccion la sexta. En total, las 5 primeras lineas representan 105 kildmetros de

infraestructura, sin contar ambos sentidos de los corredores (Metrobus, 2012a). A
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esto hay que agregarle los probables 26 km de la linea 6 que acaba de ser anunciada
oficialmente (Montes, 2013, 4 de junio). Igualmente el impulso al uso de la bicicleta
ha sido un gran tema de la agenda publica. Para el afio 2007 la Secretaria de Medio
Ambiente del DF inicia operaciones con la Estrategia de Movilidad en Bicicleta (EMB)
(SEDEMA, 2012), en marzo del mismo afio se institucionalizo la ciclovia recreativa
en la Avenida Reforma, cerrando el paso a vehiculos motorizados. Igualmente en el
afo 2009 se inaugurd el ciclocarril confinado en la misma avenida. También el mismo
afio nace el programa de préstamo de bicicletas publicas Ecobici. En total al dia de
hoy tenemos alrededor 100 km de infraestructura ciclista en la ciudad (ITDP, 2013a)
y 268 estaciones de Ecobici (Ecobici, 2013). Igualmente, a finales del 2012 se
inauguré la duodécima linea del Metro beneficiando a casi 500 mil usuarios al dia
(Metro DF, 2013). Por otro lado, la peatonalizacion de la calle de Madero en el 2010
podria ser la obra mas simbolica del GDF en materia peatonal. Un afio antes se
peatonalizaron otras dos calles en el Centro; Regina y San Jerénimo. Asimismo se
tiene en la mira peatonalizar la calle de Moneda y ademas ya se logr6 hacer de 16
de Septiembre una calle de prioridad peatonal, también en nuestro Centro Histérico.
Finalmente, y no menos importante, se ha iniciado en enero de 2012 el programa de
parquimetros Ecoparq con el fin de reordenar el espacio publico y disminuir el uso
del automovil. Actualmente el programa esté en las zonas de Polanco, Anzures, Las

Lomas, Roma, Condesa y proximamente en Coyoacan?.

Encuestas de opinién publica: el periédico Reforma (Moreno & Mendizabal, 2011,
5 de agosto) realiz6 una encuesta con la siguiente pregunta: «;en qué prefiere
usted que invierta mas el GDF para mejorar la ciudad de México en los proximos
10 afios?», el 36% sefial6 que preferirian mas transporte publico y 40% prefirid
infraestructura peatonal Yy ciclista. Mientras tanto, s6lo 11% sefial6 que preferia

obras viales. En otro estudio realizado por GEA-ISA (2008) el 43% de los capitalinos

24 Cabe destacar que las colonias Juarez y Cuauhtémoc no pertenecen a este programa a pesar de contar con
parquimetros, ya que estan con la empresa Operadora de Estacionamientos Viales S.A. (OPEVSA) anterior a
la politica de Ecoparq y por alguna razén de negociacion financiera y politica no se han incorporado al
programa.
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opino que Ebrard estaba teniendo «mucho» éxito en materia de transporte publico.
Otra encuesta fue la realizada por el periédico El Universal en el afio 2010. Donde
dentro del contexto de la construccién de segundos pisos en la ciudad se pregunta a
una muestra de 1000 ciudadanos con credencial de elector: «Si usted pudiera elegir,
¢qué preferiria: que se construyeran estas obras o que se mejorara y aumentara el
transporte publico?» El resultado lo podemos observar en la siguiente grafica donde

se divide a la poblacion segun su uso de transporte:

M Que se construyan
estas obras

M Que se mejorara o aumentara
el transporte publico

4. Si usted pudiera elegir, ;qué preferiria: que
se construyeran estas obras o que se mejorara
y aumentara el transporte publico?

00%

abr-10 | sep-10

abr-10 | sep-10

abr-10 | sep-10

abr-10 | sep-10

abr-10 | sep-10

Poblacién
general

Usuarios
de auto particular

Usuarios
de taxi

Usuarios
de microbus

Usuarios
del Metro

llustracion 8 - Encuesta de El Universal (2010, 29 de septiembre)

En general la poblacion prefiere las politicas publicas para mejorar y aumentar el
transporte publico con un 70% de aprobacion para septiembre del 2010. Incluso
ningun tipo de usuario prefiere en promedio las obras que favorecen el uso del
automovil. Este resultado se puede deber a varios factores; uno podria ser la
conciencia ecoldgica de la poblacion y otro podria ser la conciencia social, ya que
invertir en transporte publico es una politica progresiva por el hecho de que favorece
a la mayoria de la poblacién, y al mismo tiempo, a los que menos recursos tienen.
Ya que SETRAVI (2007, p. 5) sefiala que en el DF sélo el 20% de los viajes se realizan
en automavil particular mientras que el 72% de los viajes se realiza en transporte

publico (Metro, Metrobus, Tren Ligero, trolebus, autobds, combi y microbus). De la
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misma forma que, mientras que las clases de nivel socioeconémico alto gastan
solamente un minimo porcentaje de su ingreso para transportarse a sus actividades
diarias, un individuo de la clase baja puede llegar a gastar méas de la mitad de sus
ingresos solo en su movilidad diaria (El Universal, 2013). En este punto es probable
gue nos queden cabos sueltos, ya que no existe la misma encuesta de la ilustracién
8 en t-n, o0 sea no podemos corroborar si unos afios antes la opinion era similar o,
como quisiéramos comprobar, la opinion hubiera sido no tan favorable para el
transporte publico. De ser similar las preguntas naturales seria: ¢ Por qué el gobierno
no realizé las obras desde antes? Y si hubo un cambi6 ¢Cuando fue? Aunque no hay
forma empirica de comprobar esto en este argumento nos enfocamos en las
preferencias actuales del electorado y asumimos, como nos lo explican los expertos
en el tema, que fue a partir del MetrobUs Insurgentes que se empez0 a sociabilizar
la informacién sobre la importancia de la movilidad urbana sustentable (B. Baranda,
comunicacion personal, 15 de agosto de 2013)?° y por lo tanto esto se puede reflejar
hoy en la opinion publicay en los proyectos del gobierno. No obstante continuamos

con mas argumentos para sustentar nuestro analisis.

3) Politica de transporte y aprobacién gubernamental desde un enfoque
experimental: otro gran estudio para argumentar por qué la poblacion prefiere el
transporte publico es el realizado por Veloz (2012). El experimento consta de una
encuesta realizada a 143 alumnos en total (del CIDE y de la UNAM) sobre aprobacion
gubernamental relacionada con transporte publico. La autora concluye: «los sujetos
tienden a favorecer méas al jefe de gobierno si éste impulsa la construccién de
infraestructura de transporte publico» (Veloz, 2012, p. 33). Para esto se controlo la
variable de identificacion partidista y se realiz6 un modelo estadistico separando la

aprobacion general de la aprobacién de la politica de transporte.

% B, Baranda es hoy Director para Latinoamérica de ITDP, organizacion internacional sin fines de lucro que
promueve el transporte urbano sustentable y equitativo.
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4) Los discursos: para comprobar como varios politicos y tomadores de decisiones han
adoptado la bandera de la movilidad urbana sustentable, y por lo tanto sus
preferencias de politica publica, sélo tenemos que analizar sus discursos. Es de
llamar la atencion que antes del 2005 nadie utilizaba el término movilidad y no se
pensaban en soluciones integrales de transporte sustentable. Empezando por el
actual jefe de gobierno Miguel Angel Mancera: «Hemos presentado el Programa
Integral de Transporte y Vialidad del Distrito Federal 2013-2018, el cual promueve la
movilidad sustentable, la mejora del transporte publico de pasajeros y de cargay, la
seguridad de todos los usuarios de la via, principalmente peatonesy ciclistas (...) asi
como disminuir el uso del automovil» (citado en Grupo Férmula, 2013, 17 de
septiembre). Seguimos con Tanya Miiller, secretaria de Medio Ambiente del DF: «En
términos generales, mi objetivo es impulsar el uso de transportes no motorizados o
de bajas emisiones contaminantes, incrementar el nimero de dias al afio con buena
calidad del aire» (citado en Equilibrio, 2013, 7 de enero). Victor Romo, jefe
delegacional de la Miguel Hidalgo: «Ustedes saben que las infraestructuras, los
presupuestos, los recursos se han destinado principalmente al automotor y todo
mundo deja en ultima prioridad a los peatones. Hoy en Miguel Hidalgo estamos
empezando a hacer conciencia, donde el peaton es prioridad, donde el peaton va a
ser el Rey» (citado en Atraccién 360, 2012, 10 de diciembre). Laura Ballesteros,
diputada local del DF al hablar sobre los puntos de la propuesta de la Ley de
Movilidad en el DF: «El primero es proclamar la movilidad para todos los capitalinos,
ya que esto es algo inédito y que no existia en el ciudad de México, el segundo es
poner al peaton en la toma de decisiones de toda la politica de la ciudad porque ya
era hora que se le respete al peatdon. En el tercero estamos proclamando al
transporte publico como el eje principal de movilidad en el DF, el 80% de la poblacion
se mueve en transporte publico y finalmente en el cuarto estamos propiciando y
dando prioridad a las rutas de movilidad en la ciudad, la bicicleta como prioridad»
(citado en Rodriguez, 2013, 10 de abril). Rufino H. Ledn, Secretario de Transportes y

Vialidad del DF, al hablar sobre el cambio de nombre de dicha dependencia a
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Secretaria de Movilidad: «Queremos empezar a trabajar en un sistema de transporte
publico integrado que tenga una mayor cobertura y una mejor calidad de servicio;
otro es el de hacer calles para todos en las que el centro sea el peatén, lograr mas
movilidad con menos vehiculos y fomentar la cultura vial» (citado en Pasos, 2013,
23 de febrero).

5) Programas Generales de Desarrollo del DF: este documento establece los objetivos,
metas y lineas de accion que servirdn de base para la definicién e implementacion
de las politicas publicas de la ciudad de México cada sexenio. De la misma forma
todas las Secretarias se tienen que alinear a lo que dicta dicho escrito. Si

comparamos los ultimo tres PGDDFs obtenemos los siguientes resultados:

e PGDDF (2000 - 2006): no se menciona el término «movilidad urbana», los
peatones son mencionados 4 veces, los ciclistas simplemente no existen?®y

el transporte publico es mencionado en 17 ocasiones.

e PGDDF (2007 — 2012): el término «movilidad urbana» aparece por primera
vez en la historia con una sola mencién, los peatones son mencionados 4
veces, los ciclistas en 2 ocasiones y el transporte publico es mencionado 21

VecCes.

e PGDDF (2013 — 2018): la «movilidad urbana» es nombrada en 3 ocasiones,
los peatones 12, los ciclistas 18 y el transporte publico 50 veces. Cabe
mencionar que se tomaron en cuenta précticamente todas las
recomendaciones que la sociedad civil organizada le hizo al GDF (Ciudadanos
con Visién, 2012; ITDP, 2013b) como son: mas y mejor infraestructura

peatonal y ciclista; un sistema de transporte publico eficiente e integrado;

26 para contar el nimero de menciones a los ciclistas se realizo una blsqueda con las palabras claves
“bicicleta” sumando la palabra “ciclista”.
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reducir la dependencia del uso del automovil, y un desarrollo urbano

equilibrado y ambientalmente sustentable.

Con estos cinco argumentos podemos concluir que existe una gran demanda
ciudadana exigiendo politicas publicas de movilidad urbana sustentable. En gran parte
debido a nuestra minoria organizada a la cual la llamamos «activistas de la movilidad urbana
sustentable». Quienes son el mecanismo causal de este fendmeno. Al mismo tiempo, los
politicos se han dado cuenta de esto y han adaptado su discurso y sus acciones a este nuevo
paradigma. Lo cual comprueba gran parte de la hipétesis de este trabajo; tanto el Metrobus
Insurgentes, como el mejoramiento de la infraestructura de la movilidad urbana sustentable
en general, son capital politico que los gobernantes, candidatos y partidos no

desaprovecharan para maximizar su popularidad y sus votos.

En términos econdémicos

Alo largo de la Tesis hemos visto como la falta de inversion en movilidad urbana sustentable
tiene graves consecuencias ambientales, sociales y de seguridad vial. No obstante uno de
los argumentos mas solidos de los activistas es el econdmico. Por eso quisiéramos cerrar
este capitulo dejando claro que la movilidad urbana sustentable no es un gasto, sino una
inversion que le conviene a las finanzas de la ciudad de México a corto y largo plazo. Por lo
que los ciclos de transicion politica no deberian de afectar, siempre y cuando el votante

mediano este consiente de lo siguiente.

Para la Zona Metropolitana del Valle de Meéxico se ha calculado que las
externalidades negativas asociadas al uso del automovil ascienden a $2,668,966 MXN. Lo
que representa el 4.6% de nuestro Producto Interno Bruto como metropolis (Medina, 2012,
p. 38). Todo esto en términos de contaminacion, cambio climatico, accidentes, congestion y
ruido. Por lo que la labor del gobierno es lograr que el transporte alternativo (TA = caminar,
pedalear y viajar en transporte publico) sea un bien indiferente al ingreso y con mayor

utilidad de uso que el automdvil particular (AP). De este modo, disminuir el uso del AP al
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lograr que los viajes en TA sean un sustituto de mayor consumo que AP. De tal forma que las
curvas de indiferencia de consumo entre ambos bienes le daran més la «espalda» a AP y el
consumo de TA es lo que al ciudadano, sin importar su nivel de ingreso, le dara mas utilidad
al hacer su calculo costo-beneficio de sus viajes cotidianos debido a variables como: gasto
econdmico, tiempo, comodidad, seguridad, salud, embellecimiento urbano y demas co-
beneficios. Para conquistar esto el gobierno tiene que alinear los incentivos correctos, pero

¢cémo lograrlo?

Como sabemos las externalidades negativas son un desbalance entre el Costo
Marginal Privado y el Costo Marginal Social. Lo que se traduce en un costo externo y
pérdidas irrecuperables para la sociedad. Para resolver este problema se puede recurrir a
los impuestos pigouvianos o al teorema de Coase. En nuestro caso, al ser los costos de
transaccion altos, ya que tanto el espacio vial como el aire son bienes publicos
practicamente imposibles de concederle los derechos a alguien, tenemos que usar los

impuestos y subsidios propuestos por el economista inglés Arthur Pigou.

Sobre la necesidad de cobrar impuestos al uso del automdvil podemos citar al
reconocido economista especialista en transporte y urbanismo Donald Shoup (1997, p. 1),
gue en su libro The High Cost of Free Parking sefiala lo siguiente: «Al eliminar los requisitos
minimos para estacionarse se reducirian los costos del desarrollo urbano, mejorariamos el
disefio urbano, reduciriamos la dependencia al automovil y restringiriamos el crecimiento
horizontal de las ciudades». De este modo los automovilistas pagan por las externalidades
negativas que generan, lo que los incentivara a cambiar a un modo de transporte mas
sustentable. Ejemplos de esto son los parquimetros y el cargo por congestion al entrar a
zonas de alto flujo vehicular. Sobre este Gltimo ejemplo podemos mencionar el exitoso caso
de la ciudad de Londres, donde se etiquetaron los recursos para invertirlos en transporte
publico (ITDP, 2012b, p. 43).

Del lado del subsidio al transporte alternativo podemos citar a la economista y

activista Eleanor Blue escritora del libro Bikenomics:
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Si tu vives en una comunidad que es amigable con los ciclistas estards haciéndole bien a la
economia de tu comunidad, a los bolsillos del Tio Sam y a los tuyos, siempre y cuando

cambies las cuatro ruedas por dos (citado en Blue, 2011, 1 de marzo).

La economista sigue hasta concluir que debido al alto nimero de externalidades
positivas que produce un ciclista, se les deberia de pagar del erario publico por el simple
hecho de preferir este medio de transporte en lugar de un auto (hecho que probablemente
suceda pronto en Paris)?’. O por lo menos deberia de existir gran promocién publica al uso
de la bicicleta junto con una infraestructura impecable para motivar a los potenciales
ciclistas a pedalear la ciudad. Y de este modo resolvemos el problema de las externalidades

al equilibrar el costo marginal privado con el costo marginal social.

Asi es como los activistas se encargaran de que se empleen impuestos para
internalizar las externalidades negativas del uso excesivo del automovil y, al mismo tiempo,
de que se subsidie a la movilidad urbana sustentable para fomentar las externalidades
positivas de caminar, pedalear y viajar en transporte publico. Finalmente, al lograr una
demanda ciudadana de ese tipo de politicas publicas, los funcionarios publicos responderan
para ganarse el aplauso de los ciudadanos y lograr de este modo victorias en comicios
electorales o, en su caso, progresion politica brincando a un cargo de mayor altura. Por su
lado, el ciudadano «de a pie» encontrd en las boletas un arma para que una ciudad mas
humana sea posible. Sabiendo esto pasemos a analizar nuestro estudio de caso sobre como
se tomo la decision de implementar la primera linea de BRT en la ciudad de México junto

con su modelo “El juego del Metrobus”.

