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Resumen Ejecutivo

En México el principal reto de los gobiernos es alcanzar un desarrollo 6ptimo que promueva
una alta calidad de vida para los habitantes. En este tenor, la movilidad integral en las
ciudades significa uno de los elementos principales para alcanzar dichos estandares.
Desafortunadamente, las politicas publicas de movilidad que se han adoptado en las ciudades
mexicanas han demostrado falta de eficacia en la gestidon de soluciones para las graves
consecuenclas ambientales y sociales del incremento del transito urbano automotor. Tanto la
movilidad como la accesibilidad urbana entorpecidas son ambitos que estan arriesgando la
economia de las ciudades y que requieren, de forma urgente y firme, ser enfocados hacia la
sostenibilidad. Debido a esto, en México se requiere introducir indicadores y criterios dentro
del funcionamiento de las ciudades, que permitan reducir los perjuicios causados al medio
ambiente y a la sociedad asociados a la manera en que nos trasladamos de un lugar a otro.

Con tal propésito, el Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo México ha realizado
un diagnostico de las tendencias de utilizacién del automévil, sus causas y efectos en México
y en sus areas metropolitanas.

En primer lugar, se han identificado cuatro factores que estan incentivando un mayor uso del
automovil en el pais:

e Los costos de uso de los automéviles artificialmente bajos, debido a subsidios
a la gasolina y de utilizacién del espacio publico (estacionamientos), asi como
a la presencia de mercados informales de mantenimiento y a la falta de
normatividad que regule el estado mecanico y de emisiones en todo el pais.

e La oferta de infraestructura para automoviles, como mayores vialidades y
estacionamientos, que incentivan el uso del automaévil particular en el mediano
y largo plazo.

e La expansién de las ciudades en un patrén de baja densidad, difusos y sin usos
de suelo mixtos, que obligan a las personas a utilizar el automovil para acceder
a los bienes y servicios que requieren en su vida diaria.

e Al crecimiento del parque vehicular, a reducidas opciones de transporte y a
patrones de desarrollo urbano orientados al automévil, que genera un ciclo de
dependencia del uso del automovil.

Debido a que en México no se cuenta con estadisticas histoéricas oficiales de la intensidad
del uso del automévil, medido como Kilometros-Vehiculo Recorridos (KVR), se ha integrado
informacion previamente dispersa o incompleta para obtener una primera aproximacioén de
la intensidad del uso del auto en México y en sus urbes.

Los resultados de dicha estimacién indican que se pasaron de recorrer 106 millones
Kilémetros- Vehiculo Recorridos (KVR) en 1990 a 339 millones KVR en 2010. Esto sefiala un
aumento de la intensidad de uso del automévil particular en el pais de mas de tres veces
en tan sé6lo dos décadas.



Lasestimaciones para diversas zonas metropolitanas del paisindican quela Zona Metropolitana
del Valle de México, Guadalajara y Monterrey registran las mayores intensidades de uso de los
automoviles, debido a que son las mismas que concentran los mayores parques vehiculares
del pais. En el caso de los KVR per céapita estos son muy altos en ciudades con baja densidad
poblacional como Mexicali y Tijuana, llegando intensidades de uso del automévil similares
a ciudades de EUA como Nueva York y Las Vegas. Esta situacion puede considerarse
alarmante, ya que implicaria que México esta avanzando hacia patrones de uso del automévil
no sostenibles, como el de Estados Unidos de América.

Este incremento del uso del automovil ha generado diversas externalidades negativas que
ponen en riesgo la viabilidad econémica y ecolégica de las ciudades y del pais; destacan:

En términos ambientales:

e El 18% de las emisiones de CO,e de México son generadas por los automaviles
particulares, el cual le podria costar al pais hasta el 6% del PIB si no se toman
las medidas de prevencién adecuadas (Galindo, 2009).

e El95% del consumo de gasolina en México es destinado al autotransporte
(Galindo, et al. 2008).

e Anivel urbano los vehiculos son fuentes principales de contaminantes criterio.
Se estima que contribuyen en promedio al 95% de las emisiones de CO, al 73%
del NOx y al 15% de SO, (INE, 2009b).

En términos econémicos:

e En 2010 las importaciones de gasolina fueron de 148,481 mil millones de pesos,
equivalente al 28% de las exportaciones totales de petréleo del pais.

e El subsidio regresivo de la gasolina fue de 76,693 millones de pesos durante
2010 y se estima en 169.5 mil millones en 2011, montos superiores a todos los
programas socliales del gobierno Federal.

e Latenenciarecaudoé 21,067.9 millones de pesos en 2010, ingresos que perdera el
erario publico con el abandono de este impuesto.

e Se estima que las pérdidas anuales por congestion vial en México ascienden a
200 mil millones de pesos anuales (CTS, 2010).

e La Ciudad de México es senialada como la ciudad con mayor malestar causado
por congestion vehicular en el mundo (IBM, 2011).

En términos de salud:

e En México mas de 34 millones de personas estan expuestas a mala calidad del
aire, debido en su mayor parte a la contaminacién generada por los automéviles
(INE, 2011). Se estiman 14,734 muertes relacionadas con la mala calidad del aire
en 2008 de acuerdo a la Organizacién Mundial de la Salud.

e Anualmente mueren 24 mil personas a causa de los accidentes viales y mas de
40 mil padecen alguna consecuencia negativa. Estos causan un gasto de 126 mil
millones de pesos al afio, lo que representa el 1.3% del PIB nacional (Secretaria
de Salud 2008, y Cervantes, 2009).



Del mismo modo, el presente documento ha valorado las externalidades negativas de
congestionamiento, contaminacién local, emision de gases de efecto invernadero y de
accidentes para 5 zonas metropolitanas que constituyen el 42% de la poblacién urbana y el 40%
del parque vehicular de la nacién. Los resultados senalan que la suma de estas externalidades
negativas genera un costo social de 173 mil millones de pesos (para 2009), lo que equivale al
4% del Producto Interno Bruto total de estas ciudades.

En suma, el incremento del uso del automévil en las urbes mexicanas erosiona las ventajas
econémicas de vivir en una ciudad, generando pérdidas de miles de millones de pesos
anualmente. Esta dependencia fragmenta, del mismo modo, el espacio urbano y crea una
menor convivencia social, que deriva en mayor segregacién y menor tolerancia, algo que
atenta contra la construccién de la democracia del México. Ademas, de qué la dependencia
del automoévil ha creado una mayor fragilidad externa de México y dependencia energética,
pues la gasolina se ha convertido en el principal producto importado. Situacién que deberia de
ser preocupante tanto para las finanzas publicas como de seguridad nacional. La perspectiva
futura en nuestro pais, es que esta situacién se agrave ante el continuo crecimiento del parque
vehicular, que se estima llegue a 70 millones de vehiculos en el ano 2030 (CTS-INE, 2010).

La situacién es desalentadora cuando se observan las politicas publicas que privilegian el uso
del automovil, mediante la construccién de autopistas urbanas, subsidios a la gasolina y al
estacionamiento, asi como la eliminacién del impuesto a la tenencia. Estas politicas resultan
en una mayor desigualdad social, en un pais que se estima que entre el 46.3% y 51.3% de la
poblacién total del pais es pobre (Esquivel, 2011).

Ante esta situacion se hace apremiante y urgente implementar politicas que tengan como
objetivo la reduccién de kilémetros recorridos por los automoviles en areas urbanas como una
opcién viable, posible y deseable en nuestro pais. Como una de las principales herramientas
para crear ciudades sustentables, competitivas y de alta calidad de vida en México. Del mismo
modo que se hace apremiante brindar alternativas de transporte de calidad.

Por ello se requiere de un cambio de paradigma de politica publica, de uno enfocado en
mantener el flujo vehicular y centrado en el uso del automdvil, a un nuevo paradigma
enfocado en la accesibilidad de bienes y servicios de las personas. Uno en el cual se eviten o
reduzcan las necesidades de viaje en automovil particular. Se impulse un cambio a modos de
transporte mas eficientes como el transporte no motorizado (caminar o uso de la bicicleta) y el
transporte publico. Al mismo tiempo que se mejore el desempeno del transporte motorizado
como los automéviles particulares, para reducir sus externalidades negativas.

Finalmente, es importante mencionar que dados los vacios de informacién en cuanto a
intensidad de utilizacién del automovil, se requiere implementar una politica publica a nivel
nacional y metropolitano que recupere las mejores practicas internacionales en cuanto a
investigacion, medicién y estimacion de los kilémetros recorridos por vehiculo. El carecer
de informacién al respecto de los KVR impide tanto la implantacién de politicas adecuadas
para su reduccién, como para la obtencién de beneficios sociales, ambientales y econdémicos
para el pais. Situacién que Unicamente conlleva el incremento de los costos sociales sobre las
ciudades del México, arriesgando su sostenibilidad y competitividad futura.



Introduccion

En México el principal reto de los gobiernos es alcanzar un desarrollo 6ptimo que promueva
una alta calidad de vida para los habitantes. En este tenor, la movilidad integral en las
ciudades significa uno de los elementos principales para alcanzar dichos estadndares.
Desafortunadamente, las politicas publicas de movilidad que se han adoptado en las
ciudades mexicanas han demostrado falta de eficacia en la gestiéon de soluciones para las
graves consecuencias ambientales y sociales del incremento del transito urbano automotor.
Tanto la movilidad como la accesibilidad urbana son dmbitos que estan arriesgando la
economia de las ciudades y que requieren, de forma urgente y firme, ser enfocados hacia
la sostenibilidad. Debido a esto, en México se requiere introducir indicadores y criterios
dentro del funcionamiento de las ciudades, que permitan reducir los perjuicios causados al
medio ambiente y a la sociedad asociados a la manera en que nos trasladamos de un lugar
a otro. Situacién que ha sido sefialada por el Banco Mundial (2002), 1a PNUMA (2009), ONU-
HABITAT (2011) y por el BID, bajo su Iniciativa Regional de Transporte Sostenible (REST).
Si bien estos conceptos fueron presentados hace anos bajo el término de “sostenibilidad
urbana” no habian sido tomados en cuenta hasta ahora que la situacion critica de las
ciudades mexicanas obliga a retomarlos, actualizarlos y aplicarlos.

Por ello, el presente documento presenta un diagnéstico de las tendencias de utilizacion del
automoévil, sus causas y efectos sobre México. Del mismo modo que presenta la reduccién
de kilémetros recorridos por los automoviles, como una opciéon viable, posible y deseable
en nuestro pais, como una de las principales herramientas de politica publica para crear
ciudades sustentables, competitivas y de alta calidad de vida en nuestro pais.

Con tal fin, el documento se divide en cinco apartados. El primero, trata sobre el incremento
del uso del automévil y las politicas publicas que generan su uso excesivo o dependencia
en México, directa o indirectamente. En el segundo apartado, se presenta una primera
aproximacionsobrelaintensidad de usodela flota de automoviles particulares en circulacién
para el pais y diversas zonas metropolitanas, las cuales sugieren un alarmante incremento
en el uso del auto en las ultimas dos décadas. Estas estimaciones pueden ser consideradas
el primer ejercicio ex profeso en el tema para México, debido a la falta de un sistema oficial
de recopilacién y divulgacion de informacién al respecto. En el tercer apartado, se exponen
las externalidades negativas asociadas al uso del automévil y su impacto, muchas de las
cuales deterioran la viabilidad econémica, ecolégica y social del pais en el mediano y largo
plazo. El cuarto apartado, enuncia la necesidad de un cambio de enfoque en las politicas
publicas hacia un transporte mas sostenible para poder enfrentar exitosamente esta
problematica, y lograr un incremento de la calidad de vida de los habitantes de las urbes
del pais. Finalmente, se exponen las conclusiones de este documento.




1. El uso del automovil en México

México es un pais que se ha urbanizado aceleradamente?, pues su poblacién urbana pasé de representar
el 42.6% de la poblacién total en 1950 a un 77.8% de la poblacién total en 2010 y se estima que esta
tendencia continuara durante los siguientes anos.? Las proyecciones indican que nuestro pais tendra al
menos 49 municipios con mas de 500,000 habitantes para 2020 y contara para mediados de siglo con
20 ciudades de mas de un millén de habitantes.?

Eso se debe a las grandes ventajas sociales y econdémicas que se crean para los habitantes de las
urbes que derivan en mejoras de la calidad de vida. Uno de los fenémenos ligados a este proceso de
urbanizaciéon y de aumento de los beneficios econdémicos (medido como ingreso per capita) (Galindo, et
al. 2004), es el incremento de la propiedad de automoviles entre la poblacién (motorizacién) y su uso
desmedido (CTS - INE 2010). La tendencia actual senala que la tasa de motorizacién en México es mas
alta que la vivida en paises desarrollados en décadas pasadas y se alcanzaran niveles de saturacion
(méaximo numero de automéviles que puede soportar la infraestructura de una nacién) iguales a los de
los paises desarrollados con menores ingresos per capita* (véase grafica 1).
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1 El crecimiento de la poblacién urbana ha tenido un ritmo de crecimiento del 5.04% anual promedio de 1950 a 2010, mucho
mayor que el crecimiento promedio de la poblacién nacional de 3.65%.

> Estimados de INEGI, Censos de poblacién, varios anos.
3 Proyecciones de CAM-SAM. SEDESOL, 1999 y ONU-HABITAT, 2011.

m 4+ Se estima que el nivel de saturacién de México es de 845 vehiculos por cada 1000 habitantes. Un nivel cercano al de EUA que

es de 852 vehiculos por persona. Con las proyecciones a 2030 se alcanzarian 500 vehiculos por cada 1000 personas, lo que
significa que existiria espacio para que siguiese aumentando la motorizacién del pais. Véase CTS-INE (2010) para mayores
detalles de esta explicacién.



Inclusive el crecimiento de la tasa de motorizacién actual en México es de 6.32% anual,” mayor al
crecimientodelatasa de demografica de 2.41%?°. Las estimaciones senalan que siesta tendencia continta
hacia 2030 podria tenerse una flota vehicular de 70 millones de vehiculos, compuestos principalmente
de vehiculos particulares y vehiculos deportivos utilitarios (SUVs, por sus siglas en inglés) (véase grafica
2). Esta situacion se presenta sin que el pais cuente con las mismas politicas de movilidad (facilidad
de movimiento por cualquier medio de transporte) y de accesibilidad (facilidad de acceso a los bienes,
servicios, actividades y destinos deseados) que diversos paises desarrollados desplegaron a lo largo de
décadas para enfrentar el uso masivo del automévil.
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Fuente: CTS-Banco Mundial, 2009.

