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RESUMEN

Este articulo analiza la evolucidn reciente de la movilidad terrestre de viajeros en México.
Existen muchos pardmetros que condicionan la citada evolucion: el desarrollo demografico y
econdmico, los indices de motorizacion, la mejora de la accesibilidad, etc. En cualquier caso,
la movilidad privada en México ha aumentado un 45 % entre 1995 y 2004. Esto entra en con-
flicto con el desarrollo sostenible del pais, de ahi que se incorporen, a modo de conclusion,
determinadas pautas para conciliar el necesario desarrollo con una movilidad mds sostenible.
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ABSTRACT

The article evaluates the recent evolution of the ground mobility of travellers in Mexico.
There are many factors that condition the mentioned evolution: the demographic and
economic development, the ratios of motorization, the improvement of the accessibility, etc.
In any case, mobility in personal vehicle in Mexico has increased 45 % between 1995 and
2004. This is in conflict with the sustainable development of the country. For that reason, as a
conclusion, we studied to make compatible the development with a sustainable mobility.

Key words: Mobility by earth; Sustainable mobility; Accessibility; Territorial Arrangement;
Mexico.

INTRODUCCION

La relevancia del transporte en México se constata en el notorio aumento de la movilidad
que ha experimentado la sociedad de este pais en los tltimos afios. Ello ha sido posible, en
gran medida, por su importante crecimiento econémico y demografico.

Pues bien, como justificante de este auge de los desplazamientos, analizamos en primer
lugar una serie de condicionantes fisicos y humanos que han contribuido a ello, para posteri-
ormente abordar los indicadores mds representativos de como han evolucionado los despla-
zamientos en los ultimos afos. Partiendo de esta perspectiva, obtenemos una visién bastante
aproximada de la situacién y que nos sirve de acicate para plantear un enfoque mds sosteni-
ble de la movilidad armonizada con el crecimiento econémico.

I. OBJETIVOS Y FUENTES

El objetivo central de este trabajo es evaluar como ha variado en los tltimos afios la movi-
lidad terrestre —especialmente de personas—, en México. No obstante, el andlisis serfa muy
superficial si solo nos queddsemos en este dato, siendo quizd tan importante como lo anterior,
el andlisis de las consecuencias que se derivan de este modelo desarrollista de movilidad.

Por lo que respecta al capitulo de las fuentes, hemos de hacer hincapié en las cuatro prin-
cipales, no excluyendo otras que iremos citando oportunamente:

1. El Instituto Nacional de Estadistica. Geografia e Informdtica (INEGI): Nos propor-
ciona abundante informacién demogréfica y econdmica del pais segregada en distin-
tas escalas y con una buena perspectiva temporal. Sirvan como ejemplo los censos
de la poblacion y economicos entre otros. También dispone de informacidn sobre los
distintos modos de transporte en los ultimos afios, facilitindonos la labor al extraer de
aqui gran parte de la informacién referida a los ferrocarriles nacionales, asi como las
cifras de movilidad aérea provenientes de la Direccion General de Aerondutica Civil
y las maritimas, de la Coordinacion General de Puertos y Marina Mercante, organis-
mos todos estos pertenecientes a la Secretaria de Transportes y Comunicaciones.
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2. Direccion de Vialidad y Proyectos de los Estados Unidos Mexicanos: Hemos tomado
de esta Institucion, perteneciente a la Secretaria de Comunicaciones y Transportes,

dentro de la Subsecretaria de Infraestructura, los promedios medios anuales de los
principales corredores viarios del pafs. Esto nos permitird confrontar mejor dénde se
localizan los principales crecimientos de la movilidad y sus implicaciones. También se
nos ha proporcionado otra informacién como por ejemplo los rangos de volumen de trd-
fico en determinadas estaciones de aforo, asi como los vehiculos-kilometro, también
con una cierta dimensién temporal para una mejor comprension del fendmeno.

3. Secretaria de Transportes v Vialidad (SETRAVI) del Gobierno del Distrito Federal:
En este Organismo, mds en concreto en la Direccion General de Planeacion y Viali-
dad, se nos ha facilitado diversa informacién entre la que destacariamos la Encuesta
de Origen y Destino de 1994, dltima que se ha realizado en el Distrito Federal, as{
como el Anuario del Transporte y la Vialidad de 2004, dltimo también disponible.

4. Caminos y Puentes Federales de Ingresos y Servicios Conexos (CAPUFE): En la
Direccion de Planeacion y Desarrollo de esta Institucion, se nos proporciona docu-
mentacion sobre el transito de vehiculos por las principales casetas de peaje, con una
perspectiva temporal que, a veces, se remonta a 1980.

II. LA MOVILIDAD EN EL CONTEXTO SOCIOECONOMICO DE MEXICO

Es objeto de este apartado hacer hincapié en una serie de factores que han actuado
—incentivando o no—, el fendmeno de la movilidad en los ultimos lustros. Estos factores
los hemos sintetizado en fisicos y humanos, debiendo puntualizar que, por lo general, no es
solo un factor el que se constituye como condicionante de un determinado modelo de movi-
lidad, sino la conjuncién de todos ellos, aunque pueda prevalecer alguno.

1. Caracteristicas fisicas y movilidad

Los Estados Unidos Mexicanos comprenden una amplia superficie de casi dos millones
de kilémetros cuadrados. De esa cifra, solo un 0.26 % se corresponde con territorio insular.
Este hecho, en el que casi todo su espacio es continental, deberia hacernos suponer que tanto
las infraestructuras de transporte, como la facilidad para moverse los vehiculos en el territo-
rio, se aproximarfa a una situacién ptima, pues bien es cierto que no existe una fractura ter-
ritorial motivada por la presencia de mar para la movilidad dentro del propio pais, e incluso
tampoco con el resto del continente americano.

Sin embargo, la realidad es bien diferente, pues las distintas unidades territoriales en las
que se confiere el pais, han venido dificultando la construccién —y ulterior conservacién—,
de las infraestructuras de transporte y, aunque éstas hayan sido posible con el avance de la
técnica, especialmente en la construccién de tineles y puentes, las inyecciones presupue-
starias para vencer estas adversidades, han sido enormes. Ni que decir tiene que una vez
construida la infraestructura, los desniveles a grandes rasgos persisten y ello se manifiesta en
un notable encarecimiento de los transportes, traducido en costes energéticos, de amortiza-
cidén de los vehiculos, etc., afectando de lleno a la competitividad de la economia mexicana.
Ello se ve agravado porque una gran parte de su poblacion se localiza en el centro del pais, a
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mds de dos mil metros de altitud, incidiendo como decimos, en un notable coste energético
(econdmico y ambiental) para el transporte.