27 £l hecho de que el gobierno te pague por usar la bicicleta al trabajo como medio de transporte estuvo a
punto de pasar en Francia el pasado diciembre de 2013. Sin embargo la ley no tuvo la suficiente fuerza para
ser aprobada en la asamblea, pero tiene grandes oportunidades de pasar el proximo afio. Mas informacion:
Ministére de I’Ecologie (2013) Indemnité kilométrique vélo. Les enjeux, les impacts. Francia: Ministére de
I’Ecologie. Recuperado de: http://www.developpement-durable.gouv.fr/IMG/pdf/rapport_IK_nov_2013.pdf
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VI. Retos politicos del Metrobus Insurgentes

«Mas que otra cosa, la forma mas grande y
mas admirable de la sabiduria es la que se
necesita para planificar y embellecer ciudades y

comunidades humanas»2®

— Sécrates, fildsofo griego

Insurgentes es una de las avenidas mas importantes de la ciudad de México. Ahi podemos
encontrar empresas, oficinas de gobierno, cines, teatros, parques, plazas, restaurantes,
centros nocturnos y espacios deportivos. Su origen se remonta al afio de 1900 cuando se
hizo un esfuerzo por conectar el centro con el sur de la ciudad. Fue bautizada como Via del
Centenario, uno de los grandes proyectos del porfiriato. Con el tiempo, la avenida fue
extendiéndose de norte a sur y no fue sino hasta el gobierno del presidente Miguel Alemén,
cuando la avenida recibi6é su nombre actual en honor al Ejército Insurgente, el cual luché en
la guerra de independencia. En fin, esta avenida fue seleccionada por sus caracteristicas de
visibilidad para construir la linea 1 del Metrobus. En resumen estamos frente a un proyecto
atil y rentable, el cual le ofrece al usuario un transporte de calidad y a los transportistas
certidumbre juridica y financiera, pero finalmente tenemos que comprobar si dicho

proyecto garantiza el aumento de la popularidad del Gobierno del Distrito Federal.

Para poder realizar nuestro primer modelo comenzaremos analizando el ciclo de las
politicas publicas y su relevancia para el presente trabajo. Después pasaremos a describir
las caracteristicas de nuestros tres actores: el gobierno, los transportistas y la ciudadania.
Finalmente presentaremos nuestro modelo basado en un juego secuencial y en la teoria de
salida, voz y lealtad del economista Albert O. Hirschman (1970). Todo esto para comprobar

nuestra hipotesis: el Metrobds Insurgentes fue el resultado de una minoria de agentes

28 Visto en: ITDP (2010, p. 11).Guia de planificacion de sistemas BRT. Nueva York: ITDP. Recuperado de:
http://mexico.itdp.org/documentos/guia-de-planificacion-de-sistemas-brt/
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comprometidos con la causa de la movilidad urbana sustentable que lograron convencer al
Gobierno del DF de que ganaria popularidad y a la opinién puablica de que ganarian mejor

calidad de vida.

El ciclo de las politicas publicas

La voluntad politica es un factor clave para implementar cualquier proyecto de la vida
publica. No deja de ser una variable necesaria, pero insuficiente. Para poder realmente
obtener la aceptacion del electorado, un politico tiene que disefiar la politica publica
alrededor de las necesidades y requerimientos de los grupos de interés clave. De este modo
el éxito sera casi asegurado. Pero si estos grupos de interés son ignorados, entonces el
fracaso es casi indudable. Esto lo explica de forma sencilla y elegante el modelo del
funcionalismo del Doctor en Ciencias Politicas por la Universidad de Harvard David Easton
(1953).

Basicamente el pueblo, o sea todos los grupos de interés con poder de voto, le
demanda insumos al sistema politico y el gobierno le da productos para satisfacerlos o
simplemente controlarlos. De este modo el ciudadano sabra si confronta, apoya o
simplemente no reacciona ante el producto del gobierno. En una democracia
representativa, como en la que vivimos, el ciudadano tiene el poder del voto y demas
mecanismos de participacion. Sin embargo, los representantes tendran la Gltima palabra
para implementar una politica publica favoreciendo a los grupos de interés que segun su
calculo politico conviene satisfacer. Por su parte, el gobierno tendra cuatro herramientas
para ejercer su mandato. Las cuales son resumidas en el acronimo NATO: nodalidad,
autoridad, tesoro, y organizacion (Hood, 1986). Este modelo nos revela como el gobierno
usard sus herramientas para tomar decisiones y trabajar en los productos que el pueblo

demanda, como podria ser un sistema de transporte publico digno y eficiente. Finalmente
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diagrama?®®:

Demandas

el ciclo se cierra cuando se obtiene la retroalimentacion del pueblo. Veamos el siguiente
INSUMOS Sistema »

»
Apoyos pO|ItiCO
L Retroalimentacion J

llustracion 9 - Sistema Politico desde la perspectiva Funcionalista

Fuente: Easton (1953)

De la misma forma podemos analizar el ciclo de las politicas publicas. Por lo que
antes que nada es indispensable definir nuestro problema pablico: la congestion vial, debido
al excesivo uso del automovil, asi como por la falta de un transporte publico de calidad,
ocasionan multiples externalidades negativas en la ciudad de México. Como son la pérdida
de tiempo, la falta de productividad econdmica, los accidentes viales, la contaminacion del
aire, la contaminacion auditiva y la falta de espacio publico de calidad. Una vez definido el

problema tenemos que argumentar por qué es un problema publico y no uno privado.

Las vialidades, el espacio urbano y el aire por su naturaleza de: abundancia, no
rivalidad y no exclusividad son bienes publicos. Los cuales deben ser regulados por el Estado
para maximizar el punto 6ptimo social del disfrute de dichos bienes. En cuanto estos
escasean y comenzamos a vivir en inmovilidad por el espacio y, a la vez, respiramos una

mala calidad del aire, el Estado tiene que asumir su papel de ente regulador y proponer

29 Sj se desea ver un diagrama mas actualizado, pero enfocado en representatividad y rendicion de cuentas,
se recomienda consultar: Manin, B. Przeworski, A. & Stokes, S. (1999, p. 9). Democracy, accountability, and
representation. Cambridge: Cambridge University Press.
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soluciones con las herramientas que goza como son el monopolio de la recaudacion de
impuestos y la intervencion en el espacio publico (Ostrom, 1990; Williamson, 1996). Por lo
gue es importante que el gobierno convoque a especialistas para resolver el problema
publico. El siguiente paso es describir qué pasaria si nos quedamos con el Statu Quo, o sea

si el gobierno no hace nada.

Sin la intervencion del Gobierno del DF los capitalinos tendrian una gran libertad de
utilizar automdviles contaminantes sin molestarse en afinarlos. Ademas de que la vialidad
publica no tendria ninguna restriccion y presentaria uno de los problemas de los bienes
publicos; la rivalidad en el consumo. Esto traeria un mayor congestionamiento del que existe
y, por lo tanto, mayores emisiones de contaminacion y tiempo perdido. Debido a las
facilidades de pago por un automavil, cada dia mas capitalinos pueden aspirar a esta opcion.
Es de saber que toda persona tiene derecho a comprar un automavil, pero no de usarlo
todos los dias y de no pagar ni por la contaminacion que genera ni por el gran espacio que
ocupa en la vialidad publica. Por lo tanto, si no existiese ninguna regulacion, la oferta de
vialidades no seria suficiente y la combustion agregada de todos los automoviles generaria

una constante contingencia ambiental en la ciudad.

De este modo pasamos a presentar los antecedentes de los programas que ha
puesto en marcha el Gobierno del DF para combatir nuestro problema. Antes del 2005 no
existian las calles peatonales del centro, ni las ciclovias de calidad, ni el programa de
préstamo publico de bicicletas Ecobici, ni el programa Ecoparq de parquimetros, ni tampoco
el Metrobus Insurgentes. Las formas de bajar a la poblacion del auto para utilizar otro medio
de transporte eran las siguientes; verificacion vehicular, programa hoy no circula, tenencia
(derogada en 2011), Sistema de Transporte Colectivo Metro, Tren Ligero, Red de Transporte
de Pasajeros (RTP), Sistema de Transportes Eléctricos (STE) y transporte publico
concesionado (microbuses en su mayoria). Sin embargo, todo esto no ha sido suficiente para

alcanzar las metas del GDF.

En el Programa General de Desarrollo del Distrito Federal del 2000 al 2006 se

especificaba como meta: «El reto presente y futuro en materia de transporte y vialidad sera
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iniciar la reestructuracién para lograr un sistema de transporte funcional e integral y que
contribuya a la construccion de una ciudad sustentable» (PGDDF, 2000, p. 83). De aqui nos
basamos para promover la necesidad de politicas publicas novedosas para lograr dicho

objetivo.

Dentro de las alternativas para resolver nuestro problema se encuentran: mejorar la
infraestructura peatonal, promover el uso de la bicicleta, aumentar los impuestos al uso del
automovil e implementar un transporte publico tipo BRT con el objetivo de integrar la
movilidad de toda la ciudad. Otra alternativa atractiva es aumentar el precio de la gasolina,
esta politica ha comprobado aumentar el nimero de personas que dejan el automovil,
ademas de ser una politica pablica progresiva, ya que existe cierta elasticidad precio
(Frondel & Vance, 2010). Sin embargo esta es una decision Federal y no del Gobierno del DF.
Finalmente, la recomendacion de los expertos dentro de la administracién de Andrés
Manuel Lopez Obrador fue optar por el BRT. Por lo que nuestro problema pasé de la agenda
publica a la agenda del gobierno. Este altimo movio los recursos humanos, financieros e
institucionales para concretar el proyecto del MetrobUs Insurgentes. Y esta decision la

podemos ilustrar con el siguiente diagrama del ciclo de las politicas publicas:

Agenda pablica

Agenda de gobierno

;_\ Definicion del problema

Evaluacion y monitoreo .
Formulacién

/ Elaboracion de alternativas
Disefio y planeacion
Implementacion
llustracion 10 - Ciclo de las Politicas Publicas

Fuente: Alternativas y Capacidades (2010)
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En la presente ilustracion sobre el ciclo de las politicas publicas, podemos observar
como nuestro problema publico entro6 en la agenda del gobierno (en gran parte gracias a los
activistas). El paso siguiente es definir el problemay de este modo saber qué decision tomar.
Por lo que volviendo a nuestro problema publico, ya hemos redactado su definicion.
Posteriormente ya construimos las alternativas, sin olvidar que tenemos que seleccionar un
criterio de evaluacion. Ahora, el paso que sigue es realizar una proyeccion de nuestros
resultados segun cada alternativa. Tenemos que realizar un analisis de comparacion de
alternativas para asegurarnos cual de ellas, costo-beneficio, es nuestra mejor opcion y
supera todos los trade-offs (o sacrificios) de ser implementada para cerciorarnos que
nuestro proyecto minimizaré todo posible dafio social, econémico o politico. De lo contrario,
saber como compensar el dafio. Se toma la decision y comienza el disefio y la planeacion. Si
a la hora de implementarla encontramos alguna dificultad se tiene que volver a la
formulacion del problema cuantas veces sea necesario. Una vez implementado el proyecto
se recomienda documentar todo el proceso para poder contar nuestra historia. Finalmente
se tiene que construir un sistema de datos y monitoreo mediante tecnologias y encuestas
gue sirvan de insumos a indicadores de evaluacion. Esto ultimo es lo que nos asegurara de
gue el proyecto ha cumplido con sus metas (Bardach, 2005; Alternativas y Capacidades,
2010).

Es importante mencionar que en los procesos de toma de decision algunos grupos
de interés tienen més influencia que otros ante las decisiones del gobierno. Ademas los
recursos del gobierno no son infinitos. El hecho de que se haya tomado la decision de gastar
recursos humanos y del erario publico para construir el Metrobus Insurgentes habla de un
calculo politico importante. Cada alternativa para resolver nuestro problema puablico tiene
un costo de oportunidad al ser implementada, ademas de afectar a grupos de interés, ya
gue por lo general toda politica publica tiene ganadores y perdedores. Asi que, si finalmente
se opto por la decision de implementar el Metrobus Insurgentes en lugar de otra alternativa
fue porque el Gobierno del DF eligié tomar en cuenta a esta minoria de la sociedad civil
organizada y aceptar los fondos internacionales para la construccion del primer BRT en el

DF. Ademas de calcular qué tan facil podria ser la negociacion con los transportistas que
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tenian permiso de circular en Insurgentes. Todo esto lo veremos con mas detalle en la

siguiente seccion.

Por lo pronto, como reflexién final de este apartado, postulamos que la necesidad
de un gobierno que tome decisiones y resuelva los problemas publicos, incluida la
congestion vial, emana de la I6gica de que con gobierno estamos mejor que sin él. Citando

al economista americano Mancur Olson (1993, p. 1):

Bajo la anarquia, el robo competitivo y no coordinado por «bandidos némadas» destruyen
el incentivo para invertir y producir, dejando poco para la poblacion o para los bandidos.
Ambos pueden estar mejor si un bandido se erige como un dictador, un «bandido

sedentario» que monopolice y racionalice el robo en la forma de impuestos.

Por lo que pasemos a ver como nuestro «bandido sedentario» tiene que ganarse su
reputacion frente al pueblo en una democracia como la del DF. Asi que vayamos a describir
la historia y el perfil de nuestros tres actores del juego; el ciudadano, el gobierno y los

transportistas.

El ciudadano

Para fines de este estudio «el ciudadano» sera todo aquel actor la sociedad civil organizada
gue reclamé por un mejor servicio de transporte en el DF. Hablamos de esta minoria que
poco a poco logré el consenso con demas ciudadanos con poder electoral. Las preferencias
especificas de este primer jugador son: mejorar la calidad del aire; reducir los accidente
viales; reducir el tréfico y por lo tanto los tiempos de traslado; tener un sistema de

transporte puablico mas comodo y eficiente, y con una tarifa asequible.

Usuario o no usuario del sistema Metrobus el gobierno tiene que convencer a todos
los ciudadanos, o por lo menos a los grupos de interés clave, que este proyecto les beneficia.
Para su implementacion, el proyecto del Metrobus Insurgentes no llevo a cabo un proceso
extenso de participacion publica. Sin embargo, fueron las organizaciones de la sociedad civil

involucradas quienes tuvieron que ser la voz de la ciudadania. Entre ellas el Centro Mario
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Molina, el Centro Mexicano de Derecho Ambiental (CEMDA), el Centro Multidisciplinario de
Biodiversidad y Ambiente (CEIBA) y el Centro de Transporte Sustentable (CTS). Sobre todo
esta ultima organizacion fue esencial para implementar el proyecto tanto desde la
perspectiva técnica como la del usuario y la de los ciudadanos en general. En sintesis, varias
organizaciones internacionales donaron millones de délares para implementar el Metrobus
y crear al Centro de Transporte Sustentable, el cual coordinaria el proyecto. Finalmente el
Gobierno del DF también participd con una parte de la inversion del Metrobus Insurgentes
(CTS-EMBARQ, 2005, p. 48).

En mayo del 2002, la organizacion internacional EMBARQ firmé un Memorando de
Entendimiento con el Gobierno del Distrito Federal (GDF), creando el Centro de Transporte
Sustentable (CTS), EMBARQ canalizé $1.4 millones USD para el disefio y planeacion inicial
del corredor BRT a través del World Resources Institute, el cual a su vez fue financiado por
la multinacional empresa de hidrocarburos Shell, promoviendo un mayor apoyo politico y
financiero, que se tradujo en un fuerte impulso a favor del proyecto. El proyecto gand
también el apoyo financiero de otras instituciones, entre las que destacan el Global
Environment Facility (GEF), con una contribucién de $5.8 millones USD a través del Banco
Mundial, y la Fundacién Hewlett que aport6 $1.6 millones USD. Por su parte el Gobierno
del DF aplic6 $2.4 millones USD a esta fase inicial. De esta manera, el costo del disefio,
planeamiento y organizacion del Metrobus y del Corredor Insurgentes alcanzo algo més de
$10 millones USD, dando sustento a una inversion de capital que totalizd cerca de $59
millones USD: $39 millones USD en infraestructura y equipo y $20 millones USD en la
adquisicion de la flota inicial (CTS-EMBARQ, 2005, p. 48).

Por lo que fue una gran inversion tanto internacional como local para llevar a cabo
el proyecto. El cual tenia la intencion, desde su origen, de aumentar la calidad de vida del

principal actor de la ciudad; el ciudadano.

La falta de medios de transporte publico dignos, el evidente deterioro ambiental y la

afectacion a nuestra salud son problemas que tienen que atenderse. De ahi el reclamo de
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los ciudadanos, que al hacerlo de una manera organizada da origen a los organismos no

gubernamentales (citado en CTS-EMBARQ), 2005, p. 80).

Sefiala Tania Mijares Directora del Programa Aire y Energia del Centro Mexicano de
Derecho Ambiental A.C. (CEMDA) y actora clave del proceso de negociacion del Metrobus
Insurgentes. CEMDA fue creado en noviembre de 1993 por un grupo de abogados
preocupados por la situacion ambiental de México. «No ha sido un camino facil de
recorrer», continua Tania, «pues el Gobierno del Distrito Federal no construy0 espacios
donde la sociedad y los organismos no gubernamentales pudiéramos desarrollar proyectos
de manera conjunta». Asi fue como el CEMDA represent6 a la sociedad en la lucha por un
transporte publico digno, seguro, eficiente y ambientalmente amigable. Ademas de abrir
espacios para que las ONGs y los ciudadanos comiencen a vivir una democracia

participativa.

Desde el anuncio de su construccion, el Metrobds linea uno, se enfrentd a la critica
de vecinos, periodistas, académicos y diversas organizaciones. Hacia falta un gran camino
por recorrer, pero todas las organizaciones no gubernamentales fueron clave en el proceso
de dialogo, comunicacion y sociabilizacion del proyecto. Si no hubiera sido por este esfuerzo
simplemente Insurgentes seguiria igual con los ineficientes microbuses. Sin duda falta
mucho por hacer para mejorar el sistema, pero el camino ya se abrié y las organizaciones
siguen trabajando después de casi 7 afios de la Inauguracion. Las cuales son las mas cercanas

de representar los intereses del ciudadano «de a pie».