Esimportante resaltar que los automoviles generan ventajas, tanto al conductor, como a la sociedad por
conceptos de derrama econdémica (valor agregado, empleo, comercio, etc.). Sin embargo, el crecimiento
del parque vehicular y su uso desmedido en México ha venido acompanado de impactos negativos
ambientales, econémicos, urbanos y sociales que reducen las ventajas (externalidades positivas) de
vivir en las ciudades.

Las causas de los impactos negativos muchas veces tienen su origen en politicas publicas que carecen
del enfoque necesario para contrarrestar los efectos negativos o externalidades asociadas al uso de
los automoviles. En especifico es posible identificar cuatro factores que incentivan un mayor uso del
automovil en el pais: costos de uso de los automoviles, la oferta de infraestructura, la expansiéon de las
ciudades en un patrén de baja densidad, difusos y sin usos de suelo mixtos, y el crecimiento del parque
vehicular, la falta de opciones de transporte y desarrollo urbano orientado al automoévil que genera un
ciclo de dependencia del uso del automovil.

5 Tasa media de crecimiento 1980-2010 calculada con base en datos de vehiculos
en circulacién y censos de poblacién de INEGI.

6 La poblacién paso de 67.3 millones en 1980 a 108 millones en 2010.



Antes de continuar con la explicacién de estos factores es importante resaltar que en México no existen
estadisticas histéricas oficiales de la intensidad del uso del automévil medido con el indicador
Kilémetros-Vehiculo Recorridos (KVR), como se hallan en otros paises. Este indicador es crucial para
obtener informacion del volumen del trafico, para planeacién y asignacién de fondos, para calcular
externalidades, entre otros usos. En el siguiente capitulo se realiza una estimacién de este indicador
para el pais y diversas zonas metropolitanas. De igual modo, una explicacién sobre la importancia del
indicador VKT se encuentra en el Recuadro 1.

Un automovil sera mas utilizado mientras mas econdémico resulte su uso por kildmetro recorrido. Esto
estd determinado por los precios o costos necesarios para su uso, siendo los méas importantes: el precio de
la gasolina, el costo de mantenimiento, los costos estacionamiento y otros costos asociados al uso, como
tenencia, peajes, seguros, etcétera. En México la mayoria de estos se encuentran determinados de tal modo
que abaratan el uso del automévil por kilometro recorrido, lo que implica un incentivo a su uso frente a otros
medios de transporte alternativos.

1.1.1 Precio de la gasolina

El gobierno de México ha subsidiado el precio de la gasolina por muchos anos, con el fin de mantener
sus precios estables, pero esta politica publica tiene efectos negativos sobre la sociedad debido a los
incentivos negativos que produce. Esto se debe a que abarata el uso del automovil por kildmetro
recorrido lo que incentiva su uso y compra, sin contrarrestar las externalidades negativas que esto
produce. De igual modo, este subsidio genera efectos perversos, pues este subsidio resulta regresivo
para la poblacién’ al favorecer a los sectores de medios y altos ingresos. Esto representa con un costo
al erario publico, el cual es financiado con los impuestos de todos los habitantes de México, incluyendo
los habitantes de mas escasos recursos.
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7 Scott (2010).



GRAFICA 4: PROGRAMAS SOCIALES, SUBSIDIO A GASOLINAS Y POSIBLE REASIGNACION A PROGRAMAS
SOCIALES, DECILES POBLACIONALES ORDENADOS POR INGRESO PER CAPITA, 2008 (miles de pesos)
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En la grafica 3 se aprecia como el 85% de los hogares del decil de mas bajos ingresos no cuenta con
automovil, mientras que en el decil de mas altos ingresos el 90% de los hogares cuenta con al menos un
automovil. Mientras que la grafica 4 se muestra cémo el subsidio de la gasolina se dirige principalmente
a sectores de altos ingresos y qué sucederia si este subsidio se redistribuyese en otros programas

sociales no regresivos.
1.1.2 Estacionamientos

Menos directo que el subsidio a la gasolina,
es el otorgado por el uso gratuito del espacio
publico como estacionamiento, lo cual incentiva
la utilizacién del automévil y crea diversos
problemas en las urbes. Los automovilistas
que buscan lugar para estacionar su vehiculo
provocan diversas externalidades negativas:
congestion al conducir lentamente en la
busqueda de espacio de estacionamiento, que se
traduce en pérdida de tiempo de otras personas,
asi como ruido, estrés y contaminacion (Shoup,
2010). Los automovilistas pagan con su tiempo
la busqueda del estacionamiento gratuito, pero
no asumen de ningin modo el costo social de
estas externalidades, los costos son asumidos
por la sociedad.

Por ejemplo, se estima que el 30% de la superficie
de rodamiento del Distrito Federal es ocupada
por automoviles estacionados®, generando
severos problemas viales en la ciudad.

GPPRD (2010).

Crotte (2008) por su parte senala que el 39% de
los espacios de estacionamiento en la Ciudad
de México se encuentran en la calle, y que es
una practica comun estacionar el automovil
en segunda o tercera fila alrededor de centros
comerciales y supermercados. El mismo autor
senala que el uso indiscriminado de servicios
de acomodadores de vehiculos (conocidos como
valet parking) frecuentemente ocupa hasta dos
filas para estacionar automoviles, contribuyendo
a la congestién vial y la contaminacion.

A estos costos sociales habria que agregarle los
costos ambientales, pues pavimentar espacio
para estacionamiento elimina espacio natural
(y sus servicios ambientales), incrementa los
efectos de isla de calor en las ciudades: ademas,
de incrementar los costos de drenaje que la
ciudad tiene que cubrir ante la pérdida de
capacidad de infiltracién. Del mismo modo, los
requerimientos de estacionamiento impulsan



una mayor dispersiéon urbana, despoblando
los centros de las ciudades y deteriorando el
transporte publico (véase ilustracion 1).

Esta provisién de espacios gratuitos en Meéxico
resulta ser también un subsidio regresivo, pues
se beneficia a los deciles de mas altos ingresos
mientras que el resto de la poblacién queda ex-
cluida del espacio publico. Debido a los costos so-
clales del estacionamiento gratuito en las calles,
crear tarifas por su uso es una buena alternativa
para reducir el congestionamiento y compensar
las externalidades negativas del automévil.

La informacién de valoracién de este subsidio
en México es inexistente. Las referencias in-
ternacionales mencionan que hasta el 30% del
trafico puede ser causado por automovilistas
buscando lugar de estacionamiento gratui-
to (Shoup, 2007). De igual forma, se menciona
que estos lugares gratuitos pueden representar
el subsidio méas alto que reciben los automovi-
listas, llegando a ser de $500 mil millones de
dolares (6.2 billones de pesos’) al ano en EUA
(Litman, 2009b).

ILUSTRACION 1: LOS REQUERIMIENTOS DE ESTACIONAMIENTO ACELERAN LA DISPERSION URBANA
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Fuente: Shoup (2005).

9 Tipo de cambio: 12.3817 Diciembre de 2010.
Fuente: Banxico.




1.1.3 Otros costos asociados al uso del automavil

Existen otros costos asociados al uso del automévil de caracter recurrente que pueden incentivar o
limitar el uso del automévil.

Estos son los impuestos anuales (como la tenencia) y los costos de mantenimiento. En este sentido, la
eliminacién de la tenencia como impuesto es una politica que incidira en un mayor uso del automovil,
al abaratar su posesion y liberar recursos para un mayor uso del mismo. Lo mismo sucede con la falta
de una politica de seguros obligatorios para el uso del automovil, pues disminuye el costo de su uso,
asi como la percepcién del riesgo del automovilista, lo que contribuye a que se use intensivamente el
automovil y los costos de seguridad y riesgo son asumidos por la sociedad en general.

A largo plazo, los costos de mantenimiento pueden ser importantes para el poseedor de un automévil,
pues cuando se encarecen por la obsolescencia del vehiculo, se tiende a circular menos y a ser dados
de baja. Sin embargo, hay diversos factores que favorecen que la vida promedio de los automoéviles en
México sea de 26 anos: la presencia de mercados informales de refacciones y de mantenimiento, asi
como la falta de programas de chatarrizacién, verificacién de mecanica obligatoria para asegurar su
buen funcionamiento y de verificacién de emisiones obligatorias en todo el pais.

Cuando se piensa en resolver el problema del trafico, las soluciones siempre parecen enfocarse en incre-
mentar la oferta vial para los automoviles; en cémo mejorar las avenidas existentes; en como y dénde
edificar pasos a desnivel, segundos pisos, nuevas calles y vias rapidas. Pero estas “soluciones”, pensadas
en funcién del coche, no resuelven el problema del trafico, sélo lo inducen en el mediano y largo plazo.

Este fenémeno se conoce como transito inducido y se define como el nuevo y creciente transito de
vehiculos que las nuevas vialidades generan. Litman (2011), seniala que el transito tiene una demanda
creciente de espacio (entre mas espacio se le procura mas se expanden). Asi, al aumentar la oferta de
vialidades, el transito s6lo aumenta. Empiricamente esto ha sido demostrado en diversas ciudades
alrededor del mundo. El PNUMA (2011) senala que el aumento de vialidades no esta correlacionado
con una disminucién en los tiempos de traslado en diversas ciudades del mundo (véase grdfica 5).
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En general, la aparicién de transito inducido puede ser resultado de cuatro causas:

e Una determinada via resulta una ruta mas conveniente, en tiempo y dinero,
para los automovilistas.

e Esa via permite o facilita la conexién directa entre dos poblaciones
con incentivos para mantenerse comunicadas constantemente
(relaciones sociales, econémicas o de esparcimiento).

e Esa via hace mas atractivo el uso del automévil, al abaratar sus costos
(tiempo y dinero).

e Al mejorar la accesibilidad, la nueva via estimula en el mediano y largo
plazo desarrollos habitacionales y comerciales en el area conectada.
Las propiedades elevan su valor, crece la demanda y con ello se incentiva
un cambio de patrones en el uso del suelo orientados al automovil. Esto
aumenta la poblacién residente y flotante y con ello el nimero de autos
para su transportacién.

Galindo y Heres (2006) han verificado la existencia de transito inducido para México. Sus resultados
muestran que cuando una vialidad permite reducir 6 minutos a un viaje que solia tomarnos 60
minutos, se genera un aumento del 3.8% del volumen del transito vehicular. Si el viaje solia durar
120 minutos la reduccién de 12 minutos crece en 7.6% el volumen de transito vehicular y en 11.3%
para viajes de 180 minutos. Esto resultados indican que la construccién de nuevas vialidades tiene
beneficios limitados en el tiempo y que la estrategia de construir mas calles para reducir el transito
resultard, en el mediano y largo plazo, un fracaso.

Por otra parte, un tema adicional relacionado con la oferta de infraestructura, para los automoviles,
son los codigos y reglamentos de construccién de estacionamientos que establecen un nimero de
cajones minimos en nuevas edificaciones. Estas reglamentaciones son un subsidio al automévil, ya
que actlian como un impuesto al constructor que se transfiere en mayores precios al comprador
o en un subsidio los estacionamientos necesarios para el uso del automovil en casos de edificios
de oficinas. En el caso del Reglamento de Construccién del Distrito Federal® y sus normas técnicas
complementarias determinan que una edificaciéon tiene que cumplir con un nimero minimo
de cajones de estacionamiento dependiendo del &rea construida, los tipos de uso, los planes de
desarrollo delegacional y las medidas de mitigacién y compensacién de impacto urbano. Como
resultado de esta normatividad el nuevo edificio de BBVA Bancomer, proyectado sobre Paseo de
la Reforma, deberd contar con 3,477 cajones (40% del area construida). Sin importar que esto
represente una pérdida de ingresos para los desarrolladores, pues obligara a desaprovechar espacios
que podrian utilizarse en otros usos de suelo.!* Ademas, si estos cajones se planean gratuitos para
los que ahi laboraran, se generard un incentivo al uso del automévil en claro detrimento del uso
y fomento de los sistemas de transporte publico colectivo que rodean la zona: metro, metrobus,
autobuses, trolebuses y sistema de bicicleta publicas.

Es importante mencionar que los requerimientos minimos de estacionamiento muchas veces no
coordinan con el modelo de transporte de la ciudad, lo cual causa una saturacién vial, ya que ciertas
vialidades no tienen la ingenieria o el espacio para soportar el nuevo incremento en trafico generado
por estos requerimientos.

Adicionalmente, estos requerimientos minimos de cajones de estacionamiento tienden a fomentar
la expansién de las ciudades, pues los desarrolladores buscaran construir donde los requerimientos
les sean mas favorables, para tener mayores ganancias. Esto a su vez impulsa mayores distancias
recorridas de los automoviles, desincentivando el uso de otros medios de transporte y degradando la
calidad de vida urbana.

1
10 Gaceta Oficial del Distrito Federal el 29 de enero de 2004.

11 Medina (2011a).



Sin duda uno de los factores que mas alienta el
uso del automovil es la expansién de la ciudad y
un modelo de urbanizaciéon difuso. Una ciudad
entre mas expandida y con menor densidad de
poblacién territorialmente fuerza a sus habitan-
tes a utilizar el automovil para tener acceso a bie-
nes y servicios. En ciudades con estas caracteris-
ticas el uso del automévil para el traslado diario
al trabajo, a la escuela, de compras, para esparci-
miento, se hace sumamente indispensable, pues
el transporte publico resulta altamente costoso
de implementar en zonas con baja cantidad de
usuarios. Situacién que de igual modo complica la
movilidad por medios no motorizados, como ca-
minar o mediante el uso de la bicicleta.
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El PNUMA (2011) sefiala que modelos de ciuda-
des mas compactas, tienen un menor uso del
automévil, mientras ciudades mas extendidas y
difusas presentan alto uso del automévil por per-
sona, como en el caso de las ciudades de EUA y
Canada. Prueba de ello se aprecia en las graficas 6,
7 y 8 Enla grafica 6 se observa que hay un ma-
yor consumo de energia en el sector transporte en
ciudades con menor densidad urbana. La grdfica
7 senala que a mayor densidad urbana se presen-
ta un menor uso del automévil (KVR per capita).
Mientras en la grdfica 8 es posible notar que a ma-
yores densidades poblacionales en las ciudades
hay menores porcentajes de uso del automévil
como total de los viajes realizados en las urbes.
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GRAFICA 7: DENSIDAD URBANAY KILOMETRO-VEHICULO RECORRIDO
PER CAPITA EN DIFERENTES CIUDADES DEL MUNDO
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Fuente: ITDP, elaborado con diversas fuentes. Véase Anexo C.
GRAFICA 8: DENSIDAD URBANAY PORCENTAJE DE USO DEL AUTOMOVIL
COMO TOTAL DE LOS VIAJES EN DIFERENTES CIUDADES DEL MUNDO
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El caso de las ciudades mexicanas presenta esta misma tendencia mundial como se aprecia en la
grafica 7. Ciudades con una baja densidad poblacional, como Tijuana, Mexicali o Chihuahua, tienen
altas tasas de motorizaciéon. Mientras que ciudades mas densas como, la Zona metropolitana de
Guadalajara, Puebla-Tlaxcala y de Zona Metropolitana del Valle de México tienen menores tasas
de motorizacién. Esta evidencia ofrece un amplio respaldo a la densificacion de las ciudades y a la
detencién de su expansion.
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Fuente: ITDP, elaborado con datos del INEGI.