En efecto, son sin duda determinados accidentes fisicos los que confieren la principal
dificultad para el transporte. Entre ellos podrfamos destacar el denominado Eje Neovol-
cdnico central entre los estados de Puebla y de Jalisco, que se extiende a lo largo de casi 900
kilémetros en direccion Sudeste-Noroeste. Por esta cordillera han de transitar practicamente
todos los vehiculos que tienen como origen y destino importantes enclaves del pais, como
por ejemplo su capital, Guadalajara, Puebla, etc. Asi, un transporte de carga de ida y vuelta
desde México Distrito Federal hasta el puerto de Veracruz (en el Golfo de México), tiene que
soportar un desnivel de mds de 5 mil metros, con los mentados efectos sobre los costes del
transporte (energéticos, amortizacion del vehiculo, velocidad media, etc.).

De cualquier modo, no es solo el denominado Eje Neovolcdnico el que mds dificulta el
transporte en el pafs, también habria que hacer referencia a la Sierra Madre del Sur, paralela
a la anterior y dificultando las conexiones con los Estados del Pacifico; las Sierras Madres
Oriental y Occidental en el norte del pafs, asi como la Sierra de Chiapas en el sur. Pero
sobre todo incidirfamos en que tan solo tres estados del centro (México, Puebla y Querétaro
de Arteaga), donde la altitud de los asentamientos supera normalmente los dos mil metros,
reunian en 2005 casi un tercio de la poblacion del pais, es decir, unos 30 millones de efec-
tivos, ademds con tasas de crecimiento superiores a la media, hecho que no desprecia en
absoluto las crecientes dificultades derivadas para el pafs de los efectos del desnivel sobre las
cuentas econdmicas del transporte y, por ende, sobre la competitividad de sus mercaderfas.

2. Caracteristicas humanas y movilidad

Resulta extremadamente dificil sintetizar en pocas lineas la rica evolucién sociodemogra-
fica de México en los udltimos afios y cdmo ello ha repercutido en la movilidad de personas
y mercancias. No obstante, vamos a abordar los principales pardmetros que han incidido en
este estado de la cuestion, a saber: desarrollo y estructura demogréfica, la concentracion-
dispersion de la poblacién y de la actividad econdmica, la distribucién de los ingresos por
entidades federativas y, entre otros, el notable aumento de la accesibilidad y de los indices
de motorizacidn.

No obstante, la estabilidad politica-econdmica también es un hecho que habria que afia-
dirse al caso de México, ya que tras la devaluacién de la moneda local en 1994 y el sistema
de libre flotacion, se agravé la depreciacion del peso, imposibilitando los compromisos del
pago de la deuda contraida en ddlares y, con ello, generando una honda crisis. Este hecho
se manifesté en que el transito de vehiculos decreciera, como por ejemplo el experimentado
en las carreteras federales de la red propia, que pasé de 150 millones de vehiculos en 1990,
a 119 en 1995, mientras que en el afio 2000 ya se habia recuperado hasta llegar a los 162
millones. Como era de suponer, el retroceso fue bastante mayor entre los vehiculos automé-
viles (la gran mayoria privados), ya que cayé un 38 %, mientras que los autobuses crecian
un 13 % tras continuas caidas desde 1980. Muy interesante también es que la poblacion optd
de nuevo por la motocicleta, pues su uso aumentd entre ambos afios un 615 %, si bien con
cifras testimoniales si se compara con el transito de automdviles. Por tltimo, los camiones de
carga y debido también a la crisis —aunque la devaluacién favorecid sin duda las exporta-
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ciones—, conocieron un retroceso de un 13 % (INEGI, 2005 d; 467). Por su parte, el transito
de vehiculos en las casetas de peaje de las carreteras federales, aument6 solo un 17 % entre
ambos afios, frente al quinquenio 1995-2000 en que logra incrementarse un 120 % (INEGI,
2005 d; 466).

2.1. La demografia y su incidencia en los desplazamientos

El espectacular aumento de la poblacién mexicana se ha traducido en la duplicacion de
sus efectivos en tan solo 29 afios, es decir entre 1970 y 1999, y todo ello en un contexto de
fuerte emigracion®. También es verdad que el ritmo de incremento se ha contenido en tér-
minos relativos —y hasta en nimeros absolutos—, no obstante el superior potencial de la
poblacién para reproducirse cuanto mayor volumen presenta. De esta manera, en el lustro
2000-2005 y en nimeros absolutos, la poblacién ha crecido a un ritmo de 1.2 millones de
personas cada afio, frente a los 1.6 millones de la década anterior con menor poblacion. Sin
embargo, no es objeto de este trabajo entrar en la dindmica explicativa que ha incidido en la
transicion demogrdfica del pafs, sino en cémo ha incidido este crecimiento en las necesida-
des globales de movilidad y sus consiguientes efectos.

Pues bien, como deciamos, el crecimiento queda mds que patente en la lectura del cua-
dro 1, ya que el peso porcentual de cada entidad federativa entre 1970 y 2005, si bien no ha
variado en exceso, si que denota las tendencias. No obstante, se vislumbra un leve repunte
del Estado de Nuevo Leon, asi como del hinterland mds préximo al Estado de México?,
evidentemente por el mayor dinamismo de estos territorios frente a los restantes. Algunos
autores sintetizan que este fenomeno es imputable a que «la division del trabajo ha sepa-
rado los procesos de produccion con base en criterios de localizacion, accesibilidad, costos
menores y facilidades de exportacion» (Sénchez Almansa, 1997; 66), hecho que sin duda y
como decimos, ha tenido un efecto gravitatorio sobre la atraccion demogréfica®.

En consonancia con lo anterior, es importante sefialar las connotaciones que ha tenido,
desde el punto de vista de la movilidad, el que los estados que rodean a la capital federal
hayan aumentado en casi 1 punto porcentual su importancia demografica con respecto al
resto del pais, pues en principio denota que el mentado factor localizacién, asi como la
mejora de la accesibilidad de todo este drea, propiciada por el incremento de las infraestruc-
turas, al igual que el aumento de los indices de motorizacién entre otros factores, ha estimu-
lado la movilidad.

2 Se estima que por ejemplo a mediados de la década de los ochenta, las emigraciones de solo los indocu-
mentados —especialmente hacia Estados Unidos—, rondaba los 3 millones de mexicanos (Lépez Castro y Zendejas
Romero, 1995; 27).

3 El hinterland mas préximo a los estados de México y del Distrito Federal —y siguiendo la clasificacién
que hacfa Bassols a finales de los afios setenta—, se corresponderia con los estados de Querétaro de Arteaga,
Hidalgo, Tlaxcala, Puebla y Morelos. Estos siete estados conformarian la region centro (Aguilar, 2003; 30).