El gobierno

En nuestro modelo llamaremos «gobierno» al Gobierno del DF junto con todo funcionario
publico de dicha entidad federativa que tuvo que ver con la implementacion del Metrobus
Insurgentes. Las preferencias especificas de este segundo jugador son: que el partido en el

poder (PRD) sea reelecto en las proximas elecciones; ganarse el voto ciudadano en general;
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ganarse el voto de los transportistas; ganarse el voto de la sociedad civil organizada, y

mejorar su imagen a nivel nacional e internacional.

Un sistema BRT normalmente va a costar de 4 a 20 veces menos que un sistema de
tranvia o de tren ligero y de 10 a 100 veces menos que un sistema de metro (ITDP, 2010, p.
12). De ahi su alta factibilidad econémica y su atractivo para los politicos. Resolver el
problema de movilidad urbana a tan bajo costo es posible. Sin embargo, la voluntad politica
es un requisito basico para lograr la implementacion completa. Los ejemplos
latinoamericanos del Ligeirinho, en Curitiba; el TransMilenio, en Bogot4, y el Optibus, en
Ledn son la inspiracidn para la voluntad politica del GDF que llevé a concretar el Metrobus
(CTS-EMBARQ, 2005, p. 40).

De este modo, el capital politico es importante para que los tomadores de decisiones
tengan incentivos de implementar politicas publicas. Por ejemplo, la idea de los BRTs surgio
desde el plano original de la ciudad de Curitiba realizado por el Arquitecto Jorge Wilheim,
pero la voluntad politica fue de del entonces alcalde y arquitecto Jaime Lerner quien es a
quien se relaciona cuando se habla de esta ciudad como «la mas innovadora del mundo»
reconocimiento del periodista estadounidense del Chicago Tribune, Robin Wright (citado en
CTS-EMBARQ), 2005, p. 40).

El politico latinoamericano quien decidié seguir los pasos de Lerner fue Enrique
Pefialosa, quien cambid a Bogota con una pregunta que logré introducir en la mente de los
7 millones de habitantes de la capital colombiana « ¢en qué ciudad queremos vivir? » (citado
en CTS-EMBARQ), 2005, p. 40). El Faradn, como lo apodaba la gente por sus grandes obras,
logro consolidar el proyecto TransMilenio, de ahi inici6 la construccion de 300 kilémetros de
ciclovias, expropi6é clubes privados para hacer parques publicos, cred un sistema de
autobuses con carriles exclusivos, oficializd un dia al afio en el cual usar coche es ilegal y
sento las bases para que en el futuro no circulen los automéviles en horas pico. Todo esto

fue clave para que en el afio 2005 Bogota fuera reconocida a nivel internacional con el
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Sustainable Transport Award 3° . Actualmente Pefialosa es académico y consultor
internacional interesado por el desarrollo de ciudades en vias de desarrollo donde incluye
temas como el transporte, el uso de la tierra, la vivienda de interés social, el medio ambiente
y el espacio publico. Ademéas de ser candidato a la presidencia de Colombia para las

elecciones del 2014.

Por su lado, la piedra angular del proyecto Optibus en la ciudad mexicana de Ledn
Guanajuato fue Luis Ernesto Ayala Torres; productor de calzado, dirigente empresarial,
alcalde de Le6n entre 2000 y 2003 y actualmente secretario de Desarrollo Econdmico
Sustentable del gobierno del estado de Guanajuato. Para el 26 de septiembre del 2003, el
presidente Vicente Fox inaugurd el servicio. En noviembre del siguiente afio, el mismo
mandatario entregd al sistema el Premio Gobierno y Gestion Local, una distincién conferida
por la Fundacion Ford, a través del Centro de Investigacion y Docencia Econdmicas (CTS-
EMBARQ, 2005, p. 41).

Por lo que comenzamos con la ciudad de México y su actor politico clave para la
decision del Metrobds Insurgentes. Galardonada como una de las investigadoras mas
destacadas de la UNAM, la Doctora en Ingenieria Energética, Claudia Sheinbaum, siguio las
demandas de la sociedad civil y encarné la voluntad politica para sacar adelante dicho
proyecto. Durante su administracion como secretaria de Medio Ambiente del DF (2000 -
2006) llevo a cabo una estrategia en materia ambiental junto con el premio nobel Mario
Molina. Sin embargo, Sheinbaum también ha sido criticada debido a que dio el visto bueno

para la construccion del segundo piso del periférico, proyecto ambientalmente insostenible.

Como antecedente se sabe que el Programa para Mejorar la Calidad del Aire de la
Zona Metropolitana del Valle de México (PROAIRE) desde 1995 tenia el propésito de buscar
alternativas para mejor la calidad del aire en la ciudad. Pero fue hasta el afio 2002 cuando

se redacto el Programa Integral de Transporte y Vialidad, el Programa General de Desarrollo

%0 Dicho premio es otorgado por un comité internacional conformado por las organizaciones expertas en el
tema. Para mas informacion se recomienda visitar la siguiente pagina web:
http://www.itdp.org/sustainable-transport-award

84



Urbano y el Programa de Medio Ambiente del Distrito Federal donde se concibid la idea de
incluir la construccion de corredores de transporte como una opcién adecuada para el
Distrito Federal. De este modo Lee Schipper, codirector de la organizacién internacional
EMBARQ del World Resources Institute, se acerco para dialogar con Claudia Sheinbaum para
proponer el proyecto de un transporte con alto impacto ambiental para la ciudad de México.
De este modo se fusiond el proyecto con el Banco Mundial y el Fondo Mundial para el Medio
Ambiente (GEF por sus siglas en inglés). Quienes desde la pasada administracion tenian

intenciones de financiar un proyecto de ese tamarfio.

Asimismo, el 28 de junio de 2002, fue conformado el proyecto «Introduccioén de
Medidas Ambientalmente Amigables con el Sector Transporte en el Valle de México». Ahora
sblo faltaba elegir el corredor adecuado para introducir el primer BRT de la ZMVM. Los
estudios de factibilidad pusieron en la mira a dos corredores: Tlahuac-Taxquefia en el
Distrito Federal y el de Coacalco-Ciudad Azteca en el Estado de México. Sin embargo la
decision de Insurgentes se tomé cuando el WRI, a través del Centro de Transporte
Sustentable, trajo a Ignacio De Guzman, pieza clave en la instrumentacion del TransMilenio
en Bogota, para evaluar la implementacion del primer Metrobds. De Guzman puso su
atencion en otro corredor, el de avenida de los Insurgentes, debido al impacto publico que
dicha vialidad tiene en el DF y a su alta factibilidad técnica. EI GDF realizo las evaluaciones
correspondientes y confirmaron que Insurgentes seria un gran inicio para el ambicioso
proyecto. A partir de esta decision se conformd desde la Secretaria del Medio Ambiente el
equipo que construira el proyecto, lo que dio origen al actual organismo Metrobus de la
ciudad de México (CTS-EMBARQ), 2005, p. 57).

Para el funcionamiento adecuado de un Sistema Integrado de Transporte es
necesario un ente regulador quien se encargue de la coordinacién institucional. Por lo que
fue el 9 de marzo del 2005 cuando se cred Metrobls como érgano publico descentralizado
del gobierno capitalino. La Gaceta Oficial del Distrito Federal dice al respecto: «Metrobus
tendra por objeto la planeacion, administracion y control del Sistema de Corredores de

Transporte Publico de Pasajeros y Vialidad del Distrito Federal» (GODF, 2005, 9 de marzo, p.
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2). Esto le otorgaba la facultad al nuevo organismo de encargarse de las lineas de BRT que

se construyan en el futuro.

Quien fuera Director General de Regulacion y Vigilancia Ambiental en la Secretaria
de Medio Ambiente del DF, Guillermo Calderdn, asume la direccion del 6rgano gestor
(Metrobus). EI maestro experto en ingenieria en procesos se enfrentaria a supervisar el
correcto funcionamiento del sistema junto con las empresas encargadas de comprar, operar

y mantener los autobuses.

Asimismo, las atribuciones de Metrobls como Grgano publico descentralizado son:
planeacién de proyectos y mejorar los sistemas de recaudo; elaboracion de un plan maestro
de corredores, administrar la regulaciony el pago a las empresas y servicios (entre los cuales
entra el fideicomiso para el pago de las compafias operadoras); al igual de contar con un
area juridica, y otra mas de comunicacion (CTS-EMBARQ, 2005, p. 63). Ahora sélo falta

identificar a los jefes de gobierno detras del proyecto.

Eran las 9 de la mafiana de un domingo 19 de junio de 2005 cuando fue inaugurado
el nuevo sistema de transporte Metrobus Insurgentes en la estacion Reforma por el
entonces jefe de gobierno Andrés Manuel Lopez Obrador. Asi, laimagen de un alcalde ayuda
mucho para la sociabilizacion y la implementacion de un BRT. De esta forma, la ciudadania
puede observar el compromiso del gobierno con el proyecto. El tabasquefio egresado de la
facultad de Ciencias Politicas de la UNAM seria quien diera el banderazo para que el
proyecto de un Sistema de Transporte Integrado en la ciudad de México fuera posible. Un
mes después Obrador pide su renuncia a la Asamblea Legislativa del DF para poder
comenzar su campana a la presidencia. Dejando el cargo a Alejandro Encinas quien era
secretario de Gobierno del DF. El economista siguié apoyando al proyecto del Metrobus
durante su mandato de un afio para posteriormente darle la estafeta al jefe de gobierno
electo Marcelo Ebrard, quien dentro de sus metas estipuld la creacion de 9 lineas més de

Metrobus.

Para ese entonces Marta Delgado fue nombrada secretaria de Medio Ambiente y

Armando Quintero seria el titular de la Secretaria de Transportes y Vialidad. Este Gltimo
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declar6 para una entrevista: «Gane quien gane, del partido que sea, por lo menos las 10
lineas tendran que concretarse. Aspiramos a que sea en esta administracion, pero no
podemos decir que la crisis no afecta [la crisis econdmica]» (citado en CTS-EMBARQ, 2009b,
p. 50). Alfiny al cabo, la crisis econdémica gané frente al proyecto de las 10 lineas, pero hasta
el dia de hoy contamos con cinco y habrd que espera cuantas mas se construyen en la
administracion del nuevo jefe de gobierno Miguel Angel Mancera. No obstante, nos

guedamos con nuestro caso de estudio; la linea uno de Metrobus.

Para finalizar este apartado no podemos dejar de mencionar la importancia del
mercadeo del proyecto por parte del gobierno. Ya que como dice la Guia de planificacion de
sistemas BRT: «El hecho de no comunicar el nuevo plan de transporte masivo a los
involucrados decisivos y al pablico en general, puede arruinar en gran medida la viabilidad
del proyecto» (ITDP, 2010, p. 3). Todo debe comenzar con la creacion de una marca o
branding. El nombre de Metrobus tiene que posicionarse como un transporte atractivo y de
calidad. Posteriormente sigue la estrategia en medios de comunicacion. Se tiene que cuidar
la buena imagen en la prensa junto con una comunicacion mediante publicidad del sistema.
Asimismo, es importante sociabilizar el correcto uso del BRT para que publico este orientado
con: quioscos de informacion, estaciones de demostracion y contacto directo con la
comunidad. Estas son algunas de las herramientas utilizadas por una ciudad para introducir
el nuevo sistema (ITDP, 2010, p. 10). De este modo el gobierno cuidara su popularidad y el

usuario gozara de un sistema eficiente de movilidad urbana sustentable.

Los transportistas

Llamaremos «transportistas» a quienes operaban los microbuses de Insurgentesy a la hora
de la implementacion del Metrobus se transformaron en el esquema empresarial Corredor
Insurgentes S.A. de C.V. (CISA). Las preferencias especificas de este tercer y Gltimo jugador

son: que sus utilidades monetarias aumenten; tener certidumbre juridica y politica de que
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ellos son los que van a operar los autobuses del corredor dentro de un nimero significativo

de afios, y obtener una indemnizacion justa al correr el riesgo de mutar al nuevo modelo.

Una vez que se tom0 la decision de construir el Metrobds Insurgentes en el 2003 se
form6 un equipo de servidores publicos para dialogar con los transportistas. Entre los
representantes del gobierno se encontraba Claudia Sheinbaum, secretaria de Medio
Ambiente y coordinadora del proyecto Metrobus, quien considera que el proceso de
negociacion con los concesionarios y su eventual transformacion en accionistas de empresas
es el factor méas importante en la implantacién de un Sistema Integrado de Transporte (CTS-
EMBARQ, 2005, p. 60). Este dialogo fue de suma importancia ya que laimagen del proyecto
y del gobierno estaba en riesgo. Unos transportistas enfadados bloqueando Insurgentes era
lo que se tenia que evitar a toda costa para que la opinion publica apruebe la llegada del

Metrobus.

Por dar un ejemplo, en la ciudad de Bogota, cuando se comenz6 a implementar el
equivalente al Metrobus; el TransMilenio, los transportistas, cuyo trabajo se veia
amenazado, alteraron el orden publico de la ciudad. «El nos sacé de la troncal sin decir
nada» (citado en Mgl , 2010) expresa un transportista en contra del entonces alcalde de
Bogota Enrique Pefialosa. A lo cual el mandatario responde: «No podemos permitir que una
minoria se le atraviese al progreso de 7 millones de habitantes» (citado en Mgl , 2010). Sin
embargo, muchos ciudadanos se desesperaron y se unieron a las protestas de los
transportistas ya que la ciudad parecia un gran sefialamiento de obras publicas estorbosas
sin terminar (Mgl, 2010). La gran leccion es que faltd un proceso de dialogo y de resolucion
de conflictos con la ciudadania y con los transportistas. De este modo, la imagen favorable
del alcalde Pefialosa era menor del 18% (Mgl, 2010), méas baja que en la peor época de
George W. Bush en el 2008, la cual era estaba por debajo del 30% (HIST, 2008). Finalmente,
cuando finalizb6 la obra del TransMilenio, Pefialosa volvié a ganar el respaldo de sus
ciudadanosy el siguiente alcalde de Bogota fue quien recibi6 el apoyo de Pefialosa; Antanas
Mockus. En conclusion, Pefialosa puso en peligro su carrera politica por haber subestimado
el poder de los transportistas. Por lo que esto fue un antecedente clave a nivel internacional

para poder implantar BRTs sin excluir a dicho grupo de interés clave.
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Volviendo al DF, el escenario pre-Metrobds Insurgentes era el modelo cuasi-
anarquico del hombre-camion. El corredor no se encontraba en buenas condiciones ya que
no habia un enforcement suficiente para cumplir las regulaciones que la ley estipula.
Ademas las rutas seguian una l6gica de negocio privado por bus mas que parecerse a un
bien publico ordenado. Para empezar, postularemos que un corredor de buses tiene que
verse como un monopolio natural (RedTransporte, 2004, p. 207). Ya que la libre competencia
genera consecuencias como la llamada «guerra del centavo» y la sobreoferta de buses. Por
el contrario, la mayor eficiencia para el usuario se logra si un ente Unico regula al corredor
y ala vez los transportistas reciben concesiones licitadas para participar como una empresa
operadora la cual ofrece el servicio de los buses. Tal es el caso de la empresa que surge para
operar los nuevos camiones de Metrobus; Corredor Insurgentes S. A. (CISA) cuya historia la

pasamos a contar.

Jesus Padilla Zenteno era operador de un microbus y duefio de varias concesiones
de microbuses circulando en el ramal Insurgentes de la Ruta 2, ramal que dio servicio
durante 37 afios con hasta 262 microbuses previos a la mutacion al modelo Metrobus®!. En
fin, Jesus Padilla fue poco a poco construyendo un liderazgo entre los concesionarios de
dicha Ruta. Cabe mencionar que cuando el Gobierno del DF les presentd el proyecto a los
180 concesionarios en el 2003, el lider original de Ruta 2 era Heriberto Flores, mejor
conocido como «el pollo». Dicho personaje perdié popularidad entre sus allegados ya que
éstos no sentian transparencia en el proceso y hasta habia sospechas de corrupcién (J.
Velazquez, comunicacion personal, 29 de abril de 2012; A. Moreno, comunicacion personal,
2 de septiembre de 2013)%. De este modo se forma un grupo disidente con Padilla a la
cabeza. Por lo que en 2004 se organiz6 una asamblea en la cual se eligio a este Ultimo para
llevar el proceso de transformacién hacia la empresa operadora Corredor Insurgentes

Sociedad Andnima (CISA).

31 | a mayor parte de la informacion sobre los transportistas fue adquirida a través de entrevistas personales
que llevé a cabo con operadores, administradores, gente de gobierno e investigadores.
32 ). Vazquez es hoy parte de la administracion de CISA y A. Moreno es Director General Adjunto de CISA.
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De cualquier modo a «el pollo» ya se le veia grande de edad y enfermo. Por lo que
las negociaciones siguieron con Jesus Padilla y se iniciaron las primeras charlas con gobierno
y expertos. De esta forma se comenzd a capacitar a los concesionarios, lo que implicé desde
la comprension del concepto de Sistemas Integrados de Transporte, la conformacion de
empresas de transporte hasta el manejo financiero y administrativo, asi como la operacion

correcta de las unidades, entre otros aspectos.