El caso de la Zona Metropolitana del Valle de México resulta emblematico en este sentido, ya que
en las Ultimas décadas, la expansién de la ciudad ha llevado a un despoblamiento del centro y a un
incremento delapoblacién en los municipios conurbados. Sin embargo,la concentraciéon de actividades
econdémicas se sigue manteniendo en las delegaciones centrales. Esto inclusive ha fomentado el
incremento de empleos en dichas delegaciones, por relevancia y concentraciéon econdémica, conlleve
un mayor despoblamiento de la misma debido al incremento del precio de la vivienda (Suarez y
Delgado, 1997). En otras palabras, la demanda por espacios comerciales es tan alta, que incrementan
los precios de renta en general, expulsando a la poblacién que no puede costear los nuevos precios;
poblacién que es sustituida por espacios para el comercio (i.e. tiendas, bodegas, etcétera). Esto se
aprecia en la grdfica 10, que muestra como a medida que se incrementa la densidad de empleos en el
centro de la ciudad, la poblacién disminuye ante la presiéon comercial.



Elresultado delo anterior ha sido un incremento de las horas consumidas en el transporte de personas,
pasando de 52 minutos en 1983 a 60 minutos en 2007 (Islas et al., 2004; y EOD, 2007). Situacién que se
traduce en mayores kilémetros recorridos por automovil, tanto por distancias como por congestién
vehicular; asi como en costos de transporte publico.

En la Ciudad de México una persona tarda en promedio 60 minutos en trasladarse’?, si a través de
politicas publicas adecuadas se lograra que estos viajes duraran menos de 30 minutos, las personas
pasarian en su coche una hora en un traslado completo, en lugar de dos horas, como sucede en la
actualidad. Por desgracia, los traslados llevan mas de una hora por cada tramo del viaje, debido a
la congestion vial y a la expansién horizontal de la ciudad, que obliga a recorrer muchos kilémetros
para llegar de un lugar a otro.
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Nota: Ciudad Interior: Benito Juarez, Cuauhtémoc, Miguel Hidalgo, Venustiano Carranza. 1er contorno: Coyoacan, Gustavo A.
Madero, Iztacalco, Alvaro Obregén. 2do. Contorno: Magdalena Contreras, Tlalpan, Xochimilco, Ecatepec de Morelos, Naucalpan
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Zaragoza, Coacalco de Berriozabal, Cuatitlan, Chalco, Chicoloapan, Huixquilucan, Jaltenco, Nocdlas Romero, Tecamac, Tultitlan,
Cuautitlan lzcalli y Valle de Chalco Solidaridad. 4to contorno: Resto de municipios de la ZMVM.

Fuente: Elaborado con Censos Econémicos 1989, 1999,2009, CONAPO y Suarez y Delgado (1997).
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- 12 Islas et al. (2011) seniala que se ocuparon 17.5 millones de horas hombre en viajes, lo que es equivalente a 2.2 millones de

trabajadores haciendo nada por ocho horas.



1.4 Presion de la flota vehicular y ciclo de dependencia del automavil

El crecimiento de la flota vehicular ha dado lugar a politicas publicas enfocadas a facilitar el uso del
automoévil, lo cual ha resultado en el incremento de la dependencia de dicho modo de transporte. A
superiores niveles de posesién de automoéviles, se generan mayores problemas de transito. Esto crea
presién publica y politica para que la planeacién urbana sea orientada al automévil. Situaciéon que
reorienta el gasto publico y reduce las opciones de modos de transporte al ser estigmatizados ante
la presion de los conductores de automoviles. Esto a su vez lleva a la expansion de las ciudades y
reduccién de su densidad, impulsando la provisiéon de infraestructura para el automoévil, de tal forma
que incentiva el incremento de la flota vehicular, creando un circulo vicioso en donde cada vez hay mas
automoviles y se recorren mayores distancias. Esta situacion se presenta en México debido a las altas (y
crecientes) tasas de motorizacion, la construccién de infraestructura para el automévil, la sobreoferta de
estacionamientos y la expansién de las ciudades.

ILUSTRACION 2: CICLO DE DEPENDENCIA DEL AUTOMOVIL.

Mayor posesidn
de automoviles

Planeacion de transporte
orientada al automévil
Patrones de
desarrollo disperso

Opciones de
transporte
Oferta de reducidas
estacionamiento
generosa
Modos alternativos
Planeacion de estigmatizados
usos de suelo
orientada al
automévil
Suburbanizacién y
ciudades degradadas

Fuente: Basado en TDM Encyclopedia (2011).



Una ilustracién de cémo mayores niveles de posesién de automévil conllevan un uso mas intensivo de
los automéviles, llevando a un ciclo de dependencia, se observa en la grdfica 11. En esta se aprecia como
el incremento de la motorizacién en distintas ciudades del mundo conlleva un uso mas intensivo del
automévil, medido como Kilémetro-Vehiculo Recorrido per céapita.
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Fuente: ITDP con datos de Brookings Institute, Urbalyon, EMTA, Transport for London, Departamento de Desarrollo Urbano de Berlin,
Lents y Davis (2004), Dawidowski, et al. (2006), Giraldo y Behrentz, Cervero, ICF International, Huang, et al (2005), Instituto de
Planeacion de la Ciudad de Shangai.

Nota: Los datos no corresponden a un afio homogéneo, debido que la generacion de informacion de Vehiculo-Kilometros Recorridos
no es homogénea para todas las ciudades seleccionadas. No obstante esta salvedad, resulta una buena aproximacion a la relacion
motorizacién versus uso del automévil. Los afios son: Nueva York, 2005; Boston, 2005; Chicago, 2005; Los Angeles, 2005; Houston,
2005; Lyon, 2006; Londres, 2008; Berlin, 2009; Buenos Aires, 2003; Johannesburgo, 2000; Shanghai, 2004; Ciudad de México,
2010; Guadalajara, 2010; Monterrey, 2010; Mexicali, 2109; Puebla, 2010; Ledn, 2010; Tijuana, 2010; Chihuahua, 2010; Tuxtla, 2010;
Aguascalientes, 2010; Querétaro, 2010; Veracruz, 2010.




2. Estimaciones del uso del automoévil en México

En México no se cuenta con estadisticas histéricas oficiales de la intensidad del uso del automévil
medido como Kilémetros-Vehiculo Recorridos (KVR), a nivel pais, ni a nivel de las principales Zonas
Metropolitanas o a niveles locales, tal como existen en otras naciones del mundo. No obstante,
se ha logrado integrar informacién previamente dispersa o incompleta para obtener una primera
aproximacion de la intensidad del uso del auto en México y en sus urbes.

Utilizando datos del Instituto Nacional de Ecologia (2010) se ha aproximado que el recorrido promedio
de un vehiculo privado a través de su vida 1util es de 15,000 kilometros anuales o 41 km diarios para
2005 en todo el pais.®®
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Fuente: ITDP, elaborado con datos de INEGI.

Con esta referencia es posible estimar los KVR a nivel nacional para un ano. Para estimar la
tendencia histérica, se utiliza una estimacién de aumento conservadora de la dindmica de los
KVR del pais basada en CTS-Banco Mundial (2009) que establecen un ritmo promedio anual del
0.87% del crecimiento en diferentes zonas urbanas del pais con ano base de 2005*. Los resultados
de estas estimaciones se multiplican por el parque vehicular registrado en el pais por INEGI
Los resultados finales senalan que se pasaron de recorrer 106 millones KVR en 1990 a 339 millones
KVR en 2010 (incremento del 220%), principalmente por el incremento del parque vehicular privado
de 6.2 millones en 1990 a 21.6 millones en 2010 (véase grdfica 12). Esto significa un incremento de la
intensidad de uso del automévil particular en el pais de mas de tres veces en tan sélo dos décadas.

13 Esta estimacién parte de un modelo de vida tutil de un automévil estimado a partir de datos recolectados de odémetros
y sensores moviles. Esta estimacién implica que los primeros afios de vida de un vehiculo recorre més kilémetros,
mientras los siguientes afios reduce su uso hasta el final de su vida util. Estas estimaciones sefialan que el primer afio
un vehiculo puede recorrer hasta 21 mil kilémetros, y al final de su vida, al afio 26, recorre solamente 9 mil kilémetros
al aflo. El promedio resultante es de 15,606 kilémetros anuales para 2010, los cuales son ajustados a la baja para 2005,
redondeandose a 15,000 km anuales.

14 La utilizacién de esta referencia se uso debido a que no se hallaron evidencias indirectas que sefialasen incrementos
importantes de los KVR promedio por vehiculo (para mayores explicaciones véase Anexo B). El uso de esta referencia se
puede considerar conservadora, ya que la ONU-HABITAT (2011) establece una tasa de crecimiento de las ciudades
mexicanas en los ultimos 30 afios del 7.4% anual.



Los datos Kilémetro-Vehiculo Recorrido proporcionan informaciéon crucial sobre el volumen de
trafico y su crecimiento. Es la primera aproximacion de la cantidad de viajes realizados en una
determinada via o drea de estudio, es decir, su medicién estd en funcién del nimero de viajes
observados y la distancia de los mismos. Estos son muy utilizados para generar estadisticas con
propésitos de planeacién en los temas de accidentes, asignacién de fondos para infraestructura,
extrapolacién de tendencias para conocer el probable futuro de la actividad del transporte, tanto
mercantil como de personas. Son usados muy especialmente para observar las tendencias en la
intensidad del uso energético en el sector trasporte en el largo plazo y para realizar estimaciones
de emisiones de gases contaminantes de los vehiculos automotores, ya que en combinacién con
los indices de contaminacién por distancia recorrida, representa una estimacion de la cantidad
total de contaminacién vehicular en un periodo determinado de tiempo.

Esto implica que, al obtener una medida lo més precisa posible de KVR, se puede obtener a su
vez, indicadores precisos respecto a la calidad del aire y su tendencia, permitiendo a su vez,
una vez determinados los estandares nacionales, identificar aquellas regiones en las cuales es
necesaria la aplicacién de programas para desalentar el uso de vehiculos automotores y asi
mantener bajo control las emisiones de gases contaminantes.

Fuente: Gongora, 2012.

Para calcular la actividad vehicular a nivel de diferentes ciudades de México, se utiliza la informacién
disponible sobre el recorrido promedio de los vehiculos en circulacion derivadas de los inventarios
de emisiones locales, los cuales son estimaciones solo para un ano. Los datos existentes son para la
Zona Metropolitana del Valle de México (ZMVM), la Zona Metropolitana de Guadalajara y Mexicali,
asi como de las ciudades de Tijuana, Chihuahua y Tuxtla Gutiérrez (grafica 13). De esta informacién
es importante resaltar que Mexicali, una ciudad con baja densidad poblacional, tiene KVR promedio
por automévil tan altos como la Ciudad de México o Guadalajara.
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De acuerdo al CTS-Banco Mundial (2009), la poblacién de estas ciudades cubre el 50% de la poblacién
urbana del pais, por lo que se pueden considerar representativas de las urbes de México y derivar con
sus estimaciones individuales, un promedio de recorrido urbano nacional. Esto se hace mediante
un promedio ponderado por poblacién que arroja como resultado un recorrido promedio anual de
los vehiculos a nivel urbano de 11,357 kilémetros.

ZONA METROPOLITANA AUTOMOVILES PRIVADOS KVR K\/:R
REGISTRADOS (MILLONES DE KM) PER CAPITA

ZM Valle de México 5,375,474 84,552 4,260
ZM Guadalajara 1,209,208 18,976 4,342
ZM Tijuana 577,382 5,663 4416
ZM Mexicali 395,644 5,821 6,308
ZM Chihuahua 267,132 2,533 3,016
ZM Tuxtla 111,951 273 432

ZM Ledn 254,446 3,018 1,709
ZM Puebla -Tlaxcala 523,474 6,210 2,361
ZM Aguascalientes 248,023 2,942 3,202
ZM Querétaro 236,300 2,803 2,592
ZM Monterrey 1,292,751 15,335 3,813
ZM Veracruz 172,790 2,042 2,586

*KVR promedio por automévil ajustado para 2010.
Fuente: ITDP, elaborado con datos de INEGI y CTS-Banco Mundial (2009).

Con esta informacién es posible estimar los KVR para diferentes ciudades de México con base
en los automoéviles privados registrados en cada una de las zonas metropolitanas, utilizando la
misma dindmica aplicada para nivel nacional. Es importante sefialar que se puede caer en una
subestimacién debido a que este ejercicio no se considera el parque vehicular en circulacién en
estas ciudades que esta registrado en otras entidades federativas o que es de procedencia importada
ilegalmente al pais.

Los resultados indican que la Zona Metropolitana del Valle de México, Guadalajara y Monterrey
registran la mayor cantidad de KVR totales, debido a que son las mismas que concentran los mayores
parques vehiculares del pais, seguidos por Puebla-Tlaxcala, Mexicali y Tijuana. En el caso de los
KVR per capita se observa que estos son muy altos en ciudades con baja densidad poblacional
como Mexicali y Tijuana, llegando intensidades de uso del automévil similares a ciudades de EUA
como Nueva York y Las Vegas (véase grafica 14). Esta situaciéon puede considerarse alarmante, ya
que implicaria que México estd avanzando hacia patrones de uso del automévil no sustentables,
como el de EUA.»