4  El efecto de la accesibilidad y 1a localizacion también es esgrimida por otros autores, al argumentarse que
en los inicios de la industrializacién mexicana, alld por los aflos 40 del siglo XX, el Estado de México y el Distrito
Federal jugaron un papel fundamental desde este punto de vista, aunque desde una perspectiva nacional, «el bajo
nivel de comunicaciones existentes bloqueaba la generacion de mercados macroregionales, por lo que se estruc-
turaba un sistema de ciudades con vinculos exclusivamente entre ciudades proximas y vecinas» (Sobrino, 1997;
251).
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Cuadro 1
EVOLUCION DEMOGRAFICA DE MEXICO ENTRE 1970 Y 2005

% sobre | % sobre
Estados 1970 1990 2000 2005 total 1970 | total 2005
México y Distrito Federal = 10.707.350 | 18.051.539 | 21.674.668 | 22.728.411 22.20 22.01
Hinterland metrépoli* 5.224.351 9.022.038 11.218.538 | 12.007.892 10.83 11.63
Jalisco 3.296.586 | 5.302.689 6.321.278 6.752.113 6.84 6.54
Nuevo Ledn 1.694.689 | 3.098.736 3.826.240 4.199.292 3.51 4.07
Subtotal 20.922.976 | 35.475.002 | 43.040.724 | 45.687.708 43.38 44.25
Resto de Estados 27.302.262 | 45.774.643 | 54.320.987 | 57.575.680 56.62 55.75
Total Nacional 48225238 | 81.249.645 | 97.361.711 | 103.263.388 = 100.00 100.00

* El principal hinterland metropolitano se corresponde con los cinco estados mds cercanos a México y el Distrito
Federal, esto es: Querétaro de Arteaga, Hidalgo, Tlaxcala, Puebla y Morelos.

FUENTE: INEGI (2001): Indicadores sociodemogrdficos de México (1930-2000), cfr. p. 21 y II Conteo de Pobla-
cion y Vivienda 2005, INEGI. Elaboracién propia.

De cualquier manera, quizd mds importante atn es que, en 2005, se segufa constatando
una fuerte concentracion de la poblacion en el Estado de México y el Distrito Federal, pues
en el 1.22 % de la extension superficial del pais, se localizaba el 22 % de la poblacidon. A ello
hay que unirle que las cinco entidades federativas que hemos considerado como el hinterland
metropolitano y que reunian en la misma fecha casi un 12 % de los efectivos de México, se
ubicaban en menos del 4 % del territorio nacional. En total, mds de un tercio de la poblacién
mexicana, se asentaba en 2005 en solo el 5 % del territorio, con lo que es evidente deducir
la alta densidad demogréfica, de actividades econdmicas y en general de infraestructuras
de todo tipo, que conlleva la alta concentracion de la movilidad terrestre del pafs en esta
pequeiia porcion de espacio dentro del contexto nacional. Fuera de este dmbito solo cabe
resefiar las concentraciones en los amplios estados de Jalisco y de Nuevo Ledn, donde se
localizan las importantes ciudades de Guadalajara y Monterrey respectivamente, pues repre-
sentan algo mds del 7 % del territorio nacional y, sin embargo, la poblacion residente aqui
casi llegaba al 11 % en 2005.

Unido a lo anterior, tenemos que segun el Instituto Nacional de Estadistica, Geografia
e Informdtica (INEGI), se pasa de las 97 mil localidades de poblacion en 1970, a las 202
mil en el afio 2000, que unido al aumento en mds de 15 puntos porcentuales de la poblacién
urbana frente a la rural entre ambos afos, en concreto desde un 59 a un 75 %, sientan las
bases de un notable incremento de la movilidad. Asi, entre 1970 y 1990, es importante des-
tacar también el aumento de la poblacidn concentrada en ciudades dentro del rango 500.000
- 999.999 habitantes, ya que de una sola ciudad en el primer afio para todo el pais, se llega a
10 en 1990, pasando de un 3 a un 13.3 % de la poblacion nacional (Aguilar, 1997; 42). Este
fendmeno también se le conoce como «desconcentracion concentrada», ya que «mucho del
crecimiento urbano de la metropoli principal se empezo a redistribuir a un cierto niimero
de ciudades intermedias dentro de una region amplia e inmediata, pero a una distancia no
demasiada lejana de la ciudad central» (Aguilar, 2003; 25).
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Pero las proyecciones demogrificas, lejos de augurar una contencion del crecimiento,
siguen vaticinando un notable aumento dentro del contexto de la contencién fruto funda-
mentalmente de un menor indice de fecundidad. Asi tenemos que para el afio 2020, se espera
superar la cota de los 120 millones de efectivos, llegando al cenit de los 130 millones en
2040. A partir de ahi, se supone que el efecto del envejecimiento y la disminucién de la
fecundidad, disminuird la poblacién del pafs.

) Cyadro 2 ]

PROYECCION DEMOGRAFICA DE MEXICO HASTA 2050
Afios Poblacion
2000 97.361.711 (real)
2010 111.613.906
2020 120.639.160
2030 127.205.586
2040 130.154.661
2050 129.592.522

FUENTE: CONAPO (2004): Proyecciones de la Poblacion de México 2000-2050. Elaboracién propia.

Ademds, en el afno 2020 y segin la fuente anterior, se esperan casi 26.4 millones de
habitantes entre el Estado de México y el Distrito Federal, mientras que en los estados del
hinterland metropolitano unos 14.1 millones. Esto supondria que en tan solo el 5 % del terri-
torio nacional, se localizarfan mds de 40 millones de personas, con una densidad media de
415 habitantes por cada uno de los 98 mil kilémetros cuadrados que abarca este territorio, es
decir, uno de los espacios mds densos del planeta. De cualquier manera, se trata de vaticinios
fundamentados en tendencias de la poblacién, aunque por ejemplo las oscilaciones de la
evolucion econdmica del pais tienen mucho que ver en este panorama demogrdfico e, histé-
ricamente, se ha demostrado que predecir en economia —y mds ain desde Estados Unidos
hacia el sur, siquiera con un minimo acierto—, es bastante dificil.