En una entrevista Padilla comenta sobre el inicio del proyecto: «las primeras charlas
fueron de induccion; qué es un corredor confinado, qué es una sociedad mercantil de
transporte, como funcionan éstas y cuales son sus ventajas y cdmo esta pensado el proyecto
Metrobus para Insurgentes» (citado en CTS-EMBARQ, 2005, p. 60). En este periodo,
continua Padilla «el principal obstaculo fue la resistencia por parte de diversos
concesionarios a participar en un esquema del que no tenian ninguna referencia y que
implicaba perder cierto control sobre las decisiones en materia financiera y de operacion.

Sin embargo, el proyecto siguid.

De marzo a julio de 2004, cerca de 130 concesionarios lograron asimilar y aceptar el
proyecto. Y asi fue como un ocho de octubre de 2004 nace el Corredor Insurgentes S.A. de
CV. (CISA) como empresa conformada por los concesionarios de Ruta 2. Con ello se
constituyé su Consejo de Administracion y su Mesa Directiva. Cada accionista tenia que
invertir $170 mil MXN para convertirse de simples concesionarios a socios de una empresa.
Los demas acuerdos se lograron gradualmente: el valor por kildmetro recorrido, el destino
de las unidades, los bonos de chatarreo para los microbuses, el sistema de recaudo, la
conformacién del fideicomiso, las reglas de operacion y las condiciones laborales de los

operadores, entre otros aspectos (CTS-EMBARQ), 2005, p. 61).

Por su parte, el conductor deja de ser un mero operador que obedece a un
concesionario a quien le da la «cuenta» diaria y pasa a convertirse en un empleado con un
ingreso garantizado y las prestaciones laborales basicas: seguridad social, seguro para el
retiro, vacaciones y seguro para vivienda, entre otras. De este modo, a pesar de que varios

operadores se quedaron sin trabajo, el sistema BRT le garantiza al usuario que el conductor
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cuenta con licencia y esta capacitado. Al igual de contar con un seguro de accidentes para

el pasajero.

De esta forma CISA se consolida con 220 empleados, de los cuales 160 son
conductores. Sus areas son las Direcciones de Operacién, Mantenimiento, Administracion,
Juridica y Contraloria. De la misma forma se han creado esquemas propios de revision de
operaciones, control financiero, un programa de capacitacion permanente, control de
inventarios y desarrollo de economias de escala. Para consolidarse se realiz6 una inversién
adicional de $44 millones MXN para comprar 60 unidades Volvo, con los que opera 75 % del
corredor, cuyo kildmetro recorrido empezé con un valor de $24.90 MXN (CTS-EMBARQ,
2005, p. 61), los cuales son depositados en un fideicomiso privado con reglas claras para la
distribucion de ingresos. Con esto concluye Padilla: «Falta mucho, seguimos adquiriendo
unidades, contratando operadores y creciendo en todos sentidos» (citado en CTS-EMBARQ,
2005, p. 61). Al dia de hoy CISA cuenta con 83 autobuses articulados y un biarticulado con
un total de 84 autobuses circulando en Insurgentes (fecha de corte: 15 de septiembre de
2013).

Vale la pena mencionar que CISA no fue el Unico actor que inicié operando el BRT de
Insurgentes. A la Red de Transporte de Pasajeros (RTP), organismo descentralizado del
gobierno de la capital mexicana, se le concedid el mismo porcentaje de operacion que tenia
antes del Metrobus en la avenida Insurgentes; 25% (CTS-EMBARQ, 2005, p. 61). Sin embargo
RTP es una organizacion subsidiada por el gobierno, por lo que lo interesante es saber si
fueron los transportistas de CISA los que ganaron o perdieron con la mutacion del hombre-
camién a empresarios. Lo que averiguaremos con nuestro modelo de la presente Tesis una

vez ya analizados nuestros tres jugadores.

A continuacion, justo antes de construir nuestro modelo, presentamos una
comparacion entre el fendmeno del hombre-camiony una empresa operadora. Vale la pena
mencionar que la comparacion puede parecer tramposa. Ya que muchos de los problemas
del modelo hombre-camidn se deben a que el Gobierno del DF no aplica la ley para regular

a los concesionarios, o sea una falta de enforcement. No obstante, si el Gobierno del DF no
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cumplia con esta aplicacion de la ley, en gran parte es por el alto grado de desorganizacion
y los grandes incentivos perversos que tenian los concesionarios y los operadores de las
unidades. Para el gobierno los costos de hacer la revista vehicular anual para checar que
todas las caracteristicas de los autobuses sean las correctas y realizar los operativos sorpresa
para verificar el comportamiento de los operadores son mucho menos costosos bajo el
modelo de una empresa organizada en el corredor. Ya que los datos son mas faciles de
recabar y de monitorear, mientras que en el modelo del hombre-camién se pueden
presentar unidades sin licencia, o sea «piaratas», o pueden cambiar de ruta o simplemente
no trabajar los dias en los que se sospecha que habra operativos sorpresa. Por lo que el
enforcement es tan costoso que mejor vale la pena mutar al modelo de empresa operadora
y ahorrarse todos los demas problemas que ocasiona el hombre-camién desglosados en la

siguiente tabla:
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Tabla 1 - Riesgos del sistema hombre-camién frente a los beneficios de una empresa

Fuente: CTS-EMBARQ (2005)

Hombre-camion

Empresa operadora

El conductor no tiene incentivos para estar
capacitado, él es sélo un empleado sin
prestaciones del concesionario

Vehiculos antiguos, en mal estado y
altamente contaminantes

Velocidad o muy lenta o demasiado rapida

Los ingresos del conductor dependen del
numero de pasajes vendidos

Discusiones por quién debe cubrir una
«cuota» por alguna infraccion cometida o
a quién corresponde el gasto de una
descompostura inesperada

Competencia entre unidades

Se cierran a otros vehiculos, invaden
carriles y crean congestionamientos

Ingresos irregulares, falta de seguridad
para el operador, ausentismo, robo de
dinero durante la operacion

Riesgo fisico para el usuario y alto indice
de accidentes

Conductores capacitados
Vehiculos con tecnologia de punta
Velocidad constante

Mecénica preventiva

Sistemas de supervision para premiar o
castigar a operadores

Infraestructura adecuada
Horarios establecidos

Renovacion de flota y adquisicion de
equipo de control

Las empresas utilizan fideicomisos,
manejan conceptos de rentabilidad,
desarrollan conceptos sobre recursos
humanos, adquieren seguridad laboral,
modernizan sus instalaciones, utilizan
economias de escala, hacen compras
masivas y propician un marco legal
adecuado y enfocado al crecimiento

Seguridad al pasajero en unidades
modernas con bajo riesgo de
accidentabilidad
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Hirschman y Teoria de Juegos

En el presente apartado empezaremos a construir el modelo de la Tesis. Este consiste en un
juego secuencial que narra las negociaciones entre los tres actores de la implementacion
del Metrobus Insurgentes: el ciudadano, que en lo sucesivo se le denominara con la letra
«C»; los transportistas de la Ruta 2 (ramal Insurgentes); «T», y el Gobierno del DF; «G». Para
construir nuestro juego secuencial entre los tres actores nos hemos basado en el libro
Salida, Voz y Lealtad de Albert O. Hirschman (1970) y en su traduccion a teoria de juegos
por Clarck, Golder & Golder (2006). No obstante, antes de contar en qué consiste dicha

teoria describiremos a continuacién qué es un juego secuencial.

La Teoria de Juegos es una rama de las Matematicas Aplicadas nacida a partir de la
teoria desarrollada por el matematico de origen hdngaro John Von Neumann (1944) quien
publica su ensayo Teoria de Juegos y comportamiento econdmico. Esto fue clave para que el
reconocido matematico John Nash (1950) resolviera problemas de estrategias y pagos entre
actores a través de un equilibrio, el cual lleva su nombre. En fin, la Teoria de Juegos utiliza
modelos para estudiar interacciones en estructuras formalizadas de incentivos (los llamados
«juegos») y, de este modo, llevar a cabo procesos de decision. Sus investigadores estudian
las estrategias dominantes y 6ptimas, asi como el comportamiento previsto y observado de

los jugadores (Rubinstein, 2013, 5 de mayo).

De este modo un juego secuencial, también conocido como juego dindmico, no es
mas que uno de los tantos tipos de modelos en los que la Teoria de Juegos representa una
sinergia entre jugadores. A diferencia de un juego simultaneo, donde los jugadores toman
su respectiva decisién al mismo tiempo, un juego secuencial asume que un jugador toma
una decision antes que el otro, por lo que ese otro basara su decision en lo que el primero
haya elegido. Asi de sencillo, si mi mama (jugadora A) compra tortillas, entonces yo (jugador
B) prepararé unos tacos, pero si mama compra bolillos entonces prepararé unas tortas. Y los
pagos de cada jugador dependeran de qué tanto les gusten los tacos y las tortas

respectivamente. Con este ejemplo, tal vez vano, pero ilustrativo ya podemos comenzar a
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pensar qué pasara entre nuestros jugadores C, G y T. Por lo que pasamos a construir nuestro

juego del Metrobus Insurgentes basandonos en la teoria de Hirschman.

En 1977 dicho economista aleman publica su libro Salida, Voz y Lealtad. Respuestas
al deterioro de empresas, organizaciones y estados. En el cual Hirschman (1970, p. 27)
confieza: «Espero demostrar a los politélogos la utilidad de los conceptos econémicos y a
los economistas la utilidad de los conceptos politicos». El punto es que el autor quiere
expresar que tanto en la economia como en la politica los clientes de una empresa o
miembros de un estado denunciaran las fallas de la compafiia o del gobierno mediante s6lo
tres mecanismos que son: salida, voz y lealtad. De este modo se asemeja mucho el mercado
a la politica. Asimismo, lo que nos interesa para armar nuestro modelo es saber comoCy T
actuaron para mejorar las fallas de G con respecto al servicio de transporte publico en la

avenida Insurgentes.

Por lo que la forma en que Cy T usen la salida, la voz o la lealtad frente G sera lo que
Hirschman (1970, p. 11) llama «reunir en su interior fuerzas que hagan volver al mayor
numero posible de actores de mal comportamiento a la conducta requerida para el buen
funcionamiento de la sociedad». De este modo, la salida es cuando los miembros
abandonan el organismo, o simplemente se puede ver como la opcién mas directa de
expresar nuestro descontento. Por su lado, la voz la describe Hirschman (1970, p. 14) de
esta forma: «Los miembros expresan su insatisfaccion directamente a la administracion o a
alguna otra autoridad a la que la administracion esté subordinada o mediante una protesta
general dirigida a quienquiera que desee escucharla». Aunque al mismo tiempo acepta que
la voz es «un concepto confuso, porque puede graduarse desde el débil murmullo hasta la
protesta violenta» (Hirschman, 1970, p. 25). No obstante, esta herramienta tiene el fin de

movilizar la opinion publica y darle la vuelta al Statu Quo.

Finalmente, la lealtad es «la medida en que los clientes o miembros estan dispuestos
a cambiar la certeza de la salida por las incertidumbres de un mejoramiento del producto
deteriorado» (Hirschman, 1970, p. 79). De este modo se le brinda la oportunidad al

organismo de resolver su falta de eficiencia sin que asuma los costos de la salida o de la voz
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de su cliente. Asi, dependiendo el caso, se usara uno de los tres mecanismos, pero
finalmente la combinacion éptima de salida, voz y lealtad puede ayudar a mejorar el disefio
de instituciones que se necesitan para mantenerse saludables y resolver el problema de las

fallas reparables.

Sin embargo, Hirschman nos advierte sobre dos posibles fallas de la voz. Una tiene
gue ver con que la voz que realmente puede cambiar a la opinion pablica se presentara con
mayor facilidad en niveles altos del ingreso. Asi ocurrird de modo particular en sociedades
con baja movilidad econémica. Lo que en nuestro contexto se ilustra con una respuesta de
un reconocido urbanista experto en movilidad urbana; Todd Litman 3 (comunicacion
personal, 2 de mayo de 2012). Cuando el autor de la presente Tesis le pregunto ¢ por qué los
politicos insistian en gastar en infraestructura para el automovil y no en transporte
alternativo? El respondi6 que esto se debe a que los politicos y sus asesores se mueven en
auto y no tienen la informacién de las necesidades de la mayoria de la poblacion. De igual
forma otro factor tiene que ver con quién tiene los recursos para hacer lobbying con los
politicos, probablemente la forma més efectiva de la voz. La otra posible falla de la voz es
gue esta puede convertirse en mera «salida de vapor» cuando queda castrada por la
institucionalizacién y domesticacion del disentimiento. Lo que solo convertiria al uso de la
voz en una simulacion de libre expresion y democracia; o sea el autoritarismo de la
simulacion democréatica. No obstante, si logramos resolver ambas fallas del mecanismo de

la voz podremos lograr una participacion efectiva de la ciudadania.

Cabe destacar que por lo general la voz es costosa y esta condicionada por el poder
de negociacion que los clientes y miembros puedan ejercer dentro de la empresa a la que
compran o los organismos a los que pertenecen. Al mismo tiempo la voz depende de la
inelasticidad de la demanda, o sea de la falta de oportunidad para la salida (votar por otro
partido en nuestro modelo). Finalmente una democracia requiere una opinion puablica

alerta, activa y expresiva en sumo grado. De ahi la importancia de la invencion y reinvencion

33 Todd Litman es el fundador y director ejecutivo del Instituto de Politicas de Transporte de Victoria, Canada.
Ademas es investigador independiente dedicado al desarrollo de soluciones innovadoras a problemas de
transporte.
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de instituciones y mecanismos que puedan comunicar y procesar las quejas de la forma mas
barata y eficaz posible. Esto dependera de qué tan abiertos y transparentes sean los
gobiernos. Al mismo tiempo de qué tan ingeniosa sera la ciudadania para incidir
directamente en las politicas publicas, que en el caso de los bienes publicos como el
transporte urbano, sera clave la opinion de la ciudadania (nuestra minoria organizada que

convencid a gran parte de la opinion publica) para reparar las fallas de dicho bien.

Asimismo, después de treinta y seis afios de publicarse Salida, Voz y Lealtad tres
politélogos decidieron traducir dicha teoria a los juegos. De una forma sencilla y elegante
postulan un juego secuencial con dos actores; el ciudadano y el estado. Donde el ciudadano
comienza jugando con tres estrategias (voz, salida o lealtad). Si el ciudadano elige la voz,
asumiendo un costo, el estado tiene que responder o ignorar. Este ultimo respondera si se
cumplen dos condiciones: que exista una amenaza real de salida del ciudadano y que el
valor de la lealtad del ciudadano sea lo suficientemente alto para que el estado no lo ignore,
pero si ignora al ciudadano éste Ultimo ya so6lo se quedara con las estrategias de lealtad o
de salida. Y asi fue como lo ilustraron frente a la American Political Science Association los

politélogos Clarck, Golder & Golder el 31 de agosto del 2006:
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Respond
0-C; 1+L
State
Voice Ignore Loyalty
i Loyalty :
Citizen ————0;1+L Citizen
Exit Exit
E;l E-C; 1

Legend Parameters: Assumptions:
E Citizen’s exit payoff C,L>0
1 Value of benefit taken from the citizen by the state
L State’s value from having a loyal citizen who does not exit.
C Cost of using voice for the citizen

llustracion 11- Juego basico de salida, voz y lealtad elaborado por Clark, Golder &
Golder (2006)

Ya explicaremos mas a detalle este juego en la siguiente seccion. Por lo pronto
cerramos con la siguiente reflexion del premio nobel de economia Kenneth Arrow (1963, p.
947): «cuando el mercado no logra un estado 6ptimo, la sociedad reconocera la falla, por lo
menos hasta cierto punto, y surgiran instituciones sociales distintas del mercado que
trataran de corregirla». Una forma de corregir estas fallas es mediante bienes publicos. De
este modo si el mercado de los microbuses tiene fallas y en la préctica el enforcement para
regularlos no funciona; corregimos esto con un Metrobus. Por lo que cuando se ve
amenazada la integridad del organismo politico (el Gobierno) el politlogo actlia ya que éste

es su paciente. Asi pues, sin mas preambulos, comenzamos a construir nuestro juego.

El juego del Metrobus

Ya hemos presentado las preferencias especificas y el perfil de cada uno de nuestros tres

jugadores; el ciudadano (C), El Gobierno del DF (G) y los Transportistas (T). En resumen,
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tanto C como T tienen las mismas estrategias (salida, voz y lealtad) que usaran cada uno en
su turno para enfrentar a G. La voz (V) significa que el jugador usara los mecanismos posibles

para enfrentar a G y que este ultimo cumpla con sus peticiones.

Por su lado, la salida (S) significa que el jugador no va a apoyar a G en las préximas
elecciones, lo que se podria llamar un voto de castigo por no cumplir las peticiones. Por
altimo, la lealtad (L) quiere decir que el jugador va a apoyar a G en las préximas elecciones.
Por lo que nuestro juego secuencial identificara cual seré la mejor estrategia tanto para C

comoparaT (V,Sol).

Por su lado, G tiene dos estrategias (responder o ignorar) que se traducen en si G va
a Responder (R) y, de este modo, cumplir las peticiones de C o de T o si los va a Ignorar (1) y
no va a cumplir con las demandas de dichos jugadores. Para diferenciar cuando G responde
0 ignora a cada jugador vamos a utilizar un apostrofe cuando éste se enfrentaa T (R’ o I).
De este modo pasamos a justificar los pagos de cada jugador que le dan sentido a nuestro

modelo.
Pagos de C (Ciudadania)

1 =Beneficio de que G elijaR: este es el valor que sacrifica G al responder a C. De este modo
el valor se traslada a C cuando G responde las demandas ciudadanas de contar con un

transporte pablico de calidad en la avenida Insurgentes.