15 Es importante resaltar que las ciudades de México en su mayoria provienen de un modelo urbano mas compacto, que
el que sucede en otras latitudes como EUA o Canadé con ciudades extendidas y con grandes distancias entre si; como
Nueva Zelanda, Australia y Finlandia, con poblaciones dispersas a lo largo de su territorio, y con suburbios

2 6 dependientes del uso del automdvil. Debido a ello, estas naciones tienen los mayores KVRs per cépita del mundo y resulta
dificil realizar comparaciones a nivel nacional con estos paises.
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ZONA METROPOLITANA KVR 1990 KVR 2009 TASA MEDIA DE
(MILLONES DE KM) (MILLONES DE KM) CRECIMIENTO ANUAL DE KVR
ZM Querétaro 468 2,803 9.4
ZM Monterrey 2,823 15,335 8.8
ZM Aguascalientes 549 2,942 8.8
ZM Ledn 571 3,018 8.7
ZM Veracruz 436 2,042 8.0
ZM Chihuahua 59 273 8.0
ZM Tuxtla 561 2,533 7.8
ZM Guadalajara 4,278 18,976 7.7
ZM Tijuana 1,523 5,663 6.8
ZM Puebla -Tlaxcala 1,809 6,210 6.4
ZM Mexicali 1,730 5,821 6.3
ZM Valle de México 29,991 84,552 5.3

Fuente: ITDP, elaboracion propia.

Las estimaciones de la evolucién histérica de los KVR indican que la Zona Metropolitana del Valle
de México es la que mayores KVR tiene de todas las ciudades analizadas, al alcanzar 84.5 millones
de km recorridos por su parque vehicular privado. Sin embargo, la velocidad de crecimiento de la
intensidad del uso del automévil es la menor de todas (5.3% anual), pues otras ciudades de México
tienen ritmos de crecimiento en la intensidad del uso del auto superiores al 8% anual. Esto sugiere,
por una parte, que la ZMVM comienza a presentar signos de saturacién del uso del automévil, lo
que explica por qué se le considera la ciudad que mayor malestar causa por trafico del mundo. Por
otra parte, esto se explica por el incremento acelerado del parque vehicular en todas las ciudades de
México en los ultimos 20 afios (véase cuadro 2).

- 16 La dindmica evolutiva de los KVR para diferentes areas metropolitanas se realizo utilizando la dindmica propuesta

por CTS-Banco Mundial (2009).



Es evidente que ante un crecimiento econémico se generard un aumento de area y poblacién en zonas
metropolitanas al igual que un aumento del nimero de automéviles,” y con ello un incremento de
los KVR totales y promedio. Esta perspectiva resulta altamente preocupante en el mediano plazo,
al conllevar un aumento de todas las externalidades negativas de los automoviles y el deterioro
de la calidad de vida de la poblacién de México. El aumento de KVR anula los beneficios generados
por el crecimiento de la economia. Tomar medidas para prevenir tal escenario, es una decisién que
garantizard beneficios econdémicos y sociales tanto en corto como en el largo plazo para el pais.
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Nota: Zona Metropolitana del Valle de México se encuentra en el eje vertical
derecho, el resto de las zonas metropolitanas en el eje vertical izquierdo por
motivos de escala y comparacion.

Fuente: ITDP, elaborado con datos de INEGI.

7 Este efecto también puede suceder por una disminucién del precio de los automoéviles, nuevos o usados.



3. Impactos del uso
excesivo del automovil

El incremento de la utilizacién del automévil en México genera diversas externalidades asociadas a su
uso, sobre el medio ambiente, sobre la economia, sobre la salud humana, sobre la estructura espacial
de las ciudades y por ende se refleja en impactos a la sociedad. A continuacién se exponen brevemente
la situacion para el pais, asi como una estimacién para cinco zonas metropolitanas nacionales.

3.1.1 Emisiones de gases de efecto invernadero

A nivel global las emisiones de Gases de Efecto Invernadero (GEI) del sector transporte contribuyen
directamente al fendmeno de calentamiento global, ya que se estima que en el 2007 el 23% de
las emisiones mundiales de gases de efecto invernadero (relacionadas con el consumo de energia)
provenian del sector transporte. De estas emisiones, el 45% provienen de vehiculos para pasajeros
y se espera que continlen siendo la fuente predominante de emisiones de CO, en el futuro.*® Las
estimaciones senalan que los paises subdesarrollados pasaran de contribuir con el 35% de las
emisiones de gases de efecto invernadero en el 2000 al 63% en el ano 2030.%
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29 18 Kahn et al, 2007.
19 Price et al., 2006 y Zegras, 2007.



La situacién en México sigue esta misma tendencia mundial. El sector transporte es la segunda fuente
de emision de gases de efecto invernadero del pais, contribuyé en 2006 con el 20% de las emisiones
totales de CO,e,? correspondiendo un 93% a los vehiculos automotores de pasajeros (INE, 2009a). E1
crecimiento acelerado de las emisiones de CO,e de este sector es alarmante. Entre 1990 y 2008, las
emisiones relacionadas con el consumo de combustible del transporte se han incrementado 102%,
convirtiéndose en el principal sector consumidor de energéticos de la nacioén (45% del total).

Estimaciones conservadores senalan que s6lo tomando en cuenta el incremento tendencial de
los vehiculos particulares de México, las emisiones del sector transporte pasaran de 67 millones
de toneladas (Mt) de CO,e en 2008 a mas de 347 Mt CO.e en 2030, correspondiendo el 72% de las
emisiones a vehiculos privados (vehiculos de pasajeros, SUVs y transporte ligero y pesado de carga)
(MEDECG, 2009).

3.1.2 Contaminacioén local

El uso del automovil y su consumo de hidrocarburos genera también contaminacién ambiental local,
conocida como contaminantes criterios, los cuales son: particulas suspendidas (PM), biéxido de azufre
(SOx), monéxido de carbono (CO), 6xidos de nitrégeno (NOx), compuestos organicos volatiles (VOC)
y ozono (O). Estos son generadores de fenémenos como la lluvia acida y de graves perjuicios para la
salud humana, los cuales son un problema en areas urbanas con grandes parques vehiculares.

CUADRO 3: POBLACION EN AREAS METROPOLITANAS
DE MEXICO Y QiAS FUERA DE LA NORMA DE OZONO
Y PARTICULAS SUSPENDIDAS (2009)

DfAS FUERA DE NORMA (#) EN 2009

ZONA METROPOLITANA POBLACION

(2010) OZONO PMo

(0.11 PPM, 1 HORA) (120 pG/M3, 24 HORAS)

ZMVM 20,137,152 179 48
Guadalajara 4,434 252 75 13
Monterrey 4,080,329 12 85
Toluca 1,846,602 S.M. 154
Leén 1,792,047 23 55
Juarez 1,328,017 0 54
Mexicali 936,145 S.I. 26
Total 34,554,544

Nota: PPM= partes por millon. PM,,= particulas suspendidas menores a 10 micrometros.
S.M. = sin medicion
S.I=sin informacion (se llevé a cabo la medicion, pero la informacion no fue proporcionada al INE)
Fuente: ITDP, elaborado con datos de INE (2011)

Estudios internacionales han senalado estos efectos: En Italia, (Ciccone et al, 1998) se hall6é que la
proximidad a calles con mucho transito resulta en aumentos del 70% de bronquitis, 80% de neumonia
y 10% de sintomas de asma en ninos. Estudios realizados en Austria, Francia y Suiza senalan que 3%
de las muertes (20 mil) se asocia con la contaminacién del aire proveniente del transito vehicular
(Kunzli et al.,, 2000). En Holanda se estimé que el riesgo de morir de una enfermedad cardiovascular
y pulmonar es 2 veces mads alto para personas viviendo cerca de calles principales (Hoek et al., 2002).
Mientras que en Alemania se estudié que en pacientes con infarto cardiaco el riesgo al infarto casi se
triplic6 al haber estado en el transito dos horas previas al infarto (Peters et al, 2004).

20 COze =CO,, N,Oy CHy
30 .
21 Sheinbaum et al., 2009.



En el caso de México, el Instituto Nacional de Ecologia estima que al menos 34 millones de personas
viviendo en zonas metropolitanas estdn expuestas a una calidad del aire baja (véase Cuadro 3).
Esto debido a que las deficiencias en informacién o falta de la misma, ocasionan que sélo el 40%
de la poblacién puede conocer la calidad del aire que respira. Del mismo modo, estudios recientes
en la ZMVM en ninos en edad escolar (1996-1999) senalan la presencia entre los infantes de déficit
en el crecimiento de la funcién pulmonar por exposiciéon crénica a contaminantes atmosféricos,
principalmente ozono y 6xidos de nitrégeno (Rojas-Martinez et al.,, 2007). Ademas, tan sélo en la Zona
Metropolitana del Valle de México los niveles actuales de particulas suspendidas respirables (PM,;s) y
ozono se asocian con alrededor de 4,000 muertes prematuras y con 2.5 millones de dias perdidos de
trabajo al ano (INE, 2005). En total para México, la Organizacién Mundial para la Salud estima que hay
14,734 muertes relacionadas con la mala calidad del aire en 2008.

Se estima que los vehiculos automotores son fuentes principales de las emisiones de contaminantes
criterio. E1 INE (2009b) estima que para 9 ciudades los vehiculos contribuyen en promedio al 95%
de las emisiones de CO, al 73% del NOx y al 15% de SO,, siendo los automéviles particulares los
principales emisores de las mismas (véase cuadro 4).

CUADRO 4: CONTRIBUCION PORCENTUAL DE LAS EMISIONES VEHICULARES AL TOTAL DE
EMISIONES EN DIFERENTES CIUDADES O ZONAS METROPOLITANAS DE MEXICO

ZONA
METROPOLITANA Particulas
O CIUDAD
ZMVM * 99 82 50 36 24 59 N.E.
ZM Guadalajara? 100 91 30 N.E. N.E. N.E. 78
ZM Monterrey 3 100 64 8 N.E. N.E. N.E. 11
ZM Puebla-Tlaxcala* 96 81 3 N.E. 5 N.E. N.E.
ZM Toluca® 100 90 16 N.E. N.E. N.E. 65
Salamanca® 87 38 1 N.E. 11 N.E. N.E.
Cd. Juarez’ 91 51 2 N.E. 9 18.2 N.E.
Mexicali® 91 81 25 N.E. 1 N.E. N.E.
Tijuana-Rosarito’® 94 82 3 N.E. 4 N.E. N.E.
Promedio 95 73 15 36 9 39 51

Notas:
N.E. = no estimado. o
1. Inventario de emisiones 2004 de la Zona Metropolitana del Valle de México. 5. Aire limpio: programa para el Valle de Toluca, 1997-2000.

2. Programa para el mejoramiento de la calidad del aire de la Zona 6. Programa para mejorar la calidad del aire en Salamanca, 2003-2006.
Metropolitana de Guadalajara, 1997-2001. 7. Programa de gestion de la calidad del aire de Ciudad Juarez, 2006-2012.
3. Programa de administracién de la calidad del aire del Area Metropolitana de 8. Programa para mejorar la calidad del aire de Mexicali, 2000-2005.
Monterrey, 1997-2000. 9. Programa para mejorar la calidad del aire Tijuana-Rosarito, 2000-2005.

4. Programa de gestion de la calidad del aire en la Zona Metropolitana del Valle

de Puebla, 2006-2011. Fuente: INE (2009).

3.1.3 Consumo de recursos naturales

El 95% del consumo de gasolina en México es destinado al autotransporte. El consumo total tuvo un
incremento anual del 2.1% durante el periodo 1990-2002. Las estimaciones sugieren un aumento de
la velocidad de crecimiento del consumo de gasolina del orden de entre 3.6% y 4.2% anual de 2008 a
2030. Con ello, se espera que los 32 mil millones de litros de gasolina que se consumieron en el 2002
alcancen cerca de 100 mil millones de litros para 2030 (Galindo et al, 2008).

Es importante considerar la creciente dependencia de combustibles fésiles no renovables generada
por el uso del automévil. En México el sector transporte continta representando el mayor porcentaje
de consumo de los energéticos consumidos con el 45.9%, los cuales corresponden a la gasolina (30.2%)
y al diesel (15.7%) utilizado por los automotores.



3.1.4 Contaminacion acistica

En las urbes se ha demostrado que los automoéviles en circulaciéon son las fuentes de mayor
contaminaciéon ambiental por ruido. Aunque los avances tecnolégicos afio con ano reducen los
niveles de contaminacién actstica de los vehiculos, el incremento del parque vehicular anula estos
beneficios. El ruido se genera principalmente por el contacto de los neumaticos con el pavimento a
partir de velocidades de 50 km/h, a los frecuentes arranques y aceleraciones por paradas debidas al
transito y semaforos, asi como al uso de claxones.

Los efectos del ruido en la salud humana dependen de su intensidad en decibles (dB). Este puede
desde alterar la calidad del sueno hasta generar la perdida de largo plazo del sentido del oido. Martinez
(2005) senala que se estima en 300 millones de personas expuestas en el mundo a niveles sonoros
de entre 55y 65 dB, la cual proviene en un 80% de vehiculos automotores, siendo el ruido por trafico
urbano una gran molestia en las ciudades.

CUADRO 5: VALORES CRITICOS DE RUIDO Y SUS EFECTOS

dB EFECTOS
30 Dificultad en conciliar el suefio, pérdida
de la calidad del sueno
40 Dificultad de la comunicacién verbal
45 Probable interrupcién del sueno
50 Malestar diurno moderado
55 Malestar diurno fuerte
65 Comunicaciéon verbal extremadamente dificil
75 Pérdida de oido de corto plazo
110-140 Pérdida de oido de largo plazo

Fuente: Martinez, 2005.

En el caso de México, la contaminacién acustica ha sido poco estudiada. La informacién disponible
para el Distrito Federal condensada por la Procuraduria Ambiental y del Ordenamiento Territorial del
Distrito Federal (PAOT, 2002) senala la presencia de niveles sonoros elevados y fuera de los limites
maximos recomendados, refiriéndose a tres analisis. En un estudio de 1986 realizado por la Secretaria
de Desarrollo Urbano y Ecologia (SEDUE), en diecinueve intersecciones de vialidades de la Delegacién
Benito Juadrez se detecté un nivel sonoro equivalente (L.,(A)) que varian de 69.3 decibeles en ponderacién
A [dB(A)] a 79.6 dB(A), presentando niveles excesivos y daninos para la salud de las personas.

Otro estudio realizado en 1985 en 25 sitios del sur de la Ciudad de México dentro de un drea aproximada
de 3 km?, se encontr6 que el 98% del ruido provenia del transporte publico y el resto de camiones de
carga y automoéviles entre las 7 am y 9 pm. Los resultados de niveles de ruido fueron superiores a 55
dB(A) en 86% de los sitios estudiados y superiores a 70 dB(A) en el 60%, y sobrepasando los limites
maximos recomendados. De igual modo, un diagndstico realizado por la SEDUE entre 1989 y 1990, en
algunas vialidades de la Delegacién Venustiano Carranza del Distrito Federal, sefiala que el 61% de
las personas entrevistadas calificaron de ruidosa la zona. El 89% calificé al ruido como un problema,
y el 56% como un problema muy serio.