Otra de las caracteristicas principales de la poblacién mexicana ha sido su elevada juven-
tud-madurez y, por tanto, una baja tasa de ancianos, aunque la tendencia inevitable es a un
paulatino envejecimiento, con todas sus consecuencias sobre la movilidad. En efecto, tene-
mos que «los colectivos entre 25 y 45 aiios, los efectivos con mayor nivel cultural, empleados
y ejecutivos, presentan una gran cantidad de viajes en relacion a esos mismos grupos. Por
el contrario, las personas jubiladas, con menor educacion y desempleados, necesitan salir
menos fuera de su entorno familiar» (Tindemans, 2005; 68). Por lo que corresponde a la
edad, aun en el afio 2000, las personas de 65 y mds afios solo significaban el 5 % de la pobla-
cién del pafs, cuando en Espafia los ancianos que superaban esta edad en el afio 2002, supo-
nian el 17.1 % de los efectivos (La Caixa, 2004). Pues bien, esto tiene un efecto inevitable en
el aumento de la movilidad, pues el que existan tantos jovenes y personas en edad madura,
conlleva una alta demanda de desplazamientos por motivos laborales o escolares.
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Cuadro 3
ESTRUCTURAPOR EDADES DE LA POBLACION DE MEXICO ENTRE 1970Y 2000 Y PREVISIONES
Cohortes 1970 1990 1995 2000 Prevision 2020
0-14 46.2 38.4 35.5 34.5 22.6
15-64 50.1 57.4 60.1 60.5 64.9%
65 y mas 3.7 4.2 4.4 5.0 12.5%
Total % 100.0 100.0 100.0 100.0 100.00

* En la prevision para el afio 2020 se han considerado los grupos de edad de 15 a 59 afios y de 60 y mds.
FUENTE: INEGI (2001): Indicadores sociodemogrdficos de México (1930 - 2000), cfr. p. 4 y CONAPO (2004):
Proyecciones de la Poblacion de México 2000-2050. Elaboracién propia.

De cualquier manera, son los estados del sureste, es decir, Chiapas, Oaxaca y Guerrero,
los que presentaban en el afio 2000 el mayor indice de juventud, con casi un 40 % de la pob-
lacion con 14 o0 menos afios, siendo el Distrito Federal el que contaba con el menor indice del
paifs (un 27 %), cuando por ejemplo en el Estado espaiiol en el afio 2002, la tasa de jévenes
entre estas edades era de tan solo un 14 % (La Caixa, 2004). No obstante, la poblacidon mexi-
cana tenderd hacia el envejecimiento, paliando la elevada movilidad de la actual estructura
demogréfica.

2.2. Actividades econbémicas y generacion de desplazamientos

Los pardmetros demograficos estdn muy relacionados con determinadas pautas de movi-
lidad, pero también los econémicos, pues la teorfa dice que a mayor actividad y empleo,
mayor es la necesidad de desplazamientos.

De cualquier manera, el examen de la movilidad en diferentes paises europeos sugiere
que no hay un marcado determinismo entre el grado de movilidad y el nivel de renta o de
actividad econdmica. Efectivamente, «existe una relacion entre demanda de transporte y
nivel de vida, pero esa relacion es diferente entre unos paises y otros, de manera que paises
con una elevada renta pueden presentar niveles de demanda per capita significativamente
inferiores a otros» (Ministerio de Fomento, 2004; 24). Por tanto, si bien es verdad que una
mayor movilidad es sintoma de una actividad econdmica mds alta, no es menos cierto que
una adecuada gestion de los desplazamientos, induce a igual o superior demanda de movili-
dad, pero utilizando medios de transportes mds acordes con la sostenibilidad y, 1o que es mds
importante, manteniendo incluso un mayor nivel de crecimiento’.

5 La cuestion sobre la viabilidad de un futuro crecimiento con una menor demanda de transporte, es decir,
de una disociacion entre el crecimiento econdmico y el crecimiento del transporte, deberfa partir de dos principios
bdsicos:

«s En términos relativos, como una politica activa para dirigir el crecimiento de la demanda de trans-
porte hacia los modos con menor impacto;

e En términos absolutos, como una politica activa para, ademds de lo anterior, reducir la movilidad de
personas y mercancias sin afectar al crecimiento economico ni a las necesidades de accesibilidad e
interaccion social» (Ministerio de Fomento, 2004; 24).
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De cualquier manera, hemos elaborado el cuadro 4 a efectos de demostrar que, efecti-
vamente, existe una correlacion bastante grande entre la economia y la localizacion de la
poblacidn, aunque por ejemplo el Producto Interior Bruto (PIB) estd ain mds concentrado
en el centro del pafs, ya que alcanza un 39 % entre los estados de México, Distrito Federal y
el hinterland de la metrépoli, frente al 34 de la poblacién y casi el mismo dato para los efec-
tivos ocupados en unidades econdmicas®. Estos estados, conjuntamente con los de Jalisco y
Nuevo Ledn, es decir, poco mds del 12 % del territorio nacional, concentraban en 2004 mds
de la mitad del PIB de México, al tiempo que casi la mitad de los empleos. Las connotacio-
nes de esta situacién sobre la movilidad son por tanto evidentes.

Cuadro 4
PRODUCTO INTERIOR BRUTO Y POBLACION OCUPADA EN «UNIDADES ECONOMICAS»
EN MEXICO POR ENTIDADES FEDERATIVAS EN EL ANO 2004

Estados PIB* %0 Empleo %0
México y Distrito Federal | 484.281.658 30.84 5.873.949 25.32
Hinterland metrépoli** 133.981.528 8.53 2.311.838 9.97
Jalisco 100.187.668 6.38 1.623.039 7.00
Nuevo Ledn 115.094.797 7.34 1.213.641 5.23
Subtotal 833.545.651 53.09 11.022.467 47.52
Resto de Estados 736.580.654 46.91 12.147.747 52.48
Total Nacional 1.570.126.305 100.00 23.197.214 100.00

* En miles de pesos mexicanos del afio 1993.

*#* El principal hinterland metropolitano se corresponde con los cinco estados mds cercanos a México y el Distrito
Federal, esto es: Querétaro de Arteaga, Hidalgo, Tlaxcala, Puebla y Morelos.

FUENTE: INEGI (2005): Sistema de Cuentas Nacional de México, e INEGI (2005): Censos Economicos, 2004.
Elaboracion propia.

No obstante, los mayores aumentos del PIB entre 1993 y 2004 se dan en todos los estados
de la frontera norte con Estados Unidos, donde de los seis estados fronterizos, tres supera-
ban el 60 % de incremento, quedando todos ellos muy por encima del aumento medio del
pais entre ambos afios que se cifraba en un 36 %. No obstante, también son las entidades
federativas por donde transita y se elabora gran parte de la mercancia con Estados Unidos’

6 Solo se referencia los empleos en unidades economicas, si bien el INEGI estimaba que la poblacién ocu-
pada en el primer trimestre de 2006 sumaba los 42.4 millones de personas en todo el pars.