0 = Valor por elegir L (apoyar a G): el hecho de seguir apoyando a G en la préxima eleccidén
no le trae un beneficio en si mismo a C. Ni tampoco alguna utilidad negativa, por lo que es

indiferente ya que se vive un Status Quo con el mismo Gobierno.

E = Valor por elegir S (no apoyar a G): la salida puede tomar cualquier valor negativo o
positivo. Esto dependerd de qué tanto le conviene a C elegir S. En nuestro modelo la salida
quiere decir que C no apoyara al partido en el poder en la proxima eleccién. De este modo

se tiene la esperanza de que otro partido llegue al poder y cumpla las demandas de C.
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Z = Costo de usar la voz: este valor siempre sera mayor a cero. Ya que refleja el esfuerzo de

dialogar con G para convencerlo de que éste cumpla sus demandas.

Pagos de G (Gobierno)
1 = Costo de elegir R: lo que sacrifica G al cumplir con las demandas de C.

Y = Beneficio de que C elija L: este valor siempre sera mayor a cero. Y significa lo que gana

G cuando el C es leal y lo apoya en la siguiente eleccion.
1’ = Costo de elegir R’: lo que sacrifica G al cumplir con las demandas de T.

Y’ = Beneficio de que T elija L: este valor siempre sera mayor a cero. Y’ significa lo que gana

G cuando el T es leal y lo apoya en la siguiente eleccion.

Pagos de T (Transportistas)

1’ = Beneficio de que G elija R’: este es el valor de lo que sacrifica G al responder a T. De
este modo el valor se traslada a T ya que G respondio las demandas de los transportistas al
incorporarlos al nuevo modelo del Metrobus Insurgentes. Por lo que los transportistas no

pierden su trabajo y hasta obtienen mejores ganancias con certidumbre legal y financiera.

0 = Valor por elegir L (apoyar a G): lo mismo que C pero para T. S6lo que también aplica
para T cuando este todavia no entra en el juego. En este caso consideraremos que T es leal

ante G hasta que toca sus intereses.
E = Valor por elegir S (no apoyar a G): lo mismo que C pero para T.
Z = Costo de usar la voz: lo mismo que C pero para T.

Podemos observar como Ty C tiene los mismos valores en los casos de Zy E. Esto
significa que para los dos es igual de costoso usar la voz, ya que viven en el mismo régimen

y los dos tienen los mismos derechos y dificultades para enfrentar al G. Por su lado el valor
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de la salida también es el mismo para ambos ya que al apoyar a la oposicion suponemos
gue se tienen las mismas esperanzas de que cambie la situacion con el gobierno en turno.
Igualmente cabe destacar como el valor “1” representa un contexto de suma cero, ya que la
ganancia o pérdida de G se equilibra con exactitud con la pérdida o gananciade Code T
segun sea el escenario. Esta pérdida, de asumirla, la compensara G con el beneficio de
mantener lealaCy/oaT (Y y/o Y’). Dicho esto presentaremos a continuacion los supuestos

que le dan sustento a nuestro juego:

Supuestos

Nuestros tres jugadores (C, G y T) son actores racionales que buscan maximizar su utilidad.
Asimismo tienen preferencias completas, reflexivas y transitivas. C quiere que G reforme a
su favor (implementar el Metrobus Insurgentes). Para que G sea reelecto necesita el apoyo
tanto de C como de T para lograr una «coalicién ganadora». G quiere ser reelecto y por lo
tanto no quiere perder el apoyo de ni de C nide T. T quiere que G reforme a su favor (que al
implementar el Metrobus Insurgentes puedan seguir operando en el corredor y aumenten
sus utilidades actuales). G no puede cumplir las peticiones de C o de T si estos no asumen
respectivamente el costo de usar la voz. Finalmente, todo lo que pueda afectar

externamente al juego se queda constante (ceteris paribus).

Una vez justificadas las estrategias, los valores de los pagos y los supuestos ya

tenemos todas las herramientas para construir el juego que presentamos a continuacion:
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C = Ciudadania V = Voz 1 = Beneficio de que G elijaR

S = Salida 0 = Valor por elegir L (apoyar a G)
L = Lealtad E = Valor por elegir S (no apoyar a G)
Z = Costo de usar la voz
G = Gobierno R = Respondera C 1 = Beneficio al no elegir R
I =Ignorara C Y = Beneficio de que C sea leal
R’ = Respondera T 1’ = Beneficio al no elegir R’
I’=lIgnoraraT Y’ = Beneficio de que T sea leal
T = Transportistas V= Voz 1’ = Beneficio de que G elija R’
S = Salida 0 = Valor por elegir L (apoyar a G)
L = Lealtad E = Valor por elegir S (no apoyar a G)

Z = Costo de usar la voz

1-Z, Y+Y', 1-Z

1-Z, 1'+Y, E
G 1-Z, 1'+Y+Y’, 0-Z

e \ e 1-Z, 1+Y, E-Z
1-Z, 1’+Y+Y’, 0

o/ \ 0-Z, 1+1'4Y4Y’, 0
E, 1+1’+Y’, 0 0, 1+1’+Y+Y’, 0 e\
E-Z, 1+1’+Y’, 0

llustracion 12 - El juego del Metrobus, o de cémo el Gobierno del DF (G) negocia con la

Ciudadania(C) y con los Transportistas (T)
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De este modo hemos presentado un juego secuencial, con informacién completa,
finito, no ciclico y con 6 sets de informacion. Adelantando el resultado final de nuestro juego
encontramos que el equilibrio perfecto del subjuego se encuentra en la casilla donde G
respondid y cumplio con las peticiones tanto de C como de T. Lo que se traduce en nuestro
contexto de la siguiente manera: el Gobierno del Distrito Federal opté por comenzar a
resolver el problema de la congestion vial y de la mala calidad del aire respondiendo a las
demandas de los ciudadanos; quienes pedian un nuevo sistema de transporte publico
comenzando con un Metrobds en Insurgentes. A la vez, el GDF negoci6 con los transportistas
para que éstos se beneficiaran de este cambio. Por su lado, el gobierno obtuvo el nivel de
popularidad adecuado para ser aceptado tanto por los ciudadanos como por los
transportistas y, de este modo, obtener el apoyo de ambos grupos de interés en la siguiente

eleccion.

Estamos conscientes de que la decision de un elector para votar por un partido
politico no solo se reduce a si éste implementa un MetrobUs en Insurgentes, seria algo muy
ingenuo. Simplemente estamos haciendo este supuesto con fines ilustrativos. No obstante,
mas adelante argumentaremos que el Metrobus Insurgentes si le otorgd popularidad al GDF.
Siendo una politica publica exitosa desde el punto de vista técnico y al mismo tiempo un
politica electoral exitosa. Para esto empezaremos explicando de la forma mas sencilla
posible cada posible equilibrio perfecto del subjuego (SPE por sus siglas en inglés). Todo esto
describiendo las condiciones especificas bajo las cuales debiéramos observar cada resultado

(u outcome) del juego:
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Tabla 2 — Posibles Equilibrios Perfectos del Subjuego (SPE), condiciones especificas y

outcomes de cada jugador en cada posible escenario

O
.
\e 0/ G\ 0/ 1-Z, U+Y+Y’, 0-Z
o 9@ o
1-Z, 1'+Y, E-Z

[ e | o)

Vo )

Condiciones especificas y SPE Outcome de cada jugador

El Ciudadano opta por la salida inmediata; el
0<E>(1-2)=(1-2) Gobierno mantiene el beneficio de no reformar

a favor de ninguno de los dos jugadores ademas

SPE: {S, S; 1, R’; S, S} de quedarse con la lealtad del Transportista,
En el caso de que (1'+Y) < (Y+Y?) pero no es reelecto ya que pierde el apoyo del
(Ver linea punteada) Ciudadano; finalmente el Transportista sigue

siendo leal por lo que no gana ni pierde.
SPE: {S, S; 1, 1'; S, S}
En el caso de que (1'+Y) > (Y+Y’)

(Ver doble linea)
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1-Z,Y+Y', 1'-Z

1-Z, 1'+Y, E

y
0075\ o

O N
0 \ © mmem

.e\

-
Condiciones especificas y SPE Outcome de cada jugador

El Ciudadano es leal por lo que no pierde ni
E<O gana nada; el Gobierno obtiene su mejor
pago al mantener los beneficios de no
SPE:{L,L;I,I'L, L} reformar a favor de ninguno de los otros
dos jugadores ademas de tener la lealtad
de los dos, por lo que gana la reeleccion; el
Transportista sigue siendo leal por lo que

no gana ni pierde.
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1-Z, 1+Y, E

\6
Y 4
e

E, 1+1'+Y’, 0 0, 1+1'+Y+Y’, 0

®

\®

@

1-Z, 1’+Y+Y’, 0

@

o\

A= L EE N S

| EEEATEEE |

5 8 B B B B 4

\$

1-Z, 1'+Y+Y’, 0-Z

¥

v 2

4

1-Z, 1'+Y, E-Z

0-Z, 1+41'+Y+Y’, 0

E-Z, 1+1'+Y’, 0

Condiciones especificas y SPE

Outcome de cada jugador

(1-2)=(1-2) >E>0
(Y+Y7) > (1+1'+Y)

SPE:{V,S;R,R’; V, S}

(Este es el caso del Metrobus Insurgentes)

El Ciudadano obtiene el beneficio de ser
cumplidas sus demandas por el Gobierno,
pero se le resta el costo de usar la voz; el
Gobierno pierde sus beneficios al responder
al Ciudadanoy al Transportista, pero obtiene
la lealtad de ambos y por lo tanto la
reeleccion; el Transportista obtiene el
beneficio de ser cumplidas sus demandas
por el Gobierno, pero se le resta el costo de

usar la voz.
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De esta forma encontramos 4 SPEs posibles dentro de tres resultados diferentes de
nuestro juego. Cabe mencionar que un equilibrio en cualquiera de los 6 restantes posibles
resultados seria imposible. En primer lugar porque el costo de usar la voz (Z) no puede ser
negativo. Lo que quiere decir que tanto C como T nunca se van a arriesgar a asumir Z a
sabiendas de que G no va a responder a su favor. La otra razon por la cual otros equilibrios
no son posibles es porque G puede anticipar si C o T van a ser leales, por lo que G no tiene
incentivos de reformar a su favor aunque éstos asuman el costo de usar la voz (no hay
amenaza real de salida). De ahi en fuera encontramos 4 SPEs que se traducen en tres
posibles escenarios finales ilustrados en las tres péginas anteriores. Sin embargo el
resultado que nos importa es el tercero ya que es el caso del Metrobds Insurgentes y

pasamos a argumentar como llegamos a este equilibrio.

Para resolver un juego secuencial se utiliza la técnica de mirar hacia delante razonar
hacia atras o simplemente induccion hacia atras. Lo que quiere decir que tenemos que ir
subrayando los mejores pagos y estrategias del final al principio. De este modo se puede
saber el pago que recibiran los jugadores que decidieron al principio al saber cuél es la
decision de los jugadores finales. En conclusion obtenemos, como ya habiamos ilustrado en
la pagina anterior, que el equilibrio del subjuego perfecto se encuentra en las casilla con los
pagos: (1-Z, Y+Y’, 1’-Z). Y técnicamente lo escribimos de este modo SPE: {V, S; R, R’; V, S}.
Representando las estrategias que los actores optaron durante el juego segun sus elecciones

racionales.

Esto es posible gracias a nuestras tres condiciones especificas del juego en la pagina
anterior: 1) Que el beneficio (1 6 1), que obtienen tanto C como T a la hora de que G les
responde, al restarle el costo de usar la voz (Z) sea mayor a 0, lo que quiere decir que vale
la pena usar la voz ya que estarian mejor que si se mantienen leales con un pago de 0; 2)
Que el pago de salida (E) sea mayor a cero pero menor a (1-Z 6 1°-Z), lo que hace de la salida
desde un inicio sea una mala estrategia si tienes la oportunidad de que G te responda, pero
una buena estrategia si G te ignora, a lo que se le llama una amenaza creible de salida, y 3)

Que la suma de las lealtades de Cy de T (Y+Y’) sea mayor a la lealtad de C mas el beneficio
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de no responder ni a T ni a C (1+1’+Y), de esta forma G necesita el apoyo de ambos para

implementar la politica publica.

Otra conclusion de este equilibrio es que es no es un Optimo de Pareto, debido a
gue, a pesar de que tanto C como T estan en su mejor pago, G no. Ya que lo que le conviene
a G es mantener tanto sus beneficios por no responder como las lealtades de ambos
jugadores (1+1'+Y+Y’). Lo que quiere decir que existe otra asignacion del juego donde la
situacién de un jugador mejoraria afectando a otro jugador. Sin embargo G no tenia otra
opcién ya que laamenaza de salida estaba presente y tenia que responderles tanto a C como
a T para contar con su apoyo. Por lo que G sacrifica el beneficio de ignorar por obtener
lealtad. Esto sucede en parte gracias a que existe una oposicion que puede tomar fuerza 'y

ganar la siguiente eleccion.

En resumen C, buscando su mejor pago (1-2), levanta la voz pidiéndole a G un mejor
sistema de transporte publico. G decide responder ya que la amenaza de salida es creible.
Ahi es cuando T, como grupo de interés, no se quiere quedar fuera de las negociaciones y
levanta la voz también buscando su mejor pago (1’-Z). G sabe que T también tiene una
amenaza de salida creible por lo que decide responderles. El resultado final fue un Metrobus

en Insurgentes que favorecié tanto a C como a Ty un G que mantuvo la lealtad de ambos.

A pesar de que generalmente toda politica publica tiene ganadores y perdedores,
por lo menos nuestros tres jugadores salieron ganando a pesar de que G no obtuvo su mejor
pago. Los perdedores podrian ser otros actores no involucrados directamente en el juego:
la oposicion politica al no ganarse nia C nia T por su potencial descontento con el partido
en el poder; todos los involucrados en proyectos que no pudo financiar G por asumir el costo
de oportunidad de preferir el Metrobus Insurgentes; vendedores informales dentro de las
unidades de microbuses, algunos operadores de autobuses que no fueron recontratados
por la nueva empresa formada por los concesionarios de la Ruta 2 (Corredor Insurgentes
S.A.), unos cuantos antiguos usuarios de los microbuses que por costumbre, o por diversas
razones, no se adaptaron al nuevo sistema de transporte, y finalmente automovilistas que

vieron al Metrobus como un invasor de un carril que normalmente ellos ocupaban.
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Estos ultimos son los que probablemente representaban una mayor amenaza
electoral para G. Sin embargo nunca se supo de una organizacién opositora al proyecto que
pueda tener una repercusion en la opinién publica, aunque tampoco podemos subvalorar
el escepticismo de los opositores a la hora de las elecciones. Aun asi, presentamos al
Metrobus Insurgentes como un antecedente valioso que abrié el debate. Estés a favor o en
contra del proyecto, por fin se hablaba de movilidad en la ciudad. La diferencia es que
aunque los opositores podrian ser mas que los activistas que estaban a favor del proyecto,
los segundos si estan organizados y lograron con éxito la implementacion del proyecto. Y
sobre todo convencer a mas y mas gente a través del tiempo sobre los beneficios que este

proyecto le traeria a la ciudad.

Asi que la negociacion del Metrobus Insurgentes parece ejemplar entre nuestros tres

jugadores (C, Gy T), pero especificamente ¢quién gané qué en este juego?

Quién gano qué

Pero... ;CoOmo traducimos en beneficios concretos el pago final a cada jugador? En sintesis:
los ciudadanos gozan de un mejor sistema de transporte publico y por lo tanto de una mejor
calidad del aire y menos congestionamiento vial;, por su parte el gobierno obtuvo
reconocimientos internacionales y sobre todo la simpatia del electorado, y finalmente los
transportistas disfrutan de un empleo mas digno y de mejores ganancias. Este es el
resultado de nuestro juego. Aunque podria sonar tautolégico no debemos de perder de vista
la principal interpretacién de estos hechos, nuestro mecanismo causal; la minoria
organizada que gand su primer batalla con un Metrobus en Insurgentes. Por lo que pasamos

a argumentar estas afirmaciones.