Finalmente, resultados preliminares del la primera fase del desarrollo del Mapa de Ruido y Red Piloto
de Monitoreo de Ruido de ZMVM senalan que el 15% de las areas cercanas a las vialidades primarias
son afectadas por el ruido, de las cuales el 7% tienen niveles inaceptables, superiores a 72 dB(A), 87%
son tolerables y 50% aceptables (Plan Verde, 2011).



El acelerado crecimiento de la flota de vehiculos de pasajeros de México y su uso, también ha tenido
impactos negativos para la economia del pais, en especifico en la balanza comercial debido a la
importacion de gasolina. En 2010 las importaciones de gasolina representaron 4% del total de las
importaciones del pais, por un monto de 11,992 millones de dolares (148,481 mil millones de pesos),
siendo el principal productoimportado de México. Esta cantidad represento el 28% de las exportaciones
totales de petréleo del pais.?? Esta situacién crea una fuente de fragilidad externa macroeconémica,
al reducir la entrada de divisas externas y disminuir los ingresos del fiscales por la venta de petréleo.

Del mismo modo, este incremento del consumo de gasolina ejerce presién sobre el fisco, debido
al subsidio de la gasolina que gener6 erogaciones por 76,693 millones de pesos durante 2010, y se
estima en 169.5 mil millones para 2011%, presién que es agravada por el abandono del impuesto a la
tenencia de vehiculos (que generd 21,067.9 millones de pesos en 2010).

Por otra parte, a nivel urbano, el mayor uso del automévil ha derivado en un incremento del trafico
vehicular y con ello los tiempos de traslado. Esto repercute en grandes pérdidas de tiempo que a su vez
se traducen en pérdidas econdémicas tanto de los individuos como de las ciudades. Esto erosiona las
ventajas econdémicas y sociales de vivir en las urbes, limitando el crecimiento y desarrollo econémico
de las ciudades, y con ello reduciendo la calidad de vida de sus habitantes. El CTS (2010) estima que las
pérdidas anuales por congestionamiento en México ascienden a 200 mil millones de pesos anuales.?

Datos recientes sefialan que el transito generado por los automéviles en la Ciudad de México ha
pasado de ser el segundo que mayor malestar causa a nivel mundial, en 2010, a ser la ciudad con
mayor malestar causado por el trafico en 2011 (IBM, 2010, 2011). Los mismos datos para 2010 senalan
que existe una opinién mayoritaria entre los automovilistas de la Ciudad de México (63%) que cree
que ha empeorado el transito en los Ultimos tres anos y que existe un grave problema de arranque
y detencién del flujo del transito. Como consecuencias de esto, el 56% de los automovilistas han
visto afectado su desempeno laboral o escolar debido al transito; el 42% ha cancelado sus viajes al
trabajo por transito, mientras que el 43% considera que ha afectado su salud. El efecto del transito
sobre el desempeno laboral es evidentemente negativo. Si los problemas de transito se redujeran
drasticamente, el 25% de los automovilistas de la Ciudad de México escogerian trabajar mas.

2 Calculado en base a Banxico. Tipo de cambio, diciembre de 2010: 12.3817
23 CEFP, 2011 y SHCP, 2011.
2 También se estima que la construccién de vias elevadas reduce el valor de las propiedades a su alrededor. Lobo (2011)

indica un 15% la reduccién del valor inmobiliario en zonas aledafias a estas infraestructuras. También estima que en
3 3 la Ciudad de México, la pérdida del valor de las propiedades a menos de 400 metros del Periférico entre San Jerénimo y
Viaducto, en 4 mil millones de délares (49.5 mil millones de pesos de 2010).



GRAFICA 17: INDICE DE MALESTAR POR VIAJES TRASLADO HOGAR-TRABAJO/ESTUDIO (2011)
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Elindice esta compuesto de 10 temas: 1) tiempo de traslado; 2) tiempo atrapado en el transito; 3) precio de la gasolina; 4) el transito se ha vuelto peor;
5) es un problema arranque-detencion del trafico; 6) conducir causa estrés; 7) conducir causa enojo; 8) el transito afecta el trabajo; 9) el transito es tan
malo que se deja de conducir, y 10) se decide no viajar debido al transito. Fuente: IBM (2011).

GRAFICA 18: PORCENTAJE DE AUTOMOVILISTAS QUE ESCOGERIAN TRABAJAR
MAS SI SU TIEMPO DE TRASLADO SE REDUJERA SIGNIFICATIVAMENTE (2010)
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Es importante destacar que mientras en otras ciudades del mundo, gran parte de la poblacién se
traslada a su trabajo o lugar de estudio mayoritariamente en automévil no presentan indices tan
altos de malestar por transito. En cambio, en la Ciudad de México sélo el 20% de los viajes se realizan
mediante automovil y, junto con Beijing, es la ciudad en que mas malestar causa el congestionamiento
vial a nivel mundial. Esta situacién podria alcanzar niveles graves si se incrementa el uso del automovil
y desplaza el uso de otros medios de transporte, lo que podria generar enormes pérdidas econdémicas
para la ciudad y el pais.

Como resultado del incremento del uso del automoévil en las ultimas dos décadas, existe una mayor
fragilidad externa, reduccién de los ingresos publicos, incremento de la desigualdad social y pérdida
de ventajas econdémicas en las ciudades debido al incremento de los tiempos de traslado. Esto genera
una mayor dependencia energética exterior, lo que podria ser materia de seguridad nacional.

3.3.1 Salud

Actualmente México ocupa el primer lugar mundial en los indices de sobrepeso, seguido por Estados
Unidos de América (Sassi, 2010); el 70% de la poblacién mexicana adulta sufre este padecimiento.
El indice nacional de sobrepeso y obesidad en ninos de 5 a 11 anos es de alrededor de 26% (tres de
cada diez ninos) y el de adolescentes es de uno de cada tres (Instituto Nacional de Salud Publica,
2006). Esto representa un problema de salud publica prioritario, ya que la obesidad es responsable
de las cinco enfermedades crénico-degenerativas que han provocado una epidemia de salud publica
nacional. Los largos tiempos de traslado y el sedentarismo causados por los patrones de movilidad,
contribuyen sin duda a esta crisis de salud publica. Frank et al. (2004) menciona que por cada hora
hombre en un automévil las posibilidades de padecer obesidad se incrementan 6%.

Otro problema asociado al uso del automévil es el aumento de los niveles de estrés entre los
automovilistas, lo que degenera en mayores problemas de salud, personales y laborales, si no es
manejado adecuadamente, e incluso se encuentra asociado con paros cardiacos. Del mismo modo,
el estrés mal manejado genera conductas peligrosas que ponen en riesgo al resto de la poblacién y
generan accidentes. Mann et al. (2007) senala que la violencia vial o ira del conductor,? estan asociadas
a mayor cantidad de accidentes viales.

CUADRO 6: CONSECUENCIAS DEL ESTRES EXCESIVO

EFECTOS COGNOSCITIVOS EFECTOS EMOCIONALES EFECTOS CONDUCTUALES

Decremento del periodo de la
concentracién y de la atencién

Aumento de la tension fisica y
psicolégica

Aumento de los problemas del
habla

Aumento de facilidad de
distraccién

Aumento de hipocondria

Disminucién de interés y
entusiasmo

Deterioro de la memoria de corto
y largo plazo

Aparecen cambios de rasgos de
personalidad

Aumento del ausentismo

La velocidad de respuesta se
vuelve impredecible

Aumento de los problemas de
personalidad existentes

Aumento del consumo de drogas

Aumento de la frecuencia de
errores

Debilitamiento de las restricciones
morales y emocionales

Descenso de los niveles de energia

Deterioro de la capacidad de
organizacién y de la planeacién

Aparece depresién e impotencia

Alteracién de los patrones de
sueno

Aumento de los delirios y de los
trastornos de pensamiento

Pérdida repentina de la
autoestima

Patrones de conducta excéntricos

25 Las ciudades de Nueva York y Los Angeles reportan que el 90% de las personas se desplazan en automévil a su trabajo,
mientras en Melbourne 91%, Johannesburgo 81%, Toronto 70%, Estocolmo 64%, Milan 37%, Buenos Aires y Amsterdam

34% y Paris 32%. (IBM,2010)

2% Se trata de un desorden mental clasificado por el “Manual diagnéstico y estadistico de los trastornos mentales”, de la
Sociedad Americana de Psiquiatria, el cual se caracteriza por un comportamiento agresivo del conductor de un vehiculo.

Fuente: Fontana, 1989.




Asimismo, las emisiones vehiculares de contaminantes criterio resultan en diversos problemas
graves para la salud humana como se menciona en parrafos precedentes.

Por el contrario, los beneficios de utilizar transporte publico o medios no motorizados, como caminar
o usar la bicicleta ofrecen grandes ventajas que pueden ser Utiles para resolver estos problema de
salud publica. Segiin Oja (2011) los traslados en bicicleta por menos de una hora tienen el potencial
de reducir el riesgo de muerte en un 20% y con traslados de mas de una hora de uso hasta un 30%. Por
su parte Bassett et al. (2008) menciona que los paises con menores indices de obesidad son aquellos
en los que el transporte activo tiene una participacién significativa en la movilidad urbana. Gatersle-
ben y Uzzell (2007) senala que aquellas personas que encuentran su viaje relajante tienden a ser, en
general, personas que usan la bicicleta o se trasladan a pie. Por otro lado, las personas que perciben
su viaje como estresante tienden a ser aquellas que se desplazan en automévil. Finalmente, Grabow
et al. (2011) indica que los beneficios de remplazar el uso del automévil en trayectos menores a 8km
en EUA generaria ventajas tanto de calidad del aire y salud, estimdndose una ganancia de mas de 7
mil millones de délares en 2011 (97 mil millones de pesos?).

3.3.2 Seguridad vial

En el mundo se estima que cada ano mueren 1.2 millones de personas y 50 millones de personas
resultan discapacitadas o traumatizadas por accidentes viales. Se estima que los costos mundia-
les asociados a accidentes de transito son de 518 mil millones de délares al ano (6.4 billones de
pesos anuales®), (Cervantes, 2009).

En México, los accidentes de transito se encuentran dentro de las principales causas de mortalidad en
el pais. A nivel nacional, es la sexta causa de muerte; mientras que la poblacién de entre 5 y 29 anos
de edad, ocupa el primer lugar. Anualmente mueren 24 mil personas a causa de los accidentes viales
y mas de 40 mil padecen alguna consecuencia negativa; el 40% de estos sucesos esta relacionado con
el consumo de alcohol (Secretaria de Salud Federal, 2008). Los accidentes viales provocan un gasto de
126 mil millones de pesos al ano, lo que representa entre 5 y 8% del presupuesto anual del sector salud
(Secretaria de Salud Federal, 2010). Esto equivale a aproximadamente a 1.3% del Producto Interno Bruto
(PIB) (Cervantes, 2009). Debido a las graves consecuencias sociales y econémicas de los accidentes
viales, el tema se convierte en un asunto primario de salud publica.

3.4 Efectos espaciales y convivencia social

Pocas veces se toma en cuenta que el uso desmedido del automévil genera una ruptura del espacio
urbano y con ello las relaciones sociales. Appleyard® (1981), en un estudio pionero en su tipo en San
Francisco, California, demostré que entre mas trafico tiene una calle la convivencia social en la misma
disminuye. Esto afecta las interacciones sociales y reduce el nimero de amistades que se tiene, asi
como haciendo que se disfrute poco el barrio donde se vive. En el estudio de Appleyard en una calle
con transito pesado los habitantes tenian hasta tres veces menos amigos que en calles con transito
calmado. El estudio fue repetido en Bristol, Reino Unido, por Hart (2008) y los resultados fueron similares,
encontrando que la proporcién era de 4 veces menos amigos en calles con alto transito. Lo que sugiere
que este fenémeno impacta independientemente del contexto cultural (véase Anexo C).

Los efectos negativos del transito se deben a que genera una sensacion de inseguridad para los peato-
nes asi como por la creacién de un ambiente incémodo para los vecinos, por lo que estos salen poco
a la calle. Esto reduce la convivencia social y deteriora su calidad de vida e inclusive, puede perderse
el sentido de comunidad y de pertenencia del lugar donde habitan.

De igual modo, esto influye en la activacion del ciclo de la dependencia del automévil. La gente desea
vivir en la periferia para vivir lejos del transito, creando barrios periféricos y comunidades cerradas.
Esto impulsa la construcciéon de mas calles para conectar estos nuevos lugares, lo que genera una
mayor fragmentacién espacial y con ello incrementa el problema de transito en la ciudad, generando
menores interacciones sociales.

6 27 Tipo de cambio: 13.95. (Noviembre, 2011) Fuente: Banxico.
3 28 Tipo de cambio: 12.3817. (Diciembre de 2010) Fuente: Banxico.

29 Lamentablemente Appleyard muri6 atropellado por un automévil en 1992 en Atenas, Grecia.



En los casos extremos se han construido autopistas urbanas sobre comunidades enteras destruyendo
barrios, parques, sitios histéricos y areas naturales de diferentes ciudades, lo que crea una segregacion
espacial entre barrios y entre quienes tienen y no tienen automéviles (Mohl, 2004).

Como resultado la anomia® en la ciudad se incrementa junto con la segregacién social. Asi como
la convivencia social se deteriora y la tolerancia entre la poblacién se reduce. Esto tiene graves
consecuencias para la construccién de la tolerancia entre la poblacién, requisito esencial para la
construccion de sociedades democraticas, competitivas y con alta calidad de vida (Florida, et al. 2008).

3.5 Estimacion del valor econémico de las externalidades negativas asociadas

al uso del automévil en areas urbanas de México

Debido a la falta de estimaciones oficiales en México al respecto del valor econdémico de las
externalidades generadas por el uso del automovil en dreas urbanas, este estudio procedié a estimarlas.
Para ello se usa la metodologia de Maibach et al. (2008) realizada para la Comisién Europea con el
fin de internalizar los costos externos generados por el transporte.® Esta referencia se encuentra en
funcién de los Kilémetros-Vehiculo Recorridos.