7  Segun las Encuestas Industriales Mensuales, publicadas por el INEGI, existe un indicador de competi-
tividad que estimula en alto grado el comercio en el sentido México - Estados Unidos, como son los salarios. En
este sentido, la industria manufacturera mexicana remuneraba a sus empelados en 2005 con 2.7 ddlares por hora y
hombre, mientras en Estados Unidos esta cifra se elevaba a 16.6. Sin embargo, estas significativas diferencias entre
ambos paises no han logrado compensar la menor productividad de la mano de obra mexicana, ya que desde 1993 a
2005 inclusive, la mejora de la productividad en México rondé el 70 %, mientras que la estadounidense llegé hasta
el 87 %. A ello habria que anadirle el coste de la comercializacion de las mercaderfas desde México en relacién con
un producto similar y elaborado en el interior de Estados Unidos.
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dentro del Tratado de Libre Comercio de América del Norte (TLCAN), las que mds aumentan
su PIB entre estos afios, como seria el caso de Querétaro y Guanajuato, llegando el primero
a superar el 70 %, hecho que sin duda demuestra el dinamismo econdmico de todo este
territorio al amparo del comercio con el norte. Al margen de estos estados, el resto queda a
grandes rasgos por debajo de la media del crecimiento estatal si exceptuamos los que mds
se han desarrollado en los tltimos afios desde un punto de vista turistico como es el caso de
Quintana Roo.

Por su parte, los ingresos por persona tienen un efecto muy importante sobre la movili-
dad, pues por ejemplo en la ciudad belga de Amberes, el grupo de ciudadanos que percibia en
1999 mds de 2.500 euros al mes, presentaba una movilidad en automdvil privado del 80 %,
contrastando con el 55 de los que su salario era inferior a los 500 euros. Ademds, se detectaba
que la movilidad privada de estos dltimos contaba con un mayor coeficiente de ocupacién de
los vehiculos, ya que un 40 % viajaba como acompaiante, mientras que en las rentas de mads
de 2.500 euros al mes, este porcentaje se reducia a solo un 7 % (Tindemans, 2005; 79). Igual
ocurre en otros territorios, como el Randstad holandés, donde a mediados de los afios noventa
se verificaba que la poblacidn que percibia mds de 23.600 euros al afio, se movia entre cuatro
y cinco veces mds en transporte publico y privado en comparacién con los que no llegaban
a los 10.500 (Dijst, 2000; 46). Queda claro por tanto que la renta incide de manera notable
en el comportamiento dispar de los desplazamientos, pues ello estd demostrando también
existencia o no de empleo, capacidad para consumir, etc.

Pues bien, los siguientes datos son bastante esclarecedores de que, a los pardmetros
comentados de mayor movilidad en el centro del pafs, habria que afiadirle que por ejemplo
los ingresos por persona ocupada en el Distrito Federal, casi eran superiores en 2003 en un
60 % con respecto a la media del pais, siendo el Estado de Nuevo Leén —reiteramos que uno
de los baluartes de México dentro del TLCAN—, el segundo con mayores ingresos, ya que
llegaba a un 22 % sobre la media.

Cuadro 5
INGRESOS POR PERSONA OCUPADA POR ENTIDAD FEDER/{TIVA EN EL ANO 2003
(EN MILES DE PESOS MEXICANOS POR ANO)

Estados con mayor ingreso Ingresos |Estados con menor ingreso | Ingresos
Distrito Federal 125.3 | Zacatecas 53.8
Nuevo Ledn 97.1 Guerrero 51.6
Campeche 88.4 Michoacdn 50.6
Meéxico 78.0 Sinaloa 50.1
Baja California 76.7 Chiapas 47.9
Querétaro 76.2 Nayarit 47.5
Chihuahua 75.9 Yucatdn 47.2
Media de ingresos de otros estados 63.2 Media Nacional 79.5

FUENTE: INEGI (2005): Censos Economicos 2004. Elaboracion propia.
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A todo lo anterior habria que afiadirle que en el drea metropolitana de la Ciudad de México,
los hogares sin automdvil en 1994 y que disponian de menos de un salario minimo, solo daban
lugar a 2.7 viajes diarios, mientras que los de 20 a 30 salarios minimos 9 viajes (INEGI, 1995;
97), poniendo de manifiesto la intima relacion existente entre renta y movilidad.

Asi pues, los indicadores econémicos del PIB, empleo e ingresos, nos corroboran la tesis
de que al mayor contingente de poblacion localizada en el centro y eje principal centro -
norte del TLCAN, es decir, México - Monterrey - Nuevo Laredo, le corresponden pardmetros
econdémicos que, sin duda, estdn incitando a que la poblacion se mueva cada vez mds en el
territorio en términos per capita. Es pues en los grandes corredores regionales, pero sobre
todo en los mencionados, donde se concentra alrededor del 60 % de la movilidad terrestre
(Erazo Garcia Cano, 2005; 8).

2.3. Accesibilidad e indices de motorizacion

La mejora o construccion de nuevas infraestructuras en México, ha contribuido a un alza
importante de la movilidad, mds atin cuando las actuaciones han supuesto un cambio sustan-
cial con respecto a la situacion de partida, como por ejemplo una importante reduccién del
tiempo de transporte. En este sentido, se puede sefialar la segunda y tercera década del siglo
XX, como las impulsoras de la red de carreteras en detrimento del ferrocarril®, teniendo por
objeto enlazar las peninsulas del Yucatdn y de Baja California, ademads del resto del territorio,
con el centro del pafs (Camarena Luhrs, 1989; 55).

En 1930 y en este contexto, la red de carreteras se extiende hasta el Océano Pacifico y
el Caribe desde el Estado de México (hasta Acapulco y Cordoba respectivamente), aunque
también avanza en la Peninsula del Yucatdn entre Valladolid y la salida natural de las expor-
taciones via maritima, es decir, el puerto de Progreso (via Mérida), sin olvidar el norte en el
enlace con Estados Unidos, mds en concreto entre Monterrey y Nuevo Laredo. Pero la gran
consolidacién de la carretera como medio principal de transporte llegard entre 1930 y 1960,
e incluso también en las siguientes décadas, pues el Plan de Accion inmediata, 1962-1964,
destinaba casi un 30 % de la inversion publica total, a la potenciacion del sector transportes y
sus infraestructuras, particularmente el de la carretera. De esta manera, en solo tres décadas,
aumento treinta veces la extension de las carreteras (Camarena Luhrs, 1989; 58), hasta llegar
a un estancamiento en los afios ochenta (Chias Becerril, 2003; 288).