Comenzando con el ciudadano, diversos estudios demuestran que dicho actor se
encuentran en un mejor lugar con el Metrobuls que sin él. Por ejemplo en el 2009 una
encuesta revela que el 85% de los usuarios opina que el sistema Metrobuds es mejor que los

microbuses como los que antes se encontraban en la Avenida Insurgentes (CTS-EMBARQ,
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2009b, p. 47). Igualmente datos oficiales de Metrobus (2011, pp. 41, 19 y 50) postulan que
9 de cada 10 usuarios califican de bueno o muy bueno al servicio. En la misma encuesta el
96% confiesa que si recomendarian al Metrobls y un 83% esta de acuerdo con que se
construyan mas lineas. Igualmente dicha encuesta confirma que 17% de los usuarios
dejaron su automovil por el Metrobus, reduciendo asi, el congestionamiento vial. Y como
ya habiamos visto en otro capitulo el usuario ha ganado lo siguiente: disminucién en 30 por
ciento de accidentes; 50 por ciento en ahorro de tiempo en traslados para los usuarios, y 80
mil toneladas de CO2 y cientos de toneladas de contaminantes reducidas anualmente (CTS-
EMBARQ, 2008). Igualmente las Organizaciones de la Sociedad Civil, como CTS-EMBARQ y
CEMDA, que impulsaron el tema en la agenda del GDF han ganado: prestigio, aseguramiento
de fondos por parte de sus donadores y mucho trabajo de proyectos similares por toda la
Republica. Por ultimo, cabe citar al entonces jefe de gobierno Marcelo Ebrard cuando se le
entregaron los resultados de la encuesta de opinion al usuario del Metrobus, donde la
calificacion fue de 8, Ebrard confeso: «Esta calificacion nos obliga a seguir brindando este
servicio y expandir la red del Metrobus» (citado en CTS-EMBARQ, 2009b, p. 46). Por lo que

pasamos a argumentar como es que el GDF también ha ganado en este juego.
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El usuario de Metrobus considera
que este sistema es mejor que:

Base: Total entrevistados (2575)
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llustracion 13 - Encuesta comparativa del Metrobus con otros sistemas
Fuente: CTS-EMBARQ, 2009b

Para el afio 2006, un afio después de la implementacion del Metrobus Insurgentes,
Obrador casi gana la Presidencia de México en los resultados oficiales con un 35.31% de la
votacion (IFE, 2006), quedandose a sélo 0.58 puntos porcentuales del ganador (Calderon
del PAN). Cabe destacar que en la misma eleccion, tomando s6lo en cuenta al DF, Obrador
tuvo unavotacién del 58.13% (IFE, 2006). Asimismo, en el mismo afio Ebrard gané la Jefatura
de Gobierno del DF con el 46.37% de la votacién (IEDF, 2006), superando a su rival mas
cercano (Sodi del PAN) por casi 20 puntos porcentuales. Podriamos describir estas
elecciones como un éxito para el PRD quienes lograron implementar en la ciudad de México
politicas publicas populares, entre estas; el Metrobus Insurgentes. Aunque no podemos
negar que hubo otras politicas publicas como el segundo piso del periférico que, aunque no
son aprobadas por los expertos en el tema (ITDP & EMBARQ, 2012), también pudieron
apoyar en el voto de dicho partido. Sin embargo continuamos enumerando las ganancias

politicas del Gobierno del DF al implementar el Metrobus Insurgentes.
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Es noviembre del 2009 y Ebrard recibe el Roy Family Award, premio que entrega la
escuela de Politicas Publicas John F Kennedy de la prestigiosa universidad de Harvard a
proyectos de nivel mundial que cumplen en forma exitosa con criterios de eficiencia e
impacto social. Dicho reconocimiento se le otorgd gracias al Metrobds de la ciudad de
México (CTS-EMBARQ, 2009c). EI mismo afio Ebrard fue nombrado Presidente del Consejo
Mundial de los Alcaldes sobre el Cambio Climéatico en el contexto de la Cumbre Internacional
de Cambio Climéatico de Copenhagen (Kline, 2009, 16 de septiembre). Al afio siguiente se le
reconoce como el mejor alcalde del mundo por parte de la fundacion inglesa City Mayors
(Hove, 2010, 7 de diciembre), entre muchas cosas, por ser un defensor del medio ambiente,
lo que incluye al tema del Metrobus. Sin duda, el reconocimiento més importante llegd en
el afio 2012 cuando su partido arras6 en las elecciones con mas del 63.58% del voto
capitalino pasando la estafeta a Miguel Angel Mancera (IEDF, 2012a). Es dificil estimar qué
tanto se debio este casi 64% al MetrobUs y a las mejoras en movilidad urbana, pero todo
indica que fue un factor més a favor que los capitalinos tomaron en cuenta a la hora de
tachar la boleta en el recuadro del sol azteca (simbolo del PRD). Por altimo, el
reconocimiento mas reciente al GDF tuvo fecha el pasado 15 de enero del 2013 al recibir el
Sustainable Transport Award, premio otorgado cada afio por un comité internacional el cual
«incluye a las mas respetables organizaciones expertas que trabajan a nivel internacional en

transporte sustentable» (ITDP, 2013d).

Por su lado los transportistas también son ganadores de este juego. El simple hecho
de recibir certidumbre tanto juridica como de sus ingresos los sube a un nivel de
organizacion con un potencial empresarial competitivo a nivel internacional. Corredor
Insurgentes S. A. (CISA) es el nombre de la empresa que emana de este proceso de
negociacion. Actualmente los accionistas de esta empresa son los antiguos concesionarios
de microbuses en Insurgentes. Comenzaron ganando $24.9 MXN por kildmetro en 2005
(CTS-EMBARQ), 2005, p. 61) y actualmente ganan $32.9 MXN si el camion es articulado y

$35.9 MXN si el camion es biarticulado (Metrobas, 2012; A. Moreno, comunicacion
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personal, 2 de septiembre de 2013)3*. Durante el proceso de negociacion, los concesionarios
obtuvieron una indemnizacion de $100 mil MXN por unidad como bono de chatarrizacion
por parte del Gobierno del DF y la posibilidad de ser accionista y socio de la empresa por
$75 mil MXN extras (CTS-EMBARQ, 2005, p. 61; A. Moreno, comunicacion personal, 2 de
septiembre de 2013). Segun Arturo Moreno, actual Director General Adjunto de CISA,
ningun concesionario quedo fuera, incluso «el pollo» (antiguo lider) fue socio de CISA hasta
gue vendio sus derechos y finalmente fallecer en el afio 2012. Quienes quedaron fuera
fueron sélo algunos operadores que simplemente no se les contraté para ser capacitados y

manejar las nuevas unidades de Metrobus.

Asi fue como CISA ha ido creciendo junto con su lider Jesus Padilla, antiguo
concesionario y operador de un microbus en Insurgentes. Por si fuera poco CISA logrd
posicionarse a nivel internacional al realizar la alianza con la Unién Internacional de
Transporte Publico (UITP) con sede en Bruselas Bélgica donde Jesus Padilla es hoy el
Vicepresidente para América Latina. Para el afio 2008 nace la Asociacion Mexicana de
Transporte y Movilidad (AMTM) cuyo actual presidente es también Jesus Padilla y cuya
misidn es «Representar al sector del transporte urbano, a nivel nacional, constituyendo la
plataforma para disefiar en forma conjunta estrategias y proyectos, para la prestacion de
servicios del transporte y movilidad de calidad» (AMTM, 2008). Por lo que pasan de una
escala local a una escala nacional. lgualmente Jesus Padilla es pionero en la creacion de un

grupo de transportistas que:

Con el fin de acabar con la oferta exagerada y desorganizacion de los transportistas,
organismos cupula del servicio concesionado de pasajeros en el Distrito Federal anunciaron
la creacion del Grupo Movilidad de Vanguardia (MOVA), cuyo principal objetivo es el de
incidir en las politicas del sector en la ciudad y la Zona Metropolitana del Valle de México

(Alianza Flotillera, 2011, 27 de octubre).

34 A. Moreno es Director General Adjunto de CISA. Dato corroborado por Metrobds (2012). Respuesta a
solicitud de informacidn publica. 3 -diciembre -2012 “Pago a CISA” Se puede consultar en:
https://docs.google.com/file/d/0By4505TIBzludko5aDExVzJ0dXM/edit?usp=sharing
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Ademas, miembros de CISA también participan en diversas empresas mercantiles de
transportistas como: el Consejo de Administracién de Transportes Ejecutivos Centro-
Aeropuerto — Buenavista S.A. de C.V. (CCA) operando en Metrobus linea 4; Rey Cuauhtémoc
S.A. (RECSA) operando en Metrobus Linea 1 por Insurgentes Sur; Corredor Periférico S.A.
(COPESA), y Corredor Revolucién S.A. (COREVSA). Por lo que un pequefio concesionario
quien alguna vez estudio la Licenciatura en Informatica en el Instituto Politécnico Nacional
(IPN) actualmente posee un pequefio imperio de la movilidad urbana en México, gracias a
su organizacion y buena relacion con sus compafieros transportistas. Todo esto derivado de
una buena negociacion con el GDF a la hora de implementar el MetrobUs Insurgentes.
Aungue cabe mencionar que este gran poder que recae en un solo personaje ha traido

descontento con demas transportistas de otras rutas y ramales en la ciudad de México.

Para concluir con un espiritu critico, no todo es color de rosa con el Metrobus
Insurgentes. Tenemos que remarcar su principal problema con el usuario; la gran ausencia
de confort dentro de los autobuses en hora de maxima demanda. Mas alla de si Metrobus
es victima de su propio éxito, lo importante es resolver el problema que incomoda de forma
grave a miles de pasajeros cada dia y que estan cerca del colapso (El Poder del Consumidor,
2012, p. 18). De no resolver esto, la ciudadania se empezara a olvidar de lo novedoso que

fue el Metrobus y el Gobierno perdera popularidad.

Con este modelo hemos demostrado que al Gobierno del DF le fue conveniente
cumplir tanto las peticiones de los ciudadanos como las de los transportistas. Y finalmente
fue una situacidén «ganar-ganar-ganar». Excepto por aquellos actores que indirectamente
perdieron por el costo de oportunidad que se asumié al tomar esta decision, como ya lo
mencionamos en la seccion anterior. Vale la pena insistir en que por lo general toda politica
publica tiene a sus ganadores y a sus perdedores, los recursos no son infinitos y el gobierno
decidio por todas las razones ya mencionadas que el Metrobus Insurgentes fue una opcion
superior a todas las demds alternativas para resolver el problema publico del
congestionamiento vial y lamala calidad del aire. Esto ya lo habiamos analizado en la seccion
sobre el ciclo de las politicas publicas. No obstante, si no lo volvemos a remarcar, nuestros

resultados podrian parecer triviales. Ya que finalmente las circunstancias bajo las cuales
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observamos cada outcome del juego, como lo sefialamos en la tabla 2 de la seccién pasada,
nos llevaron a que nuestro juego se optimice en lo que empiricamente hemos comprobado
gue es el equilibrio del subjuego perfecto; un Metrobus en Insurgentes con una negociacion

exitosa tanto con la ciudadania como con los transportistas.

Contrafactual (o de las otras lineas y el Mexibus)

No podemos cerciorarnos del éxito del Metrobds Insurgentes si no presentamos sus
contrafactuales. Comenzaremos con la expansion de la linea 1 del Metrobus. Fueron 8.5 km
hacia el sur con sus 10 nuevas estaciones. En este caso los transportistas implicados
pertenecian alaRuta 1, 76 y 111. En las negociaciones con el gobierno, al contrario que en
la primera fase del Metrobus Insurgentes, los transportistas se dieron cuenta de que sus
ganancias se iban a ver afectadas si decidian participar en la mutacién. Por lo que el lider de
la Ruta 1, Francisco Aguirre, decidié no participar y logré negociar la reubicacion de sus
unidades en otras partes de la ciudad junto con los de la Ruta 111. Por su lado una minoria
de la Ruta 1 decidié unirse con la Ruta 76 para crear la empresa Rey Cuauhtémoc S.A.
(RECSA). Juntos chatarrizaron 137 de sus unidades con un indemnizacién de $100 000 MXN,
adquirieron 19 camiones BRTs y negociaron un precio con el gobierno de $22.66 MXN por
kilbmetro, casi dos pesos mas bajo que lo que el gobierno les dio a los concesionarios de
CISA en la primera fase del Metrobus Insurgentes ($24.9 MXN). Esto debido a que estamos
hablando de una demanda mas baja (Flores, 2013, p. 154). El 13 de marzo del 2008 se
inaugura la expansion del Metrobus Insurgentes de la estacion Dr. Géalvez al Caminero. Los
transportistas de RECSA también lograron entrar al resto del corredor Insurgentes
aumentando sus ganancias en Octubre del 2008 (Flores, 2013, p. 154). En conclusion, la
expansion del Metrobus Insurgentes no logré integrar a todos los transportistas. Ademas, a
pesar de que el ciudadano ya podia contar con un transporte publico de calidad para llegar
a Ciudad Universitaria, Perisur, Medica Sur, entre otros lugares, el precio del pasaje aumento
paralelamente a la implementacion de dicha expansion. Para marzo del 2008 precio subi6
de $3.50 a $4.50 MXN (Robles, 2008, 18 de marzo).
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Seguimos con la linea dos de Metrobus, sus 18.7 km en el Eje 4 Sur y sus 36
estaciones. Corredor estratégico para la movilidad de la ciudad, pero con muchos
operadores. Eran 5 las organizaciones que manejaban los 620 microbuses que operaban el
corredor (Rutas 110, 27, 53, 49 y 11). La Ruta mas interesada en que se implementara el
proyecto era las 110, ellos era miembros de la Ruta 100 la cual fue desmantelada por el
gobierno en 1995, por lo que tenian la esperanza de poder volver a pertenecer a una
empresa con prestaciones altas y no seguir siendo parte del modelo hombre-camién. Por lo
gue crearon la empresa CE4-17M para participar en el proyecto, mientras el resto de las
rutas crearon otras empresas (COPSA, CTTSA y SAJJ). Sin embargo la Ruta 11 se quedo fuera
de la negociacion ya que eran una minoria que financieramente no cuadraba en el nuevo
modelo. Al no lograr reubicarlos, manifestaciones y confrontaciones violentas contra la

policia comenzaron (Flores, 2013, p. 156).

Finalmente la operacién de la linea dos comenzé en diciembre del 2008. En el caso
de dicha linea un pequefio grupo de transportistas (Ruta 11) queda en un serio desacuerdo
con el gobierno, por su lado el gobierno logro implementar el corredor, pero a diferencia de
Insurgentes se sabe que la linea 2 tiene un déficit serio que resulta problematico para las
finanzas del Gobierno del DF (Flores, 2013, p. 160). Por su lado los usuarios de esta linea
declararon en una encuesta realizada por CTS-EMBARQ que su movilidad ha mejorado en
un 29.7% (Emeequis, 2013, 22 de octubre). Ademas, por el mismo precio ya podia hacer
transbordo entre la linea 1 y 2 de Metrobus. En cuanto a su implementacion técnica la
organizacion ITDP (2013e) le da un visto bueno con una medalla de plata segin el BRT

Standard.

Ahora pasamos a la linea 3 del Metrobus, probablemente el caso mas interesante de
todos. Comenzaba el afio 2010 y el Gobierno del DF buscaba un nuevo corredor para
implementar la linea 3 de MetrobUs. Se comenzé a negociar con los transportistas del Eje 1
(Rutas 1, 3y 88 manejaban los 702 microbuses del corredor). Para mayo del 2010 las mesas
de negociacidén no podian ser mejores, la inclusion de los transportistas y la sustentabilidad
financiera del proyecto no pintaban mal. Sin embargo las autoridades suspendieron las

mesas de trabajo y después de unos meses anunciaron que el corredor simplemente no
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podia cumplir con su demanda financiera, por lo que la Unica opcién era incluir a una
empresa privada con capacidad financiera. Esta empresa seria ADO, famosa por otorgar el
servicio de camiones de pasajeros interurbano en el centro y sur del pais. Se especul6 que
esta decision del gobierno era un premio de consolacién, ya que ADO no pudo participar en
el proyecto del tranvia en el Centro Historico, plan cancelado por dificultades econdmicas.
Sea cierto esto o0 no, el Gobierno estaba aferrado en que ADO participara en el corredor y
los transportistas naturalmente se molestaron. Se desataron manifestaciones junto con
cientos de transportistas mas que se unieron a las protestas, 62 de las 106 rutas del DF
unidas, ya que mafana ellos podrian ser los afectados con la participacion de empresas de
gran capital privado en los corredores. La cuestion era que ADO le propuso al gobierno
absorber todos los costos de operacion de la linea y esto era muy atractivo para las
autoridades que ya no podian seguir subsidiando a las lineas de Metrobus (Flores, 2013, p.
165).

Por su parte los transportistas amenazaron con manifestarse enfrente de la Reunién
Mundial de Alcaldes donde Ebrard, entonces jefe de gobierno, seria nombrado el mejor
alcalde del mundo. Bajo esta amenaza, los transportistas lograron establecer una reunién
con el jefe de gobierno. En dicho encuentro se acordd que los transportistas tendrian una
importante participacion en el corredor y para garantizarlo se firmé un contrato con la
empresa de autobuses Mercedes Daimler para que se comiencen a fabricar los buses BRT
gue operarian. Lo que sirvié para frenar las manifestaciones. No obstante Mercedes no
cumple con el contrato y los transportistas se vuelven a molestar. Desgastados y divididos
prefieren negociar con ADO y formar el grupo MIVSA, donde todos los concesionarios
pudieron participar en este corredor, simplemente con menos ganancias de lo esperado (A.
Moreno, comunicacion personal, 2 de septiembre de 2013), pero como afirma el titular de
Metrobus Guillermo Calderén: «El funcionario se pone firme y sentencia que la divisa del
gobierno es muy clara. Es un proyecto incluyente. Vamos preferentemente con los
transportistas privados actuales. Si ellos no quieren vamos sin ellos y si se oponen vamos

contra ellos» (citado en CTS-EMBARQ), 2009b, p. 48).
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Finalmente el corredor comienza a operar en diciembre del 2011 con 17km, 32
estaciones y un pago inicial de $24.90MXN por kildmetro a los transportistas, nueve pesos
menos de lo que se le pagaba a CISA de la linea 1 en el mismo afio (Flores, 2013, p. 171).
Por su parte los usuarios de esta linea, segiin una encuesta de CTS EMBARQ, han mejorado
su forma de transporte en 32.8% (Emeequis, 2013, 22 de octubre). Asimismo la organizacion
ITDP (2013e) le otorga una medalla de plata al corredor por sus caracteristicas técnicas

segun su BRT Standard.