Este ejercicio se realizé para 5 zonas metropolitanas que constituyen el 42% de la poblacién urbana y el
40% del parque vehicular de lanacién: Valle de México, Monterrey, Guadalajara, Puebla-Tlaxcala y Ledn.
Para estas ciudades se valoraron las externalidades negativas de congestionamiento, contaminacién
local, emisién de gases de efecto invernadero y de accidentes para estas zonas metropolitanas.

La suma de estas externalidades da un costo social de 173 mil millones de pesos en 2009, lo que
equivale al 4% del PIB total de estas ciudades. El mayor costo a la sociedad lo representa la congestién
vehicular al alcanzar representar el 61% del valor, seguido de accidentes (13.7%), contaminacién local
(12.1%), ruido (7%) y emisién de gases de efecto invernadero (5.7%).3

CUADRO 7: ESTIMACION DE EXTERNALIDADES ASOCIADAS AL USO DEL AUTOMOVIL EN ZONAS
METROPOLITANAS SELECTAS DE MEXICO, 2009 (millones de pesos)

ZONA CONTAMINACION CAMBIO 4
e LOCAL CLIMATICO ACCIDENTES CONGESTION RUIDO
Valle de México 14,396 6,718 10,332 82,163 8,320 21,930
Monterrey 2,282 1,065 5,843 11,485 1,319 21,994
Guadalajara 2,795 1,304 4,970 10,635 1,615 21,319
Puebla-Tlaxcala 996 465 1,317 1,894 575 5,247
Ledén 506 236 1,250 321 293 2,606
TOTAL 20,975 9,787 23,712 106,498 12,123 | 173,095
Fuente: ITDP, elaborado con datos de INEGI, Maibach et al. (2010), IMT-STC y ICCCT.
30 El concepto de anomia se refiere a la ausencia de reglas que medien la relacién de diversas partes de una sociedad. La

anomia refleja problemas de integracién social, de un incremento en el individualismo y una ausencia de contencién de

la sociedad.

Véase anexo D para una explicacién detallada de la metodologia de valoracién.
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La zona metropolitana més afectadas por estas externalidades es Guadalajara al alcanzar un costo
equivalente al 4.7% de su PIB. Mientras en la Zona Metropolitana del Valle de México el uso del
automévil infringe un mayor dano por persona, con externalidades que representan un costo de
6,150 pesos por habitante.

En este sentido, el tamano de las pérdidas econémicas generadas a la sociedad marca una ruta de
accién de politica publica urgente en las urbes del pais.

Cabe senalar que estas estimaciones no contemplan los dafios sociales por estrés, ruptura de relaciones
sociales, consumo de espacio, y los costos de oportunidad de destinar los recursos a infraestructura
o subsidios al uso automévil. Por lo que los danos generados a la sociedad mexicana probablemente
sean mucho mayores.

CUADRO 8: COSTO DE USO DE EXTERNALIDADES ASOCIADAS AL USO DEL AUTOMOVIL COMO
COSTO PER CAPITAY COMO PORCENTAJE DEL PIB METROPOLITANO, 2009

ZONA METROPOLITANA % DEL PIB EXTERNALIDADES
PER CAPITA

Valle de México 2,668,966 4.6% 6,150

Monterrey 777,748 2.8% 5,598
Guadalajara 457,216 4.7% 4,959
Puebla-Tlaxcala 290,179 1.8% 2,014
Ledén 166,254 1.6% 1,712
TOTAL 4,360,362 4.0% 5,379

Fuente: ITDP.




4. Alternativa, cambio de paradigma:
reduccion del uso del automovil

Ante la anterior perspectiva, de mayores impactos negativos a la sociedad, medio ambiente y a la
economia del pais por un incremento de la flota vehicular del pais y una mayor intensidad de uso, se
requiere tomar contramedidas de politica publica de manera urgente, que desacoplen el crecimiento
del nimero de automoviles con mayores KVR promedio por vehiculo.

Es importante resaltar que no se trata de politicas encaminadas a afectar la economia, ni contra
el automévil en si mismo, pues estos generan contribuciones econémicas al pais (la industria
automotriz contribuy6 en promedio al 3% PIB -2004-2009- y con mas de 145 mil empleos al mes en
2010%) y al igual que su usuarios (utilizados eficientemente). El objetivo es gestionar la movilidad
de las ciudades, generando un aumento de la calidad de vida de sus habitantes, contribuyendo a un
desarrollo econémico sostenible (véase recuadro 2).

La produccién de la industria automotriz, el uso del automoévil a nivel urbano y el nivel de
riqueza no tienen una relacion directa. Por el contrario, existe evidencia de ciudades en paises
con alta produccién automotriz, con bajo uso del auto y alto nivel de vida.

Un ejemplo emblematico al respecto es Tokio, Japén, que cuenta con 13 millones de habitantes
(2011), una densidad de 6 mil personas por km?, y en la cual aproximadamente el 12% de sus
viajes se realizan en automévil (2008), teniendo una tasa de motorizacién de 450 vehiculos/1000
hab. Esta ciudad es considerada como una de las capitales financieras a nivel global, una de las
mas competitivas en todo el orbe, y cuenta con un PIB per cépita de 29 mil délares (PPP-2002).
Mientras que Japon, es el segundo productor a nivel mundial de automoéviles ligeros con 8.3
millones de unidades en 2010.

Si esto se compara con el Distrito Federal las diferencias senalan un mayor uso del auto
(20% de los viajes), a pesar de contar con poblaciones y densidades similares (8.8 millones de
habitantes y densidad de 5,862 personas por km? en 2010), menores tasas de motorizacion (353
vehiculos/1000 hab. en 2009) y menores ingresos per capita (14 mil d6lares-PPP 2002). Esto al
mismo tiempo que México es el décimo productor a nivel mundial de vehiculos ligeros (1.3
millones de unidades).

En este sentido, las politicas encaminadas a la gestién de la movilidad con objetivos de
reduccién del uso del automévil, no implican que se genere un efecto nocivo para la economia.
Por el contrario, tienen el objetivo de eficientar la movilidad de las ciudades, lo que genera
beneficios para todos sus habitantes, incluyendo a empresas y el gobierno.

Fuentes: International Organization of Motor Vehicle Manufacturers, CTS-INE (2010), OCDE (2006), Litman (2011) y Mitsuyuki (2010).

Lograr lo anterior requiere de una modificacién en el enfoque de la probleméatica que conlleva un
cambio de paradigma de transporte, de uno enfocado en mantener el flujo vehicular y centrado
en el uso del automoévil, el que predomina en la actualidad, a un nuevo paradigma enfocado en la
accesibilidad de bienes y servicios de las personas (véase recuadro 3).

33 Fuente: INEGI, 2011.



Paradigma de capacidad:

Implica resolver la congestién vehicular mediante un incremento de oferta vial e intro-
duciendo sistemas inteligentes de transporte que tienen por objeto aumentar la eficiencia de
la infraestructura de transporte instalada mediante soluciones tecnoldgicas. Ambas estrate-
gias se enfocan en aumentar la oferta vial, pero sé6lo induce a una mayor demanda de uso,
resultando en una mayor congestién futura. Estas soluciones son de corto plazo y benefician
sélo a los automovilistas. Por lo tanto, son soluciones inequitativas y poco efectivas en el
mediano y largo plazo.

Paradigma de movilidad:

El paradigma se enfoca en mover personas y bienes de forma eficiente. Considera soluciones
paralacongestion y alos tiempos de viaje mas alla del sistema vial. Propone utilizar la capacidad
vial de manera inteligente y eficaz, y considera en sus propuestas también los sistemas de
transporte publico eficientes.

Sin embargo, éste le resta valor a los modos “lentos” como el caminar o el uso de la bicicleta,
y minimiza la importancia de la gestién de la demanda (planeacién urbana, etc.) al igual que
ignora el impacto en la estructura urbana, por lo no constituye una solucién integral.

Paradigma de accesibilidad:

Valora el nivel de servicio multimodal, la accesibilidad a una diversidad de bienes y servi-
cios, y lareduccién de costos por viaje-persona. Por ello, fomenta el desarrollo de ciudades
compactas y usos de suelo mixtos, que permiten a las personas satisfacer la mayoria de
sus necesidades en distancias cortas. Por lo tanto, un paradigma de transporte basado
en la accesibilidad, y no en la movilidad por si misma, es adecuado para establecer una
movilidad sostenible.

Fuente: Adaptado de ITDP y I-CE (2010)

El impulso de un paradigma basado en la accesibilidad y enfocado a la sostenibilidad requiere una
estrategia basada en tres ejes fundamentales de acuerdo a Dalkmann y Brannigan (2007), los cuales
se pueden resumir en evitar, cambiar y mejorar (ASI por sus siglas en inglés).** El primer eje se refiere
a evitar o reducir las necesidades de viaje en automovil particular. El segundo eje, en impulsar modos
de transporte mas eficientes como el transporte no motorizado (caminar o uso de la bicicleta) y el
transporte publico. El Gltimo eje, se enfoca en mejorar el desempenio del transporte motorizado como
los automéviles particulares, para reducir sus externalidades negativas.

34 Una manera alternativa de conceptualizar el impulso de un paradigma de transporte centrado en la accesibilidad y
sostenibilidad son los ocho principios fundamentales de transporte y desarrollo urbano para crear ciudades equitativas,

competitivas y sostenibles (ITDP, 2010). Véase anexo E para una exposicién de los mismos.



ILUSTRACION 3: ESTRATEGIAS POTENCIALES DE RESPUESTA PARA LOGRAR UNA MOVILIDAD SOSTENIBLE

EVITAR CAMBIAR MEJORAR
nA oA nA
A 4 v A 4 A 4
El viaje no Transporte no Transporte Transporte
tiene lugar motorizado publico Individual
Necesidad/deseo de Caminary Motorizado Motorizado
viaje se ha reducido bicicleta Autobus, BRT, Metro Auto, taxi

Decisiones de viaje o de no viaje y forma en que afectan la generacion de
Impactos sobre la sociedad: emisiones, congestidn, accidentes, etc.
Numero de vehiculos, comportamiento del conductor, condiciones de los vehiculos,

tipo de combustible

(P)
Instrumentos de
planeacion
Usos de suelo,

planeacién, provision
de transporte

publico y modos no
motorizados

EXTERNALIDADES NEGATIVAS

Instrumentos disponibles

(R) (3] ()]
Instrumentos de Instrumentos Instrumentos de
regulacion econdmicos informacion

Normas y Impuestos a Sensibilizacion del
estandares, combustibles, publico, publicidad,
organizacion del compray uso de acuerdos

trafico, procesos de vehiculos, tarifas y cooperativos, etc.
produccién, etc. cargos, etc.

Fuente: adaptado de Dalkmann y Brannigan (2007).

(T)
Instrumentos
tecnoldgicos

Ahorro de
combustible,
tecnologias limpias,
controles de
contaminantes, etc.

Cabe senalar que el enfoque de Dalkmann y Brannigan (2007) se disefi6 esencialmente para reducir las
emisiones de CO, del sector transporte. Sin embargo, éste es posible adaptarse para la disminucién de
todas las externalidades negativas del uso del automévil, si se aplican la diversidad de instrumentos
disponibles con un enfoque de reducciéon de kilometros recorridos en automévil (véase Recuadro 4).
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Instrumentos de planeacién

Incluyen todas las medidas que se enfocan en
la planificacién del crecimiento urbano y de sus
infraestructuras. La ordenacién de las activi-
dades a lo largo de un territorio juega un papel
clave en para reducir los kilometros recorridos en
automovil y lograr un sistema de transporte inte-
grado y sostenible.

Esto disminuye la necesidad de viajar en vehiculo
motorizado, reduce su duracién y promueve que
sea mas seguro y mas facil para las personas
poder acceder a puestos de trabajo, ir de compras,
instalaciones de ocio y servicios mediante el uso
de transporte publico, caminando o usando la
bicicleta. Esto requiere un cambio en la configu-
racién del patrén de desarrollo que influya en la
ubicacién, escala, densidad, disefio y la combi-
nacién de usos de la tierra de las ciudades.

Entre ellos destacan, re-densificaciéon, usos de
suelo mixto, planeacién orientada al transporte,
planeaciéon libre de automéviles y desarrollo
urbano inteligente. Asi como la provisioén de trans-
porte publico y no motorizado, escolar, de oficinas
y sistemas publicos de bicicletas y automoviles.

Instrumentos regulatorios

Conocidos como instrumentos de comando y
control, son instrumentos que enfocados a la
reduccién de los kilémetros recorridos por los
automéviles son de dos tipos, de caracter fisico y
de caracter legal.

La regulacién del espacio mediante instrumentos
fisicos comprende la construccién de infraes-
tructura que desalienta el uso del automovil e
incentiva el uso de otros medios de transporte.
Medidas como la construcciéon de zonas de tran-
sito calmado o la peatonalizacién de calles, ejem-
plifican estos instrumentos.

El uso de instrumentos regulatorios de tipo legal,
tiene la finalidad de establecer normas que debe de
cumplir los automéviles para circular o bien para
desalentar su uso ineficiente o reducir las externali-
dades que estos generan. Destacan zonas de bajas
emisiones, carriles de alta ocupacién; regulaciones
de emisiones y de circulacién; regulacién de requis-
itos minimos de estacionamientos para negocios y
construcciones, y regulacion de la propiedad.

Instrumentos econémicos

Estos instrumentos son de alta importancia para
generar incentivos apropiados para reducir las
externalidades negativas del uso del automovil.
Estos obligan a los automovilistas a pagar por los
danos que le causan a la sociedad, incentivando
un menor uso del automoévil y con ello incre-
mentando el bienestar social. Entre los distintos
instrumentos existentes destacan los impuestos
a la gasolina, impuesto a la propiedad, parquimet-
ros y cargo por congestién.

Para potenciar estos instrumentos se requiere usar
en paquete con medidas de eficiencia energética que
incentiven el uso de automéviles menos contami-
nantes, como esquemas de feebates (descuentos a
la compra de automéviles nuevos eficientes y recar-
gos a los ineficientes-Medina et al, 2011) asi como
esquemas de chatarrizacién de vehiculos viejos.

De igual modo, se pueden generar los incentivos nece-
sarios para promover el transporte publico, mediante
subsidios o financiamiento con gasto publico.

Instrumentos de informacién

Estos instrumentos “suaves” generan cambios de
comportamiento en la poblacién y son buenos com-
plementos para el resto de los instrumentos que se
deben de impulsar en México. Estos instrumentos
no deben de tomarse a la ligera, ya que su existen-
cia puede ser determinante para el éxito de otros
instrumentos implementados. Tal es el caso de las
campanas de concientizacién, de sensibilizacion,
de informacién al publico y politicas de educacién.