En 1960 las carreteras ya alcanzaban las principales ciudades del pais (Guadalajara y
Monterrey entre otras) desde el Estado de México, aunque la red ya llegaba a los pues-
tos fronterizos del norte, como Matamoros, Nuevo Laredo, Piedras Negras, Ciudad Judrez,
Nogales, etc., asi como hacia el sur, es decir, hacia la Peninsula del Yucatdn y el Estado de
Chiapas. De cualquier manera, la red de carreteras en 1950 super6 por primera vez a la ferro-
viaria, siendo desde el afio 1965 cuando el transporte de carga por carretera prevalece sobre

8 Como afirma el Dr. Chias Becerril, «a cada época le ha correspondido, en funcion del modelo socioeco-
nomico implantado, un sistema de transporte particular y por lo tanto una organizacion del territorio particular»
(Chfas Becerril, 1997; 315). En efecto, hasta 1940, en que prevalecia claramente el modelo econémico primario y
exportador, el ferrocarril fue su principal valedor, pero no en el siguiente periodo en que toman auge las importacio-
nes, viéndose la red ferroviaria desbancada ante la carretera.
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el realizado por el ferrocarril afio tras afio y, con ello, México pierde la gran oportunidad de
contar con redes de transporte terrestres complementarias (Chias Becerril, 1995; 170 y Chias
Becerril, 2003; 280-281).

Es pues, la consolidacion de la red carretera frente a la ferroviaria en esta etapa, la que
establece un nuevo modelo de transporte en México, asentado ademads en la progresiva consoli-
dacion de la industria automovilistica y en el paulatino descenso de los precios de los vehiculos
en moneda constante. Esto conllevard un inquebrantable aumento de la movilidad que llega
hasta nuestros dfas y que parece no tener fin como comentaremos mds abajo. No obstante,
tampoco hay que olvidar que, particularmente en la década de los setenta, el desarrollo turistico
del drea del Pacifico, asi como el de la Peninsula del Yucatdn, sin olvidar el despegue petrolero
de la cuenca de Coatzacoalcos, sentd las bases de un nuevo modelo de desarrollo del pais,
potencidndose la red carretera con estos espacios (Chias Becerril, 1995; 173-175) y, por tanto,
fomentando la movilidad con estos territorios. A partir de entonces, la consolidacion del comer-
cio —especialmente con los pasos internacionales del norte—, ademads del refuerzo de la red
de autopistas, especialmente en el sexenio de Salinas de Gortari (1988-1994), cuando se pone
en marcha el denominado Plan Nacional de Autopistas (PNA) y tan solo en ese periodo «se
construyeron cinco veces mds autopistas que durante 50 aiios» (Chias Becerril, 2003; 288)°. Se
favorecen asf de estas actuaciones la region centro del pais, ademds de los ejes desde el Estado
de México hacia los principales pasos fronterizos: Nuevo Laredo, Ciudad Judrez y Nogales.

Como es de suponer y por lo anteriormente comentado, la red de carreteras se va haciendo
mds densa con el paso del tiempo, hasta el punto que los metros de carreteras construidos
por unidad de superficie, se multiplican por 4.5 entre 1970 y 1997, aunque la superficie
pavimentada y por habitante solo aumenta un 20 % (Chias Becerril, 2003; 291-295), en
principio relativamente suficiente para facilitar la movilidad. De cualquier manera, la region
centro disfruta de algo mds del 100 % de la densidad media de carreteras del pafs, llegando
aun 230 % en el caso de la red férrea'®, aunque todo ello se diluye ante el hecho de que aqui
la densidad de poblacidn es superior a la media estatal en un 560 %. Igualmente, la mejor
accesibilidad de la region centro por la mentada mayor densidad y mayor ratio de autopistas,
se ve contrarrestada por la alta carga de trdnsito promedio diario y que, en el futuro, serfa
interesante analizar en profundidad!!.

Por otra parte, el indice de motorizacién ha conocido un alza muy importante en las ulti-
mas anualidades, hasta el punto que en doce afos (1990-2002), éste ha aumentado un 120
% a nivel nacional, llegando a casi los 250 vehiculos por mil habitantes'>. Sin embargo, se

9  La primera autopista del pafs fue construida entre el Distrito Federal y Puebla, inaugurdndose en 1962.

10 Hay que decir que en la densidad de la red influye decisivamente la topografia, siendo por lo general mds
densa alli donde ésta es mds abrupta.

11 Esto se puede observar parcialmente en la cartografia de «tiempos de recorrido» que ha realizado el Dr.
Chias, pues por ejemplo la franja entre 0 y 2 horas desde el Distrito Federal hacia el resto del pafs, es mds pequeiia
en relacion con las franjas desde Guadalajara o Monterrey (Chias Becerril, 2004).

12 El parque de vehiculos de México se duplicé entre 1990 y 2002, ya que pasé de 10 a 20 millones de unida-
des. Por su parte, hay que destacar que la cifra de 250 vehiculos por mil habitantes es baja si por ejemplo se compara
con la Union Europea, pues aqui en el afio 2003, la cifra era de 614 vehiculos por cada mil habitantes (Herndndez
Luis, 2005), es decir, casi un 150 % mds. Otra cuestidn es si el incremento de vehiculos en un hogar se manifiesta
en una reduccion de la distancia media recorrida por cada uno de ellos, como apunta la tendencia.
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detecta que aquéllas entidades con un menor indice en 1990, aumentan mds rdpidamente en
comparacién con el Distrito Federal. En efecto, quizd en este tltimo, la mayor proporcién de
vehiculos por hogar —especialmente en los de mayor renta—'3, as{ como la mejor calidad
del transporte publico e incluso las dificultades para transitar en ciertas horas, ha sentado las
bases de un crecimiento del parque de vehiculos mds pausado, aunque constante. Y todo ello
en un contexto en que la capacidad de renta de los habitantes del Distrito Federal para hacer
frente a la adquisicién de un automovil es bastante mayor como ya comentamos'4.

Cuadro 6

iNDICES DE MOTORIZACION DE ALGUNAS ENTIDADES FEDERATIVAS ENTRE 1990 Y 2002
Estados 1990 1995 2002 Aumento % 1990 - 2002
Distrito Federal 277 327 406 46.57
Nuevo Leon 153 187 311 103.27
Jalisco 127 170 254 100.00
Hidalgo 75 114 202 169.33
Querétaro de Arteaga 87 113 199 128.74
Media Nacional 112 138 247 120.54

FUENTE: Vehiculos de motor registrados en circulacion, Direccion de Estadisticas Econdmicas, y Conteos de la
Poblacion, INEGI. Elaboracién propia.

Se debe mencionar ademads que algunas de las vias exclusivas para el transporte colectivo
han mejorado sustancialmente en los ultimos afios, como es el caso particular del metro-
politano del Distrito Federal, pues entre 1980 y 2004, se pasa de 52 kilémetros en servicio
con solo tres lineas, a 201 y once lineas (INEGI, 2005 d; 495). Esto da como resultado una
mejora de la accesibilidad de este medio de transporte y, por ende, sienta las bases para una
mayor movilidad, aunque evidentemente no de cardcter privado's.