Hemos enunciado los casos més documentados. Pero podemos mencionar que para
lalinea 4 de Metrobus no se registraron mayores problemas, mas que algunos comerciantes,
sobre todo informales, que verian afectadas sus ganancias al construirse un Metrobus en el
Centro Historico. También vale la pena destacar que durante la construccion de la linea 5 de
Metrobus, varios vecinos de la zona se postularon en contra de su construccién, sobre todo
por la ciclovia que acompafiaba al proyecto. Finalmente la oposicién no obtuvo resultados
y tanto el Metrobds como la ciclovia se construyeron a lo largo de 10 km del Eje 3 Oriente.
Igualmente existen opositores ante al proyecto en construccion de la linea 6 de Metrobus.
Entre vecinos, transportistas y comerciantes de la zona se han organizado para formar un
frente en contra de dicho proyecto. El argumento es que se tendra un impacto negativo en
materia de negocios, empleo y movilidad (Gomez, 2014, 28 de abril). Sin embargo la obra
ya arrancO y seria muy sorprendente si dicho frente logra frenar el proyecto que va de

Bosque de Aragon al Rosario a través de 25 km.

Por ultimo presentaremos el controversial caso del Mexibus (El BRT del Estado de
México). A pesar de que no tenemos documentada la historia de la negociacion entre
ciudadanos, gobierno y transportistas podemos sefialar varios de los errores de las lineas 1
y 3 (ya que la dos aun no se ha terminado de construir). Para empezar, el caso de la linea
tres es un fracaso financiero, ya que la demanda esperada no se ha cumplido. Se esperaban
150 mil pasajeros al dia y hoy s6lo lo usan 70 mil personas (Morales, 2014, 31 de marzo).
Algo estuvo mal cuando se realizaron las estimaciones de demanda o probablemente el
sistema no cumple con la calidad suficiente para que los usuarios opten por este medio de

transporte en lugar de los buses del sistema hombre-camién. Es probable que la poca
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frecuencia y la gran incertidumbre en los horarios del Mexibus sea una de las causas.
Asimismo Transred, nombre de la empresa concesionaria, anuncia pérdidas millonarias no
sélo por la baja demanda, sino porque a falta de vigilancia, miles de usuarios se brincan los
torniquetes sin pagar su pasaje (Morales, 2014, 31 de marzo). Sin embargo se espera que
las ganancias se recuperen cuando las obras del Mexibus linea 3 crucen la frontera del DF y
lleguen al paradero de Pantitlan, pero existe una resistencia vecinal en la delegacion
Iztacalco que se ha manifestado en varias ocasiones blogueando el paso a vehiculos pesados
(Ramirez, 2014, 25 de febrero).

Por su parte, se sabe que en la linea 1 existe una falta de compromiso para que las
autoridades regularicen los pagos a la empresa concesionaria Transmasivo. A tal punto que
ésta ha llegado a amenazar de suspender el servicio (Fernandez, 2012, 20 de febrero). Dicha
linea obtuvo un subsidio de dos pesos pasando de 7 a 5 pesos en la administracion del
gobernador Enrique Pefia Nieto. Dicho subsidio continGia y los transportistas exigen una
renegociacion. Los problemas de las lineas del Mexibus son un buen ejemplo de que un BRT
mal planeado y mal operado puede resultar contradictorio para la movilidad de la

Metropolis.

Sin embargo el modelo «ganar-ganar-ganar» sirvio para la linea 1 del Metrobds y
aunque en otras lineas ha habido dificultades para la implementacion, la negociacion de la
linea 1 tiene que tomarse como un buen ejemplo. Una vez presentados los contrafactuales,

pasemos a las conclusiones de la presente Tesis.
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VII. Discusion

«La utopia esta en el horizonte.

Camino dos pasos, ella se aleja dos pasos
y el horizonte se corre diez pasos mas alla.
¢Entonces para qué sirve la utopia?

Para eso, sirve para caminar»®

— Eduardo Galeano, escritor uruguayo

En pocas palabras la conclusion de la presente Tesis es que simple y sencillamente en el
especifico caso del Metrobus Insurgentes los tres jugadores involucrados en nuestro modelo
salieron ganando (Ciudadania, Transportistas y Gobierno), a pesar de todos los actores
externos a nuestro juego que se pudieron ver afectados por esta politica publica. Fuera de
eso, estamos hablando de un triunfo ejemplar para la movilidad urbana sustentable en la
ciudad de México. De la misma forma podemos concluir que los activistas, desde el ciclista
urbano que va a pequefias rodadas hasta las grandes organizaciones de la sociedad civil
expertas en el tema, han influido desde hace ya un par de décadas para que el Gobierno del
DF tome decisiones a favor de peatones, ciclistas y usuarios del transporte publico,
cambiando para bien del paradigma del automovil al paradigma de la accesibilidad y la

movilidad urbana sustentable.

De este modo nuestro acertijo queda resuelto: las buenas politicas publicas de
movilidad urbana sustentable también pueden resultar ser buenas politicas electorales en
la ciudad de México. Y el mecanismo causal de este fendmeno también lo hemos
desarrollado a lo largo de la Tesis: el surgimiento de una minoria organizada que ha
convencido tanto a la opinién publica como a tomadores de decision a optar a favor de la
inversion en peatones, ciclistas y usuarios de transporte publico. Como lo fue nuestro

estudio de caso; el Metrobus Insurgentes.

% Visto en: Utopia. Wikiguote. Recuperado de: http://es.wikiquote.org/wiki/Utop%C3%ADa
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Por su lado, hablando de otras politicas publicas similares al Metrobus Insurgentes,
podriamos intuir que también fueron casos exitosos de movilidad urbana sustentable en el
DF: la peatonalizacion de la calle Madero, el programa de préstamo publico de bicicletas
Ecobici y la ciclovia recreativa dominical de Paseo de la Reforma. Entremedio se encuentran
proyectos mas polémicos que, a pesar de que cumplen con los requisitos de construir una
movilidad urbana sustentable en el DF, han creado mayores conflictos entre ciudadanos,
grupos de interés y gobierno. Hablamos de casos como la implementacion de la linea 3 de
Metrobus donde los transportistas no quedaron del todo satisfechos, al igual que los
parquimetros en las colonias Roma y Condesa donde gran ndmero de vecinos se
manifestaron en contra, y también podriamos dar el ejemplo del carril bus-bici de Reforma,
el cual fue destruido en noviembre del 2012 por el propio Gobierno del DF al argumentar
que no era la solucion ideal para la zona. Por Gltimo, también quisiéramos citar el plan de la
ciclovia de la avenida Division del Norte, el cual no se ha podido llevar a cabo debido a
movilizaciones de comerciantes en contra del proyecto. A pesar de todos estos contrastes,
el tema de la movilidad urbana sustentable ya esta posicionado en lo mas profundo de la
agenda del Gobierno del DF gracias, en gran parte, a la sociedad civil organizada. Incluso se
podria pensar en una participacion mas amplia de la sociedad en proyectos futuros. De este
modo asegurar el éxito de la implementacion de los planes de movilidad urbana mediante

una resolucion de conflictos (ITDP, 2014b).

Aunque siendo objetivos, el Gobierno del DF podria implementar politicas publicas
en contra de esta positiva inercia si es que sus calculos politicos se lo indican. Sin embargo
lo que propone esta Tesis es que ya no sera tan facil como antes gracias a que el votante
mediano esta mas informado sobre el tema y podria castigar al gobierno en turno en la

siguiente eleccion.

Por lo que no podemos dejar de mencionar otros proyectos en los que el GDF ha
gastado mucho dinero publico y son contraproducentes con los principios de la movilidad
urbana sustentable. Nos referimos a: el segundo piso del Periférico; la autopista urbana
norte; la autopista urbana sur; la autopista urbana poniente (también conocida como la

Supervia), la autopista urbana oriente (en proceso de construccion y de destruir
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emblematicas areas verdes de la delegaciones Iztapalapa y Xochimilco), y proximamente se
tiene planeado gastar $6,500 millones MXN en un paso a desnivel en Circuito Interior3®. Es
dificil saber todos los intereses politicos y econdémicos detrds de cada uno de estos
proyectos. Lo que si sabemos de cierto es que no son la solucion a la movilidad de la ciudad
y rompen con el equilibrio ecolédgico beneficiando sélo a un pequefio porcentaje que se
traslada en automovil. Es probable que el Gobierno del DF en estos casos prefiere favorecer

a otros grupos de interés como constructoras y automovilistas.

Por lo que a diferencia de la implementacion del Metrobus Insurgentes los proyectos
del parrafo anterior puede que sean una buena estrategia politica para ganar votos al estilo
pork barrel o al estilo good politics bad policy. Igualmente puede que sean un gran negocio
para las constructoras y los contratistas. Sin embargo la ciudadania en general sale
perdiendo al quedarse sin areas verdes y sin todos los servicios ambientales que éstas
ofrecen. Ademés de tener més automdviles en circulacién contaminando y generando
congestionamiento vial debido al fendmeno de la demanda inducida al construir mas
vialidades para los autos. Pero entonces ¢Por qué el GDF insiste en construir este tipo de

obras?y ¢ por qué la ciudadania sigue votando a favor de este tipo de proyectos?

En una entrevista con Bernardo Baranda, Director para Latinoamérica de ITDP,
comenta que falta mucho para generar una demanda ciudadana significativa que pueda
hacer contrapeso a la decision de los politicos de construir carreteras urbanas y segundos
pisos. Sin embargo al final de la entrevista asegurd que el discurso de los politicos es una
batalla ganada «ningun politico se atreve a estar en contra de la movilidad urbana
sustentable» (B. Baranda, comunicacion personal, 15 de agosto de 2013). Ademas, el
también activista del ciclismo urbano, coment6 de forma optimista que algun dia el tema
de la movilidad podria incidir en el voto de forma significativa. En el caso particular del
Metrobus Insurgentes asegura que el Gobierno del DF gand votos, imagen y legitimidad, los

transportistas ganaron probablemente hasta més de la cuenta con el precio por kilbmetro

3 para conocer a los grupos ciudadanos en contra este tipo de proyectos se recomienda visitar:
http://cortocircuito.mx/ y la cuenta de twitter @XochimilcoVivo
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gue lograron negociar y la ciudadania gané un mucho mejor servicio de transporte publico.
No obstante, lo mas interesante que resalta Baranda es que el Metrobus Insurgentes fue un
parteaguas para abrir camino a una vision de ciudad con una movilidad urbana sustentable.
Lo que posicion6 el tema no solo en la agenda publica, sino también en la opinién pablica.
De este modo muchos funcionarios publicos, ciudadanos, académicos y hasta empresarios
se interesaron por el temay empezaron a trabajar por una movilidad y un desarrollo urbano

sustentable para el Distrito Federal.

Asi finalizamos este trabajo de investigacion, donde a través de un modelo de
Eleccién Racional pudimos comprobar la importancia de la factibilidad politica en el
contexto de los proyectos de movilidad urbana sustentable. Ya que sin esta variable los
tomadores de decisiones se cruzarian de brazos y no les importaria invertir en la movilidad
de la ciudad. También hemos visto como el statu quo de la ciudad es alarmante, nos ha
llegado «el agua al cuello» con la problematica de la movilidad en el DF. Por lo que la
maquinaria del Gobierno tiene que estar bien asesorada para que las decisiones resuelvan
de raiz los siguientes problemas: el excesivo uso del automovil; la mala calidad del aire; la
falta de infraestructura de calidad peatonal, ciclista y de transporte publico; la aplicacién del

reglamento de transito (enforcement), y la falta de cultura vial.

A través de la presente Tesis hemos insistido que el problema no se resolvera con
carreteras urbanas, mas bien el problema se remediara con las politicas publicas adecuadas
de movilidad y desarrollo urbano sustentable como lo fue el gran ejemplo del Metrobus
Insurgentes (sin olvidar sus defectos a resolver como el exceso de demanda en horas pico y
la carencia de informacion al usuario). De este modo los activistas de este tema han llegado
para quedarse y ya no sera tan facil que el Gobierno del DF realice contratos con
constructoras que edifiquen mas vialidades para los automoviles, ya que peatones, ciclistas
y usuarios del transporte publico levantaran la voz de inmediato. Ademas que dichos grupos
asesoraran al Gobierno del DF para que implemente los proyectos sustentables de la forma
técnicamente correcta. En fin, la propuesta no tiene marcha atrés. De esta forma poder bajar
«el agua del cuello» hasta construir una ciudad libre y equitativa donde todos quepamos y

coexistamos en armonia.
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Asimismo hemos visto como diferentes clésicos de la Ciencia Politica reafirman el
postulado de como la opinién publica afecta a la agenda publica para finalmente
implementar las politicas publicas que se demandan. Ya que finalmente la democracia es
aquel sistema institucional en el que individuos adquieren el poder a decidir por medio de
una lucha de competencia por el voto del pueblo (Schumpeter, [1943] 2003, p. 269). Por su
parte Downs (1972) nos asegura que los problemas publicos cumplen un ciclo donde se
apoderan de la agenda al llamar la atencién y éstos pueden permanecer ahi durante un
breve periodo hasta que se encuentre una solucion, o pueden llegar a desaparecer del
centro de la atencion publica para captar el interés general esporadicamente cuando el
tiempo politico lo considera importante. Pero ¢quién decide esto? ¢Los politicos, los
activistas o el electorado en general? Ahi es donde encontramos el valor agregado de
nuestro analisis sobre el «activista bicicletero» propuesto en esta Tesis e inspirado en Aldrich
(1983). En el cual observamos que el activista no s6lo mueve la posicion de los partidos, sino
gue también hace lo posible por mover a todo el espectro electoral socializando la
informacién de la importancia de su tema y del porqué todos deben votar a favor de su

postura.

Cabe sefalar que nos queda claro que si un individuo puede evadir el costo de
participar colectivamente lo hara (Olson, 1965), pero el motor que mueve a los activistas
muchas veces no soélo es su ideologia, sino la gente que van conociendo en el camino, las
oportunidades de empleo y el reconocimiento. Incluso el mismo Aldrich (1983) postula que
los problemas de accién colectiva se resuelven maximizando coaliciones y minimizando
incertidumbre. Tal cual pasé en nuestro ejemplo del Metrobls Insurgentes donde
ciudadanos, transportistas y gobierno encontraron la coalicion éptima para resolver el
problema publico de la movilidad. Citando al reconocido cientifico Mario Molina, a quien
también se le podria considerar un activista en pro de un mejor transporte publico y de una
mejor calidad del aire, nos dice lo siguiente: «Necesitamos mas transporte publico y que la
gente esté motivada para usarlo, esto es que sea transporte de calidad» (citado en Sosa,
2013, 24 de abril).
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De este modo la movilidad se ha convertido en una dimensién importante de las
politicas pablicas y de gran impacto politico en todo el mundo. Por ejemplo, las grandes
protestas en Brasil que comenzaron en noviembre de 2012 tienen su origen en una
organizacion de manifestantes llamada Passe Livre en contra del aumento de las tarifas del
transporte en la ciudad de Sao Paulo®’. Entre todos los manifestantes podiamos ver a una
pequefia nifia brasilefia con una cartulina con lo siguiente escrito: «Minha avd merece
transporte de qualidade»8. O sea «mi abuela merece un transporte de calidad». Todo esto
en medio de la mas grande manifestacion en Brasil de los ultimos afios donde se pedia
reducir el desenfrenado gasto de los espectaculos de las Olimpiadas y del Mundial de Futbol
para gastar mas en bienes publicos esenciales, principalmente en el transporte urbano.
Fuera de Brasil otro ejemplo pasa en Estados Unidos donde la primera dama Michelle
Obama lanza la campana Let’s move en 2010, la cual busca ganar la batalla contra la
obesidad infantil. Cruzada a la cual el secretario de Transporte Ray LaHood se une y se
compromete a aumentar la inversion en infraestructura peatonal y ciclista. De este modo
promover la movilidad activa para reducir la obesidad de la poblacion (Alliance for Biking
and Walking, 2012).

De vuelta a la ciudad de México nos encontramos con grandes avances como el
cambio de nombre de la Comision de Transporte a Comision de Movilidad en la Asamblea
Legislativa del DF (Rivera, 2012, 29 de diciembre). Asi como el anuncio oficial del cambio de
nombre de la secretaria de Transportes y Vialidad a Secretaria de Movilidad (Huerta, 2013,
8 de abril). Paralelamente se acaba de aprobar la Ley de Movilidad en la Asamblea
Legislativa del Distrito Federal. Todos estos cambios son més evidencia para corroborar

nuestra hipétesis.

En fin, la historia de cdmo la ciudad de México se convirtié en un cadtico desarrollo

urbano a escala del automovil es complicada. Podemos resumirlo que desde la década de

37 parecido a estas manifestaciones, pero mucho menos grandes, fue el movimiento #posmesalto en la
ciudad de México. El cual se form6 cuando el gobierno del DF anuncio6 el aumento del pasaje del Metro de 3
a 5 pesos a finales del 2013.

38 Ver foto en: https://twitter.com/cafedada/status/347487473884086272/photo/1
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1940 se empezaron a entubar los rios vivos de la ciudad hasta la década de 1970 cuando se
empezaron a construir los ejes viales. En términos politicos podemos citar a la académica
estudiosa de la ciudad de México Diane Davis (1999, p. 434): «durante la década de 1970 se
deterioraron las condiciones del transporte y los servicios en la ciudad de México, mientras

gue la ciudad continuaba expandiéndose sin ordenx. Y se extiende concluyendo:

Las politicas econdmicas, los conflictos sociales y politicos y las experiencias vividas
engendradas por la provision y administracién de servicios de transporte urbano
particulares, alteraron las relaciones existentes entre y dentro de las clases y el estado local
y el nacional, lo que impulso a la ciudad de México por una via de desarrollo urbano que

afectd enormemente la naturaleza y el futuro del gobierno unipartidista.