Instrumentos tecnolégicos

La tecnologia es una herramienta que puede
ser poderosa para contribuir a reducir el uso del
automovil, al evitar viajes y mejorar la eficiencia
de los transportes existentes. Las soluciones
tecnolégicas pueden generar un cambio de
comportamiento entre la poblacién y mejorar el
desempeno del transporte en general, pero pueden
muchas veces resultar inttiles por si mismas. Su
potencialidad radica en incrementar los beneficios
de otras medidas encaminadas a reducir el uso del
automovil. Por ejemplo, la difusiéon de informacién
mediante teléfonos moviles sobre precios de
estacionamiento y disponibilidad de lugares
contribuyen a reducir las distancias recorridas por
los automovilistas, potenciando las politicas de
administracién de estacionamientos.

Fuente: ITDP, con base en Dalkmanny Brannigan (2007).
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De igual modo, es importante resaltar que aunque se impulsen politicas publicas positivas, basadas
en las estrategias de cambiar y mejorar, como politicas de mayor eficiencia energética o mayor oferta
de transporte publico, sus efectos terminaran siendo reducidos. Esto debido a que no responden al
resto de los impactos como el congestionamiento vial o los problemas de salud publica, y tenderan a
ser eliminados por mayor uso del automovil debido a la predominancia de las politicas publicas enfo-
cadas en mantener el flujo vehicular. Por esta razén, se requiere implementar estrategias de gestién
de la demanda de transporte, en la cual se incluya como objetivo la disminucién de los kilémetros
recorridos de los vehiculos o KVR. Debido a que es la tinica politica publica que puede reducir todas
las externalidades negativas provocadas por los automoéviles y la tinica que puede generar grandes
beneficios al elevar la calidad de vida de las ciudades de México (véase cuadro 9).

CUADRO 9: COMPARANDO BENEFICIO DE DIFERENTES POLITICAS DE MOVILIDAD

OB OS D R OS D 0S CO ON DE LA

PLANEACIO ALIDAD ALTO REND 0 0 DAD
IMPACTO EN EL VIAJE DE VEHICULOS INCREMENTA INCREMENTA REDUCE
Conveniencia y confort v v
Reduccién de la congestion J[cortoplazo X /largo plazo X v
Ahorros en vialidades
y estacionamientos X v
Ahorros del consumidor 71X v
Menores accidentes X X v
Mejoras de opciones de movilidad v
Conservaciéon de energia X v v
Reduccion de la contaminacién X < v
Mejoras de salud v
Desarrollo econémico ? ? v
Objetivos de uso de suelo X X 7

Nota: ( /= Alcanza objetivos. X = Contradice objetivo.). La expansion de calles y vehiculos con mayores
rendimientos proveen beneficios, pero al incentivar los viajes exacerban otros problemas. Las estrategias
de gestion de la movilidad mejoran las opciones de viaje e impulsan el uso de modos alternativos de viaje,
reduciendo los viajes en automévil, lo que contribuye a alcanzar diversos objetivos de planeacion.
Fuente: Litman (2009a)

Finalmente, es importante mencionar que dados los vacios de informacién en cuanto a KVR recorri-
dos por los automoéviles en las diferentes urbes del pais, se requiere implementar una politica publica
a nivel nacional y metropolitano que recupere las mejores practicas internacionales en cuanto a
investigacién, medicién y estimacion de los kilometros recorridos por vehiculo. Esto mediante en-
cuestas, recolectando informacién de odémetros a través de los programas de verificacién vehicular
del pais y mediante modelaciones con informacién de flujos viales en las areas urbanas.

El carecer de informacién al respecto de los KVR impide tanto la implantacion de politicas adecuadas

para su reduccién, como para la obtencién de beneficios sociales, ambientales y econémicos para el
pais; lo cual inicamente conlleva el incremento de los costos sociales sobre las ciudades mexicanas.



5. Conclusiones

El incremento del parque vehicular automotriz en México ha sido veloz en las ultimas décadas
y se estima que esta tendencia incrementard su ritmo. Esto implicard tasas de motorizaciéon
similares a la de los paises industrializados, pero careciendo de las contramedidas que controlen
las externalidades negativas del uso del automoévil.

Al respecto, las investigaciones senalan que la utilizacién desmedida del automévil genera
amplios efectos negativos sobre el medio ambiente local y global; lo que genera enfermedades,
muertes prematurasy por accidentes, asi como miles de personas incapacitadas y discapacitadas.

Asimismo, la dependencia del automévil ha creado una mayor fragilidad externa de México y
dependencia energética, pues la gasolina se ha convertido en el principal producto importado.
Situaciéon que deberia de ser preocupante tanto para las finanzas publicas como para la
seguridad nacional.

Por otra parte, el incremento del uso del automévil en las urbes mexicanas erosiona las
ventajas econémicas de vivir en una ciudad, generando pérdidas de miles de millones de pesos
anualmente. Esta dependencia fragmenta, del mismo modo, el espacio urbano y crea una menor
convivencia social, que deriva en mayor segregacién social y menor tolerancia, algo que atenta
contra la construccién de la democracia del México.

La situacién es desalentadora cuando se observan las politicas publicas que privilegian el uso
del automévil, mediante la construcciéon de autopistas urbanas, subsidios a la gasolina y al
estacionamiento, asi como la eliminacién del impuesto a la tenencia. Estas politicas resultan
en una mayor desigualdad social, en un pais que se estima que entre el 46.3% y 51.3% de la
poblacion total del pais es pobre (Esquivel, 2011).

Ante esta situacién se hace apremiante y urgente implementar politicas que tengan como
objetivo la reduccién de kilémetros recorridos por los automoéviles en areas urbanas como una
opcién viable, posible y deseable en nuestro pais. Como una de las principales herramientas
para crear ciudades sustentables, competitivas y de alta calidad de vida en México. Del mismo
modo que brindar alternativas de transporte de calidad.

Finalmente, es importante mencionar que no se trata de politicas contra la produccién o compra
del automévil, pues éstas pueden generar dafnios a la economia. Se trata de politicas que brinden
alternativas de movilidad y accesibilidad, que incentiven un uso eficiente del automoévil y que
generen un desarrollo econémico sostenible.
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6. Anexos

Grafica 7: Densidad urbana y kilémetro-vehiculo recorrido per capita en diferentes ciudades del mundo.
Fuente: Elaborada con datos de Millenium Cities Database for Sustainable Transport, Brookings
Institute, UrbalLyon, Transport for London, Departamento de Desarrollo Urbano de Berlin, Lents y
Davis (2004), Dawidowski, et al. (2006), Giraldo y Behrentz, CICF International, Huang, et al (2005),
Instituto de Planeacién de la Ciudad de Shangai.

Notas: Los datos no corresponden a un afio homogeéneo, debido que la generacion de informacién
de kilémetros-vehiculo recorridos no es continua. Los anos son: Nueva York, 2005; Chicago, 2005; Los
Angeles, 2005; Houston, 2005; Lyon, 2006; Londres, 2008; Berlin, 2009; Buenos Alres 2003; Sao Paulo
2004; Bogotd, _---- Johannesburgo 2000; Shanghal 2004 Ciudad de Mex1co 2009; Leon 2000.

Grafica 8: Densidad urbana y porcentaje de uso del automévil como total de los viajes en diferentes
ciudades del mundo.

Fuente: Elaborada con datos de Millenium Cities Database for Sustainable Transport, Urban Age,
Transport for London, EPOMM, Banco Mundial, Ciudad de Copenhague, Ministerio de Territorio,
Infraestructura, Transporte y Turismo de Japdén, Oficina del Censo de los Estados Unidos y el
Departamento de Desarrollo Urbano de Berlin, Observatorio de Desplazamientos de Paris. Ciudad de
Buenos Aires e INEGI.

Notas: Los datos no corresponden a un afio homogéneo debido a que la generacion de datos de
distribucién modal no es continua. Los afios son: Nueva York, 2009; Chicago, 2009; Los Angeles, 2009;
Houston, 2009; Paris, 2008; Londres, 2008; Copenhague, 2010; Berhn 2008; Lyon, 2006 Frankfurt, 2008;
Viena, 2010; Amsterdam, 2008; Zurich, 2001; Buenos Aires, 2002; Sao Paulo, 2002; Bogoté 2005; Curitiba,
2007; Rio de Janeiro, 2003; Johannesburgo, 2001; Mumbai, 2000; Delhi, 2000; Tokio, 1998; Shanghai,
2005; Ciudad de México, 2007.



Debido a la falta de informacidon histdrica sobre la evolucién de los kildmetros-vehiculo recorridos
(KVR) en México, la estimacién de su dindmica se realizé de acuerdo a lo sugerido por CTS-Banco
Mundial (2009).

Esta referencia resulta adecuada y valida, ya que no se encontr6 evidencia que sefialase un aumento
veloz de los KVR promedio por automovil en México.

Una aproximacién indirecta para conocer la evolucién de los KVR mediante el volumen de gasolina
consumido en el pais. Este se encontrara en funcién del parque vehicular, de su rendimiento, del
tiempo de traslado, el nivel de ingresos de la poblacién y de los kilometros recorridos:

VCG=FPVTkml,TT, PIB per capita,

Siendo:

VCG: Volumen consumido de gasolina.

PVT: Parque vehicular total.

Km/l: Rendimiento promedio vehicular.

TT: Tiempo de traslado

PIB per capita: Nivel de ingresos de la poblacion.
KVR: Kilémetros-vehiculo recorridos promedio.

Si aumenta el PVT, TT y KVR se incrementa el consumo de gasolina, mientras que si aumenta
rendimiento, el consumo de gasolina disminuira por kilémetro recorrido. Analizar la evolucién del
consumo de gasolina y sus determinantes en México en las tltimas dos décadas bajo esta perspectiva
nos brinda informacién indirecta sobre la evolucién de los KVR promedio por automoévil en el pais.

Para comprobar un aumento de KVR promedio por automoévil, se requeriria que el consumo de
gasolina aumentara mas rapido que el nimero de automoéviles en circulacién, que el incremento del
rendimiento de los vehiculos, y de los tiempos de traslado.

Analizando la evolucién del volumen de gasolina consumida en el pais por ano versus la cantidad
de automoéviles particulares en circulacion, es evidente que existe una relacién directa entre estos
(véase grafica A.1). La correlacion entre estas dos es positiva y casi perfecta (R=0.95). De igual modo,
la tendencia de la tasa de crecimiento del nimero de vehiculos particulares en el pais es mayor que
el del consumo de gasolina. Entre el periodo 1990-2009 el parque vehicular crecié a una tasa del 6.45%
anual, mientras el consumo de gasolina crecié 3.11% (véase grafica A.2).

Esto sugiere que el consumo de gasolina del pais esta en funciéon del nimero de automoviles en circulacion,
siendo el resto de las variables de menor importancia debido a que se han mantenido estables.®

35 Es evidente que el nuimero de automoviles en circulaciéon esta en funcién del ingreso de los hogares y de los precios de

los vehiculos, nuevos y de segunda mano.
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Fuente: ITDP, elaborado con datos de INEGI y Pemex.

En este sentido, el rendimiento de combustible por kilometro recorrido de los automoéviles nuevos
vendidos entre 1990-2008 ha sido en promedio de 10.6 kildmetros por litro, con una tasa de crecimiento
del 0.37% anual. Esto sugiere que el rendimiento se ha mantenido relativamente estable a lo largo de
las ultimas dos décadas; ademas de crecer a menor ritmo que el crecimiento del total de vehiculos.

Existen indicios de que los tiempos de traslado han aumentado ligeramente. Ejemplo de ello es el
Distrito Federal donde los tiempos de traslado se incrementaron de 52 minutos en 1990 a 62 minutos
en 1994, pero regresaron a 52 minutos en 2007, mientras que el tiempo promedio de viaje para la Zona
Metropolitana de la Ciudad de México fue de 60 minutos en 2007.

El PIB per capita del pais en términos reales ha mantenido un crecimiento pequeno, pues este era
de 63 mil pesos en 1995 y para 2010 es del orden de 81 mil pesos, a precios de 2003. Esto significa un
crecimiento anual del 1.7% durante los Gltimos 15 anos. Sin embargo, el precio real de los automoviles
ha disminuido.*® Al mismo tiempo, ha aumentad su facilidad de compra, debido al incremento de
la disponibilidad de crédito y a la entrada de vehiculos importados baratos,*” tanto nuevos, como
usados (CTS-INE, 2010). Esto explica el crecimiento del parque vehicular a pesar del bajo crecimiento
de los ingresos, pero no da indicios de incremento en los kildmetros-vehiculo recorridos promedio
por automévil.

36 De acuerdo a Trevifio (2010) esto también se fue fomentado por la sobrevaluacién cambiaria en México, pues abarata la
importacién de vehiculos en términos reales.

37 Desde la firma del TLCAN, la estructura la industria automotriz en México est4 enfocado en producir para exportar e
importar para vender en el mercado interno (CEPAL, 2009:150). Actualmente, el 60% de las ventas del mercado interno

son importaciones, mientras que 79% de la produccién es exportada (CTS-INE, 2010).
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Dada la anterior evidencia, es posible concluir que los kilémetros-vehiculo recorridos promedio
por automovil se han mantenido estables o con ligeros crecimientos. De otra manera, la tasa de
crecimiento del volumen de gasolina seria mayor que la del crecimiento del nimero de automoviles.
Sin embargo, debe de quedar claro que el incremento del parque vehicular conlleva en si mismo un
incremento de los KVR totales del pais.

Finalmente, existen otras posibles causas que pueden contribuir a explicar porque los KVR promedio
por automévil han tenido pequenos incrementos. Por una parte, la infraestructura carretera del pais
ha crecido poco en las dltimas dos décadas. Se han construido mayormente autopistas lo que maés se
construye, que reducen las distancias recorridas asi como tiempos. Esto mantiene un crecimiento de
los KVR totales estable.

Por otra parte, el tamano de las dreas metropolitanas del pais también se ha mantenido relativamente
estable en las Giltimas dos décadas (Sobrino, 2006), a pesar del aumento de la poblacién en las periferias
de éstas. De igual modo, la poblacién que reside en las periféricas de las ciudades de México suele
ser de bajos ingresos, por lo que no suelen tener los ingresos suficientes para adquirir un automévil
(Sobrino, 2006).
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Fuente: ITDP, elaborado con datos de SCT e INEGI

Asimismo, en las zonas urbanas, los viajes que méas predominan siguen siendo de tipo pendular,
casa-trabajo-casa o casa-escuela-casa. El resto de los motivos de viaje en automovil son menores,
como las compras. El bajo crecimiento econémico de México de las ultimas dos décadas debe de
contribuir a esta situacién, limitando el uso del automoévil con fines de esparcimiento, compras, entre
otros motivos.