13 En 1994, un 83 % de los casi 1.4 millones de hogares del drea metropolitana de la Ciudad de México con
menos de tres salarios minimos de ingreso, no disponian de ningtin vehiculo, mientras que entre los 105 mil hogares
con 20 0 mas salarios minimos, se reducia a un 6 % (INEGI, 1995; 94).

14 Otros datos apuntan a que la introduccién de la politica anticontaminante —y hasta de ocupacién de suelo
que igualmente comporta contaminacion imputable a la congestion—, del «hoy no circula» entre las 05.00 y las
22.00 horas, implantada hace unos afios en el Distrito Federal y por el que se prohibe transitar cada dia a todos
aquellos vehiculos cuyas matriculas finalicen en dos nimeros estipulados, no ha llevado sino a un incremento en
la adquisicion de vehiculos con digitos de placas distintas, siendo la tendencia a que el segundo vehiculo lo sea de
segunda mano, por lo que la consecucidn del objetivo de tal actuacién no puede ser mds adversa (Rodriguez Lépez,
1999; 65).

15 No obstante, el tranvia (tren ligero desde 1990), conoce un retroceso pues pasa de tres lineas y 31 kiléme-
tros de servicio en 1980, a una sola una linea y 26 kilémetros en 2004. Sin embargo, el trolebus pasa de los 294 kil6-
metros de linea en el primer afio, a los 415 en el ultimo, manteniendo las mismas 16 lineas, aunque con variaciones
entre estas fechas (INEGI, 2005 d; 496).

248 Boletin de la A.G.E. N.° 44 - 2007



Tendencias recientes de la movilidad terrestre en México y sus efectos en el desarrollo sostenible

ll. INDICADORES DE MOVILIDAD DE VIAJEROS EN MEXICO SEGUN MODOS DE TRANS-
PORTE EN LOS ULTIMOS ANOS

En este epigrafe abordamos las tendencias de la movilidad de viajeros en México. En
principio lo haremos segtn los modos de transporte que operan dentro de las fronteras del
pais y a efectos comparativos, para posteriormente centrarnos en la movilidad terrestre, prin-
cipal objetivo de este trabajo.

1. Comparativa entre modos

La movilidad de viajeros interior en México, especialmente la de cardcter privado, ade-
mds de la aérea y maritima con las pequenias islas y la Peninsula de California, ha experimen-
tado un notable alza en los udltimos tres lustros. No ocurre lo mismo con la movilidad en el
transporte publico terrestre, bdsicamente autobuses, tren y metro. Efectivamente, aunque en
este ultimo caso, la movilidad de pasajeros en el metro del Distrito Federal es muy similar
entre 1990 y 2004, habria que hablar de un notable retroceso, pues entre ambos afios la red
se ha ampliado un 43 %, ya que pasa de una longitud de servicio de 141 kilémetros en el
primer afio, a los 201 en 2004. Igualmente, los kilémetros recorridos aumentan un 38 %, con-

Cuadro 7
EVOLUCION DE LA MOVILIDAD DE VIAJEROS INTERIOR EN MEXICO
SEGUN MODOS DE TRANSPORTE ENTRE 1990 Y 2004 (EN MILES)

Modos 1990 1995 2000 2004 D;;;';f‘_‘%‘o?
Metro en DF 1.447.674 | 1.473.934 | 1.392.700 | 1.441.700 -0.41
Autobuses en DF 1.212.000 | 887.000 | 137.000 | 218.000 -82.01%
Tren y trolebds en DE | 120.039 | 168385 | 99311 | 86.211 2818
Subtotal 2.779.713 | 2.529.319 | 1.629.011 | 1.745.911 -37.19
Aéreo 11460 | 15252 | 18529 | 19.846 73.18
Maritimo 2514 3.167 4211 5.481 118.02
Ferroviario 17.149 6.678 334 253 -98.53
Subtotal 31123 | 25097 | 23.074 | 25.580 -17.81
Subtotal transp. piiblico | 2.810.836 | 2.554.416 | 1.652.085 | 1.771.491 -36.98
Carretera®* s.d. 504.147 | 671.848 | 736365 |  46.06%%*

* Gran parte de la reduccidn en esta etapa se debe al auge de los faxis colectivos, en cualquier caso, vehiculos con
gran consumo energético y de suelo por viajero.

** Solo se consideran los vehiculos de la red de autopistas y puentes de cuota. Se ha establecido un coeficiente
multiplicador estimativo de 1.4 pasajeros por automévil (relativamente alto, aunque a propdsito ya que en estas vias
la movilidad suele ser de larga distancia y partiendo de la estructura familiar mexicana de 5-6 miembros de media);
20 pasajeros por cada autobus; y 1 pasajero por camion.

*#% Diferencia porcentual solo entre 1995 y 2004.

FUENTE: INEGI (2005): Anuario de Estadisticas por Entidad Federativa. Elaboracién propia.
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sumiendo un 13 % mads de energia (INEGI, 2005 d; 495). Y si a todo esto se le afade que los
potenciales usuarios, es decir, solo la poblacién del Distrito Federal, ha aumentado un 6 %
entre 1990 y 2005 (un 26 si se le suma el Estado de México), el balance es claramente nega-
tivo para el transporte ptiblico. Ademds, el metro no consigue captar la demanda de viajeros
que pierden los autobuses, trolebuses y tren ligero (un significativo 77 %). Por otra parte, el
modo ferroviario de todo el pais ha descendido hasta cifras testimoniales, utilizdndose solo
para el transporte de carga como se puede comprobar en el siguiente cuadro:

Si a lo comentado le unimos que la red fluvial de transporte de viajeros y mercancias es
practicamente nula en el pais, debido sobre todo a las caracteristicas abruptas del territorio,
asi como al progresivo descenso del caudal de los rios'é, el incremento de la movilidad se
basa en los modos mds insostenibles por su gran implicacién desde el punto de vista de las
emisiones contaminantes y, al menos, elevado consumo energético y de territorio por unidad
transportada (el avidn, el automovil y el camidn).

2. Andlisis de la movilidad reciente por carretera

La comentada relevancia del transporte por carretera en detrimento de los otros modos
de transporte, se traduce en un inevitable incremento de las intensidades de trafico viario.
Aunque esta hipétesis era muy presumible, demostramos que por lo menos entre el afio
2000 y 2004, la longitud de carreteras mexicanas que soportaba hasta 3 mil vehiculos diarios
de transito promedio, pasa de representar en el primer afio casi un 56 %, a solo un 49 en el
segundo, es decir, una pérdida anual de casi dos puntos porcentuales a favor de las vias que
soportan un mayor transito promedio.