De esta forma las consecuencias de las politicas corporativistas en las épocas del PRI
también se reflejaron en el transporte urbano. Sin embargo la autonomia que se le concedid
al DF para elegir su propio jefe de gobierno desde 1997 se ha reflejado en politicas publicas
de caracter mas democratico, tal como lo fue el Metrobls Insurgentes. No obstante,
estamos lejos de una democracia realmente participativa y para eso existen innumerables

propuestas a discutir.

Una propuesta para tener una ciudadania activa y al mismo tiempo evitar la
corrupcion es promover la idea de los presupuestos participativos nacida en la ciudad de
Porto Alegre, Brasil (Allegretti, 2013, 25 de febreo; Lewit, 2002, 31 de diciembre). Para
empezar, podemos observar como el despilfarro de recursos en politicas publicas
discrecionales podrian tratarse de intereses tras bambalinas que se puede evitar con un
presupuesto participativo, transparente y democratico. En este modelo los ciudadanos se
unen en asambleas a decidir de la mano con el gobierno los principales problemas publicos
gue hay que solucionar. De esta forma se rompen todas las barreras burocraticas entre los
ciudadanos «de a pie» y sus funcionarios publicos. Con este esquema el Gobierno del DF se
podria dar cuenta que la mayoria de la ciudadania no necesita autopistas urbanas ya que ni
si quiera usan coche, el resultado podria ser una mayor exigencia en un programa de

mejoramiento de banquetas, cruces seguros, semaforizacion peatonal, infraestructura
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accesible para personas con discapacidad, asi como proyectos de infraestructura ciclista y
sobre todo la mejora del transporte publico que, como hemos visto, es usado por la mayoria
de la poblacion y en general la de menores ingresos. Ademas, técnicamente hablando, para
alcanzar una movilidad urbana sustentable las politicas mencionadas son indispensables. En
conclusién el modelo del presupuesto participativo es una propuesta que va mas alla del
alcance de esta Tesis, pero que es de gran importancia para que los tomadores de decisiones
se den realmente cuenta de las necesidades de la poblacion otorgandole el poder de

decision del gasto del erario publico al pueblo mismo.

Por su lado, politicos de todo el pais ya han tomado la bandera de la movilidad
urbana sustentable. Esto quiere decir que es un tema rentable y popular. Sin embargo los
ciudadanos tienen que mantener su espiritu critico y apoyar a estos politicos cuando hagan
bien las cosas, asi como denunciarlos cuando sélo quieran apropiarse del tema como un
medio para su imagen y trayectoria; y no también como un fin para beneficiar realmente a
los peatones, ciclistas y usuarios del transporte publico. A este Gltimo punto se le conoce
popularmente como greenwash, ya que el politico vende sélo una simulacion de ser
sustentable sin ser congruente con su discurso, de ahi la importancia de crear indicadores
de evaluacién ciudadana para saber si el discurso del politico realmente se ha reflejado en
nuestras calles. Citando a cientifico Stephen Hawking: «El gran enemigo del conocimiento
no es la ignorancia, sino la ilusién del conocimiento» (citado en Digital Counter Revolution,
sin fecha). Con lo que se quiere ilustrar que los ciudadanos no pueden dejar que los politicos
los pierdan en la ilusion de que realmente estdn tomando enserio el tema, sino que deben
de seguirles el paso y verificar que sean congruentes con su discurso y que inviertan en la
infraestructura de movilidad urbana sustentable técnicamente aprobada por los expertos
en el tema. Al finy al cabo son servidores publicos cuyo salario depende de los impuestos y

de las riquezas de la nacion.

Por mencionar algunos politicos actuales que han tomado el tema de la movilidad
tanto a nivel local como nacional podemaos comenzar con: el mismo jefe de gobierno Miguel
Angel Mancera, el delegado de la Miguel Hidalgo Victor Romo, la diputada local del DF Laura

Ballesteros, el Senador de la Republica Jesus Casillas, la diputada federal Rosa Elba Pérez, el
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diputado federal René Fujiwara, el secretario de Transportes y Vialidad del DF Rufino H.
Ledn, la alcaldesa de Toluca Marta Hilda Gonzélez, la secretaria de Medio Ambiente del DF
Tanya Miiller, entre otros. Asi es como se espera que dichos politicos y todos los que quieran
sumarse al tema realmente implementen politicas publicas de movilidad urbana sustentable

y no solo se suban a una bici para «salir en la foto».

De esta forma, parafraseando al exalcalde de Bogota Enrique Pefalosa®, se busca
construir una ciudad donde un ciclista con una bici de $2 mil MXN tenga la misma prioridad
gue un automovilista con un auto de $ 200 mil MXN. Igualmente que un bus con 80
pasajeros tenga 80 veces mas de espacio vial que un auto con una sola persona; asi como
construir una ciudad con abundantes espacios publicos en donde convivan un gran nimero
de personas cimentando el tejido social de nuestra comunidad. Una ciudad donde el peaton
sea primero y donde se respete el Reglamento de Transito ya que las leyes deben estar
encimade los hombresy no al revés. Este argumento rousseauniano (1755) se puede ilustrar
claramente cuando un automovil se estaciona en la banqueta con total impunidad violando
el articulo nimero 12 del Reglamento de Transito Metropolitano. En fin, para rematar esta

Tesis pasaremos a despedirnos con la siguiente reflexion.

Este trabajo estuvo enfocado principalmente en la Eleccién Racional, las Politicas
Publicas, y la Opinion Publica, pero finalizaremos apelando a otra rama de la Ciencia Politica;
la Teoria. En especifico al pensamiento de John Rawls (1971) y su postulado del «velo de la
ignorancia» que podemos encontrar en su libro A Theory of Justice. El filosofo
estadounidense construye de forma elegante un experimento del pensamiento donde
reflexionamos sobre las bases de una sociedad democratica, libre y equitativa, o sea una

sociedad justa.

La pregunta que nos lanza Rawls es la siguiente: ¢ Como evitar que en una sociedad
ciertos individuos obtengan ventajas sobre otros? Y la solucion que propone es que todos

los ciudadanos tomemaos decisiones de la vida publica bajo el velo de la ignorancia. De esta

39 Se recomienda ver el video “Why buses represent democracy in action”. Conferencia impartida por
Pefialosa para la organizacion Ted Talks. Recuperada de: http://youtu.be/j3YjeARuill
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forma nadie sabe cual sera su papel en la sociedad (nuestro sexo, edad, raza, condicion
fisica, clase social, ubicacion geogréafica, etcétera). Al ser ignorantes de esto no nos queda
mas que legislar e implementar politicas publicas de la forma més imparcial y equitativa
para todos. Ya que no sabemos si detras del velo de la ignorancia seremos un hombre joven,
blanco, sano y rico de la colonia Las Lomas o una mujer mayor, indigena, discapacitada y
pobre de Ciudad Nezahualcéyotl, por dar un ejemplo. Lo cual aplica perfectamente al tomar
decisiones de movilidad y de desarrollo urbano. Ya que en la posicion original no tenemos
ni la mas minima idea si tendremos el poder adquisitivo para comprar un automovil o si
seremos un anciano o una persona con discapacidad o alguien que se traslada mas de 50

km diarios para ir a trabajar de ida y otros 50 de regreso.

Un experimento interesante seria que el jefe de gobierno y los secretarios de
Desarrollo Urbano y de Movilidad se subieran a una silla de ruedas y desde el extremo mas
remoto del DF tengan que llegar al centro de la ciudad con tan s6lo unos cuantos pesos y
usando el transporte publico. Lo anterior podria sonar un poco extremista, pero la reflexion
de Rawls es que tras el velo de la ignorancia no tenemos ni idea si ese sera nuestro caso. Por
ende nos conviene construir desde la posicion original una ciudad para todos con espacios
publicos abundantes donde los nifios puedan jugar en paz, donde los ancianos puedan
cruzar con tranquilidad las calles, donde las personas con discapacidad sean
independientes, donde el transporte publico sea accesible y asequible para todos; en fin,
una ciudad justa y equitativa, donde nos podamos mover con libertad y donde la

democracia se exprese en el espacio vial.
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Anexo. Participantes en los dialogos para la movilidad en la ZMVM

Dialogo: Agenda ciudadana «Hacia otra vision de la movilidad urbana»

(2003)
Organizacion Nombres
Academia Mexicana de Derecho Ambiental Valeria Peraza
Amigos de los Parques México y Espafia Adriana Matalonga
APN Ambientalista Ledn Konik
Asociacion de Tecnologia Aplicada y Pacto de Grupos José Arias
Ecologistas
Asociacion de Tecnologia Aplicada y Pacto de Grupos Esther Hernandez

Ecologistas

Asociacion de Tecnologia Aplicada y Pacto de Grupos
Ecologistas

José Arias Chavez

Bicitekas

Ledn Hamui

Centro de Transporte Sustentable

Jimena Montezuma

Centro de Transporte Sustentable

Bernardo Baranda

Centro Ecol6gico Defensa Bosque Desierto de los Leones

Cecilia Cantu

Centro Mexicano de Derecho Ambiental

Tania Mijares

Cooperativa por un Ambiente Biodiverso y Sustentable

Eugenio Cabrera

(CAMBIOS)
Coordinadora Ciudadana Lucila Walbey C.
CTZUL Guillermo Hernandez Rivero

Cuestion y Ambiente

Joel Pefa C.

Ecodesarrollo Humano, A.C. (ECOH)

Carlos E.Pacheco

Foro Ecologista de la Cuenca de México

Miguel Valencia Mulkay

Foro Ecologista de la Cuenca de México

Eduardo Ayala

HIC-AL Joel Audefroy
Instituto de Energias Renovables llan Adler

La Jornada Laura Gomez Flores
O.E.A. ROMA CONDESA Luz Ma. Piza

Pacto de Grupos Ecologistas Ignacio Pedn
Planeta Azul Eduardo Viadas

Presencia Ciudadana Mexicana, A.C.

Isabel Bustillos

Procuraduria Ambiental del DF (PAOT)

Ing. Jaime Hurtado Gomez

Procuraduria Ambiental del DF (PAOT)

Francisco Calderén C.

Proyecto Agua-Tierra

Esther Hernandez

Red Ambiental Juvenil

Emiliano Robles

UNAM - POSGRADO

Dra. Alma Villasefior
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Consultora

Dora Luz Vazquez

Grupo Ecoldgico de Xochimilco

Marcela Rodriguez

Red de Ecoaldeas de las Americas

Dora Romero

Casa Ecoldgica Teotihuacan AC

Rubén Almeida

Centro de Asistencia y Rehabilitacion
De los Ecosistemas AC

Carlos Varela A.

GYAN-Meéxico( Red Global de Accion Juvenil — México )

Carlos Garcia Robles

Dialogo: Ciudadanos con Vision: Acuerdos para la movilidad (2012)

Organizacion

Actor

Hewlett Alejandro Villegas
Hewlett Magolis Briones
CTS-EMBARQ Adriana Lobo
CTS-EMBARQ Marco Priego
CTS-EMBARQ Angélica Vesga
ITDP Xavier Trevifio
ITDP Bernardo Baranda
ITDP Karina Licea

ITDP Rocio Nufiez
IMCO Gabriel Tarriba

El Poder del Consumidor

Gerardo Moncada

El Poder del Consumidor

Daniel Zamudio

Medios Vianey Esquinca
UPIICSA Javier Hernandez
Filmacién Jorge Matali
Comision Ambiental Metropolitana (actualmente en go- | Victor Hugo Paramo
bierno DF)

Ex secretario Técnico de la Comision Ambiental Metro-
politana (actualmente en gobierno DF)

Fernando Menéndez

Autoridad del Centro Histérico

Alejandra Moreno / Pablo Enri-
quez

Presidente del INE

Francisco Barnés

Ex secretario Técnico de la Comisién Ambiental Metro-
politana

Cesar Reyna

Secretaria De Desarrollo Metropolitano Del Gobierno
Del Estado De México

Miguel Angel Cerbon

Compafiia Inversora Corporativa México

Javier Garcia Bejos
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Compafiia Inversora Corporativa México / COMURSA /
Grupo Prodi/ Urban Travel Logistics

Yosafat Coca

VOLVO Jorge Suérez

Hyundai Antonio Sierra
Hyundai Raul Hernandez Kim
DINA Claudia Gutierrez
DINA Marcelo Garcia
Casas GEO Pablo Moch
Wallmart Fabian Hernandez
Aventones Nacho Cordero
INDRA Paulino Rodriguez
SIMEX Saturnino Suarez Reynoso
ADO Maite Ramos

Lider Transportista José Antonio Sanchez
Lider Transportista Nicolas Gomez

Lider Transportista Ruta 49

Gilberto Robles Medina

Lider Transportista Ruta 49

Nicolas Vazquez Figueroa

Lider Transportista (Ruta 101)

Francisco Carrasco Rodriguez

Lider Transportista (Nueva Generacion de Transporte
Tacuba, A.C. / Representante Ruta 28)

José Luis Gonzalez Galan

Lider Transportista (Presidente de CISA y de Ruta 2) Jesus Padilla
Lider Transportista Ruta 36 Sergio Espinosa
Lider Transportista (Presidente de Transportes Metropo- | Jaime Torres Valdéz

litano Grupo Villa de las Flores S.A. de C.V.)

Lider de Transportes Mexiquenses

Rubén Sanchez

Lider transportista (Coordinador Nacional de CONTUR-
MEX)

Mario Hernandez

Director Metrobus

Guillermo Calderén

Vecinos de Polanco

Alfonso Tamés

Vecinos de Lomas

Archibaldo Hope

Vecinos de Huixquilucan

Gerty Grey de Cordero

Lider Vecinal de Neza

Delfino Ramirez

Manos ayudando a grupos vulnerables

Jonathan Hernandez

Manos ayudando a grupos vulnerables

Alejandro Hernandez

Lider Vecinal de Ecatepec

Elizabeth Osorio

Colectivo Haz Ciudad

Salvador Medina

Org. Defensa Usuarios Transporte Publico

Roberto Brito

Seguridad Vial

Paco de Anda

Bicired / Bicitekas

Agustin Martinez Monterrubio

Al Consumidor

Daniel Gershenson

Colectivo Ecologista Jalisco

Mario Silva

Taller 13

Elias Cattan

Libre Acceso

Laura Bermejo
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Casa Tlaloc

Carlos Mendieta

Jévenes (Reunion focal

Seth Dominguez

Jévenes (Reunion focal

Eder Monroy

Jévenes (Reunion focal) ITAM

Jorge Céafiez

— N |N— [~

Jévenes (Reunion focal) UPIICSA

Esther Martinez

Insolente

Natalia Gutiérrez

Fuerza Ciudadana

Raymundo Alva Huitron

Metropoli 20/25 y Ciudadanos en Red

Felipe Temoltzi

Red por los Derechos de la Infancia

Alan Jiménez

Biciverde Adolfo Garza

Red por los Derechos de la Infancia Juan Martin Pérez

NEXOS Andrés Lajous

Alternativas y Capacidades Méonica Tapia

CIESAS Mtra. AlImudena Ocejo Rojo
UACM Miriam Téllez

Colegio Mexiquense

Alfonso Iracheta

Universidad Auténoma del Estado de México

Oscar Sanchez

Programa Universitario de Estudios Metropolitanos
(UAM)

Roberto Eibenschutz

Programa Universitario de Medio Ambiente, (PUMA,
UNAM)

Ing. José Luis Gutiérrez Padilla

Programa Universitario de Estudios de la Ciudad (PUEC,
UNAM)

Arsenio Gonzélez

Programa Universitario de Estudios de la Ciudad (PUEC,
UNAM)

Manuel Vidrio

Secretario General de la Fac. de Arquitectura (UNAM)

Honorato Carrasco

COLMEX

Ma. Eugenia Negrete

IBERO Arturo Ortiz
Geografia UNAM Luis Chias
Ingenieria UNAM Juan Pablo Antuin

Matematicas Aplicadas UNAM

Dr. Carlos Gershenson Garcia

Centro Mario Molina

Rodolfo Lacy

Sebastian Huber

Instituto Goethe

Director del Festival Ambulante

Ricardo Giraldo

MIDE

Silvia Singer

Las Reinas Chulas

Ana Francis Mor

Transconsult

Hector Gabriel Sanchez Olmos

FOA Consultores

Reyes Juarez del Angel

Calymayor consultores

Patricio Cal y Mayor.

Consultor Organizacion Panamericana de la Salud

Roy Rojas

Consultor

Roberto Remes

Centro de Colaboracién Civica

Nadjeli Babinet

Centro de Colaboracién Civica

Sylvia Aguilera
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Centro de Colaboracién Civica

Laura Sarvide

Centro de Colaboracién Civica

Rosario Espinosa

Centro de Colaboracién Civica

Lina Eraso

Centro de Colaboracién Civica

Raquel Lopez

Centro de Colaboracién Civica

Ana Lucia Garcia

Centro de Colaboracién Civica

Guadalupe Cristino

Centro de Colaboracién Civica

Adriana Reyes

Centro de Colaboracién Civica

Fabricio Brodziak

Centro de Colaboracién Civica

Luis Gémez

Centro de Colaboracién Civica

Andrés Ruiz
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