Ahora bien, debido al incremento del parque vehicular en México, sin incrementos de los KVR
promedio por vehiculo, significa que las dreas urbanas se encuentran cada dia con mayores problemas
de transito. Estos repercuten en serias externalidades negativas para el resto de la poblacién y que
presionan a la construccion de mas infraestructura. Sin embargo, esto s6lo agrava el problema en vez
de mejorarlo.



Ilustracion A.1: Diagrama original de Appleyard (1969). Las lineas representan
conexiones sociales y los puntos lugares de reunion
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Fuente: Hart (2009).
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Ilustracion A.2: Interacciones comunitarias en tres calles de bristol. Las lineas
representan conexiones sociales y los puntos lugares de reunion
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Para realizar la valoracién del dano social generado por las externalidades negativas asociadas al
uso del automévil se estudiaron cuatro externalidades, por ser las mas sencillas de valorar y para
las cuales se dispone de informacién: accidentes, congestién, contaminacién local y gases de efecto
invernadero. Adicionalmente, pero bajo supuestos importantes, se estimé la externalidad negativa
por ruido.

Posteriormente se eligieron cinco zonas metropolitanas, las cuatro mas grandes del pais; Zona
Metropolitana de la Ciudad de México, de Monterrey, de Guadalajara, de Puebla y Leon, esta ultima
ejemplifica un caso de éxito en la integracién del transporte publico.

Metodologia

1) Costo por accidentes.

La primera valoracion realizada es el costo de los accidentes generados por los automoviles. Para
ello se utiliza la metodologia de Maibach et al. (2008) Donde se establece que el valor econémico de
accidentes es igual al saldo de accidentes por los costos unitarios (los que asumen directamente los
propietarios) por accidentes y los costos externos de accidentes (los que imputan a terceros o a la
sociedad). Sin embargo, para este ejercicio nos limitamos a considerarlos como uno solo de tal forma
que el modelo se expresaria como lo define Loépez (2009):

Donde,

$ EAT = Valor econdémico por accidentes.
SAT= Saldo de accidentes.
$U= Costo del accidente (la magnitud del saldo por su valor unitario).

Los datos de accidentes se obtuvieron del INEGI y del Instituto Mexicano del Transporte para las cinco
ciudades.



Cuadro A.1: Tasas de [)roducci()n de saldos por accidentes vehiculares por

kilometro- vehiculo recorrido, 2009

SALDOS DE ACCIDENTES | TASA DE PRODUCCION DE SALDOS POR KVR

CIUDAD VEHICULOS

MILLONES | MUERTES | HERIDOS MUERTES | HERIDOS
ZMM 1,233,991 14,513 147 9,201 | 44,272 0.01 0.63 3.05
ZMG 1,169,344 18,194 213 3344 | 47542 0.01 0.18 2.61
ZML 242,725 2,855 39 2393 6149 0.01 0.84 2.15
ZMVM 4,974,593 77,580 885 9512 | 19467 0.01 0.12 0.25
ZMP 519,641 6,112 71 1575 6874 0.01 0.26 1.12

Fuente: Elaboracién propia con datos de INEGI, Estadistica de accidentes de transito terrestre en zonas urbanas y suburbanas, y
Anuario Estadistico de Accidentes en Carreteras Federales, IMT-SCT y Lopez (2009).

Una vez obtenido los saldos de accidentes, se multiplican por el costo estimado de los danos por cada
accidente vehicular reportados por Policia Federal de Caminos para el ano 2006.

Cuadro A.2: Valor de tipo de daiio por accidente vehicular

TIPO DE DANO VALOR

Materiales de un accidente 51,420
Herido 264,611
Por muerte (VSL) 7,700,000

Fuente: Policia Federal de Caminos (2009) y Lopez (2009).

Los resultados de esta estimacién se aprecian en el cuadro A.3.

Cuadro A.3: Valoracion economica de accidentes vehiculares en zonas
metropolitanas selectas de México, 2009 (pesos)

CIUDAD Costos por muertes |Costos por herido | Costos por accidente $ EAT
ZM Monterrey 1,131,900,000 | 2,434,685,811| 2,276,466,240 5,843,052,051
ZM Guadalajara 1,640,100,000 | 884,859,184 | 2,444,609,640 | 4,969,568,824
ZM Ledn 300,300,000 633,214,123 316,181,580 1,249,695,703

ZM Valle de México 6,814,500,000 | 2,516,979,832| 1,000,993,140 | 10,332,472,972
ZM Puebla-Tlaxcala | 546,700,000 | 416,762,325 | 353,461,080 | 1,316,923,405

Fuente: Elaboracion propia.



2) Costo por congestion

Para la valoracién econémica de la congestién vehicular se estima primero la intensidad de uso en
horas de congestién en zona metropolitana. Estos datos se derivan de los KVR totales de cada ciudad
y suponen que la ZMVM tiene 6 horas (h) de congestién al dia (7-10 am y 5-8 pm), ZMG y ZMM 4 h de
congestién (7-9 am y 2-4 pm) y el resto 2 h de congestién.

ZM Guadalajara ZM Ledn ZM Monterrey ZM Puebla-Tlaxcala
1,891,319,222 171,318,919 2,042,665,441 336,847,194 14,612,516,049
Fuente: ITDP.

Posteriormente se utilizan la referencia de Maibach et al. (2008) para asignar un costo a cada KVR,
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Donde,

$EC = Valor econémico por congestion.
IU = Intensidad de uso en horas de congestion.
$CC = Costo de la congestién.

Debido a la falta de referencias para México se usan los costos estimados para Europa, con el tipo
de cambio del 31 de diciembre de 2009 y se obtiene un valor de 5.6228 pesos por KVR en grandes
ciudades y 1.8743 pesos en urbes medianas. Esto se puede considerar una transferencia de beneficios
tipo naive, la cual es util como referencia para este primer acercamiento. Los resultados de esta
estimacién se encuentran en el cuadro A.5.

ZM Guadalajara ZM Ledn ZM Monterrey ZM Puebla-Tlaxcala
10,634,509,721 321,103,050 11,485,499,242 1,894,024,402 82,163,255,242
Fuente: ITDP.

Se recomienda para futuros estudios realizar valoraciones originales o usar alguna referencia local
para generar precios mas adecuadas al contexto de México.



3) Costo por contaminacién local

Para el caso de contaminacién local se utiliza la metodologia y valores del estudio de Maibach et al.
(2008), asi como el tipo de cambio de 2009. Con ello se obtiene un costo en 0.17 pesos de externalidad
de contaminacioén local por Kilémetro-Vehiculo Recorrido.

$ECA= Externalidades por contaminacién del aire.
IU= Intensidad de uso.
$SUC= Costo unitario de la contaminacién por la intensidad de uso.

Entonces

Donde,

Cuadro A.6: Costo economico de contaminacion del aire local en diferentes
zonas metropolitanas de México, 2009 (pesos)

ZM Guadalajara ZM Led6n ZM Monterrey ZM Puebla-Tlaxcala
2,795,014,242 506,354,308 2,281,888,822 995,593,651 14,396,367,712
Fuente: ITDP.
4) Costo por emisiones de gases de efecto invernadero

Para el caso de valoracion de emisiones de gases de efecto invernadero se estima el CO, generado en
cada zona metropolitana utilizando el factor de 280 g/km, que reporta el IPCC. Una vez obtenidas las
emisiones, se le aplica un valor a la tonelada de CO, de 15 euros (281 pesos).

=) FE_S$CCo24

$ECC= Externalidad por cambio climético.

IU= Intensidad de uso.

FE=Factor de emision.

$CC02=Costo de tonelada de CO2 en el mercado.

En donde,



Cuadro A.7: Costo de emisiones de CO, en diferentes
zonas metropolitanas de México, 2009 (pesos)

ZM Guadalajara ZM Ledén ZM Monterrey ZM Puebla-Tlaxcala
1,304,209,314 236,275,005 1,064,774,773 464,563,827 6,717,631,907
Fuente: ITDP.
5) Costo por contaminacién auditiva

Debido a la falta de referencias en este tipo de valoracién, los resultados de la misma son un
acercamiento de los costos estimados por INFRAS/IWW en 2004 para Europa que con el tipo de cambio
del 31 de diciembre de 2009 se obtiene un valor de 0.0975 pesos por KVR. Entonces la estimaciéon de
los costos de las externalidad por ruido es:

SECR= > IU * D $CR

$ECR= Costos de la externalidad por ruido.
IU= Intensidad de uso.
$CR= Costos unitarios por la generacién de ruido.

En donde,

Cuadro A.8: Costo de emisiones por ruido en diferentes
zonas metropolitanas de México, 2009 (pesos)

ZM Guadalajara ZM Ledén ZM Monterrey ZM Puebla-Tlaxcala
1,615,375,747 292,646,977 1,318,815,413 575,402,377 8,320,366,638
Fuente: ITDP.
6) Producto Interno Bruto

Finalmente el PIB de las zonas metropolitanas se obtuvo de la integracién municipal de las zonas
reportadas por el INEGI en el Censo Econémico de 2009 en el cuadro A.9 se observan los datos.

Cuadro A.9: Poblacion y producto interno bruto para diferentes
zonas metropolitanas de México, 2009 (pesos)

ZONA METROPOLITANA PIB (miles de pesos) PIB (millones de pesos)

Monterrey 777,747,549 777,748
Guadalajara 457,215,554 457,216
Lebn 166,253,550 166,254
Valle de México 2,668,966,249 2,668,966
Puebla-Tlaxcala 290,178,714 290,179
Meéxico Total 5,499,213,229 5,499,213

Fuente: Elaborado con datos de INEGI, Censos Econémicos 2009.



1. Camina

Las ciudades mas disfrutables tienen entornos peatonales maravillosos. Caminar es la forma mas
universal de trasladarse y cuando el diseno de las calles prioriza las necesidades de los transeuntes,
la salud, la actividad econémica y la seguridad mejoran. Las calles transitables a pie son las piedras
angulares de una ciudad sustentable.

2. Muévete con tu energia

Las bicicletas y otros medios de transporte impulsados por personas —como bicitaxis— permiten el
transporte “puerta a puerta”, utilizando menos espacio y recursos. Son una alternativa mas saludable
y sustentable para trayectos cortos, en comparacién con los automéviles y taxis. Para fomentar su
uso, hay que lograr que los conductores se sientan seguros; en general, entre mas bicicletas haya
en las calles, mas seguridad tendran. Esto también requiere la paulatina disminucién del transito
automovilistico y la creacién de una infraestructura especializada, como las ciclovias.

3. Suibete al autobus

Algunos trayectos en nuestras ciudades son demasiado largos para ser recorridos a pie o en bicicleta.
El transporte publico puede mover a millones de personas de forma segura, rapida y cémoda con una
fraccién del combustible y del espacio de estacionamiento que utilizan los automoviles privados. Los
autobuses de transporte masivo tales como el sistema de Autobuses de Transito Rapido (BRT por sus
siglas en inglés) han demostrado ser una solucién costeable, efectiva y rapida de implementar. Al
igual que los sistemas de Metro, los autobuses BRT combinan carriles exclusivos, estaciones de alta
calidad y pago antes de abordar las unidades, resultando en una operacién eficiente.

4. Disminuye el uso del automévil

Incluso en 2030, algunos trayectos continuaran haciéndose en automévil. Pero la circulacién de mas
autos incrementara el transito, la contaminacion y el tiempo invertido en los trayectos, si no se
administra de una mejor manera. Esto incluye lo que algunas ciudades ya estan haciendo: incrementar
los costos del estacionamiento y de acceso a ciertas zonas para fomentar que las personas dejen el
auto en casa, crear zonas ecologicas donde sélo pueden entrar vehiculos no contaminantes y eliminar
vias rapidas para favorecer la reactivacion de la vida comunitaria.

5. Distribuyamos eficientemente las mercancias

La ciudad requiere del transporte de mercancias para funcionar. Alimentos, combustible y ropa
ingresan en camiones y, del mismo modo, suelen salir los desechos. Estos vehiculos son un tema
critico, pues contaminan el aire, incrementan los riesgos para los peatones y ciclistas, son ruidosos
y danan las calles. Las ciudades sustentables necesitardn asegurar servicios eficientes y, al tiempo,
minimizar su impacto en las comunidades. Esto requiere de la aplicacién de sistemas de logistica
inteligentes y la promocién de incentivos para el uso de vehiculos menos contaminantes, mas
pequenos, lentos, silenciosos y seguros.



6. Mezclemos los usos de suelo

El transito sustentable sélo sera viable si conecta a las personas con lugares que las inviten a quedarse.
Hacer “atractiva” a una calle implica que ésta albergue una diversidad de lugares y actividades:
espacios publicos animados y comerciales en la planta baja, con espacios residenciales y de oficina
en las plantas altas. Las tiendas y establecimientos se nutren de las personas que ahi trabajan en el
dia y también de las que ahi duermen por la noche, ayudando a crear zonas llenas de vida.

7. Densifiquemos

Para 2030, se estima que las ciudades alojaran a 2 mil millones de personas mas. Para organizar este
crecimiento, el primer paso es “reciclar el espacio”, construir en lotes baldios o en zonas en desuso
antes de construir en las areas verdes de los alrededores de la ciudad. Esto junto con una oferta de
transporte y espacios publicos de calidad, da lugar a una gran diversidad de actividades en las calles,
haciéndolas mas seguras e interesantes. Las calles urbanas requieren densidad y diversidad, lo cual
contribuye a crear un area de usos multiples mas animada. Las comunidades con mayor densidad
utilizan recursos de manera mas eficiente, reduciendo las huellas del carbono de sus residentes®.

8. Conectemos las cuadras

Las ciudades en las que es placentero caminar y andar en bicicleta suelen tener numerosas calles
cortas y estrechas, con mucha interconectividad entre si. Esto hace que el transito sea mas lento, al
mismo tiempo que la caminata es mas directa, variada, interesante y atractiva. Las calles con esas
caracteristicas estan hechas a una escala adecuada para activar la percepcién y los sentidos de la
gente que va a pie. Edificios, tiendas, arboles y otros elementos estan mas cerca de los peatones y
ciclistas a lo largo de su trayecto, incrementando la vitalidad y accesibilidad a estas calles.
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