Cuadro 8
LONGITUD DE CARRETERAS ANALIZADAS SEGUN RANGO DE VOLUMENES DE TRAFICO
EN MEXICO (2000 - 2004)

Volumen de TDPA* | Longitud total 2000 % Longitud total 2004 %

1 -3.000 34.239.66 55.66 34.232.74 49.25
3.001 - 5.000 11.326.43 18.41 14.228.72 20.47
5.001 - 10.000 10.701.37 17.39 13.854.53 19.93
10.001 y mds 5.252.98 8.54 7.187.44 10.34
Total 61.520.44 100.00 69.503.43 100.00

* Trdnsito Diario Promedio Anual, sinénimo de la Intensidad Media Diaria en Espafa.
FUENTE: Direccion de Vialidad y Proyectos de la Secretarfa de Comunicaciones y Transportes del Gobierno de los
Estados Unidos Mexicanos. Elaboracién propia.

16 El transporte fluvial desplaza 5 toneladas por kilometro con un caballo de fuerza, mientras que el camién
s6lo mueve de 0.15 a 0.20 toneladas y el ferrocarril de 0.5 a 1 tonelada (Corporacién Andina de Fomento, 1998;
40). Todo ello se traduce en un significativo aumento de los costes del transporte por carretera (necesidad de mayor
combustible, costes externos de la contaminacion y de los accidentes, necesidad de construir mds vias terrestres,
etc.), yendo en detrimento de la competitividad econémica de México.
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Pero quizd mds interesante aun es que partiendo de una misma longitud de carreteras
analizadas entre los afios 2004 y 2005, los vehiculos por kilometro aumentan en un solo afio
casi un 5 %, cuando la poblacion solo lo ha hecho en poco mds de un 1 %. Igual de signifi-
cativo es que, por ejemplo —y salvando las grandes distancias con el automévil —, aumenta
todavia mds la diferencia entre los camiones y autobuses, cuando lo mds factible para el
transporte de carga deberfa ser la potenciacion de la movilidad maritima —o en su defecto el
ferrocarril —, mientras que para el transporte de personas, en lugar del autobus, el ferrocarril
tipo suburbano, siguiendo unos minimos pardmetros de sostenibilidad en transportes (Union
Europea, 2001).

Cuadro 9
VEHICULOS - KILOMETRO SEGUN TIPOLOGiA DE VEHICULOS EN LA RED DE CARRETERAS
ANALIZADA DE MEXICO (2004 - 2005)*

2004 2005
Diferencia
Vehiculos Total % Total %
% 2004-2005

Automdviles | 92.173.625.594 | 77.91 | 96.027.540.413 | 77.56 4.18
Camiones 19.488.085.574 | 16.47 | 20.705.559.805 | 16.72 6.25
Autobuses 6.646.711.037 5.62 7.081.474.464 5.72 6.54
Total 118.308.422.205 | 100.00 | 123.814.574.682 | 100.00 4.65

* La longitud de la red analizada es casi idéntica entre ambos afios, ya que en 2004 fue de 69.509,44 kilémetros y
en 2005 unos 69.503,43.

FUENTE: Direccion de Vialidad y Proyectos de la Secretarfa de Comunicaciones y Transportes del Gobierno de los
Estados Unidos Mexicanos. Elaboracién propia.

En suma, la preponderancia de la carretera queda bien patente, al socaire de algunas
politicas, como por ejemplo los créditos blandos, que han fomentado de manera extraordina-
ria en el dltimo lustro la adquisicion de vehiculos privados'’, la mejora de la economia que
incentiva la movilidad, etc. No obstante, este proceder no es en absoluto sostenible, siendo
muy significativo que algunos pafses son bastante mds eficientes en comparacion con otros
en la relacion del transporte de mercancias por PIB y habitante. Evidentemente, en ello tiene
mucho que ver la eficacia de la movilidad segtin modos de transporte's.

17 Segtin cifras facilitadas por la Asociacion Mexicana de la Industria Automotriz y la Asociacion Nacional
de Productores de Autobuses, Camiones y Tractocamiones, la produccion de vehiculos en el pafs ha pasado de las
935.574 unidades en 1995, a 1.666.494 en 2005, lo que representa un alza de un 78 % en una década. Ante estos
datos, el sector se ha convertido en una de las industrias de mayor valor afiadido, potencidndose desde las altas ins-
tancias.

18 Determinados paises, como por ejemplo Alemania, con un P/B / habitante de 25 mil euros por afio, gene-
ran 5 toneladas / kildmetro y habitante también al afio, mientras que Espaiia con casi 14 mil euros, demandaba 6.3
toneladas / kilémetro y habitante, quedando muy lejos de Luxemburgo, con un PIB / habitante de 45 mil euros y solo
demandaba 4.5 toneladas de carga (Ministerio de Fomento, 2004; 24).
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IV. HACIA UN MODELO DE MOVILIDAD SOSTENIBLE

Partiendo de la creciente movilidad terrestre que ha experimentado la sociedad mexicana
en los ultimos lustros y que, en gran medida, es resultado de su positivo desarrollo econ6-
mico —aunque también demogrdfico—, cabe plantearse una movilidad mds sostenible. En
efecto, sin duda hay que congratularse de que México haya prosperado en los dltimos afios y
ello se haya traducido en una mayor riqueza para el pafs, aunque las implicaciones sobre el
incremento de la movilidad de personas y mercancias han terminado siendo mds que noto-
rias. El problema —y es en lo que nos vamos a centrar en este apartado—, es cémo hacer
compatible el necesario desarrollo socioecondmico del pafs con el crecimiento sostenible de
la movilidad.

1. Algunos parametros de ineficiencia sostenible de la movilidad en México
Abordamos en este apartado algunos de los principales pardmetros que mds estdn con-

tribuyendo a la insostenibilidad del transporte en México, como por ejemplo el consumo
energético, los tiempos de transporte o la accidentalidad.

Cuadro 10
CONSUMO FINAL DE ENERGIA SEGUN SECTOR PRODUCTIVO EN MEXICO (1994 - 2004)*
Transportes Industria Otros Total

Anos Absoluto| % | Absoluto| % | Absoluto| 9% |Absoluto| %

1994 1.471.73 | 37.80 | 1.032.50 | 26.52 | 1.389.55 | 35.68 | 3.893.78 | 100.00
1996 1.418.83 | 36.44 | 1.165.85 | 29.94 | 1.309.11 | 33.62 | 3.893.79 | 100.00
1998 1.527.26 | 37.20 | 1.249.19 | 30.42 | 1.329.62 | 32.38 | 4.106.07 | 100.00
2000 1.614.51 | 39.59 | 1.206.48 | 29.58 | 1.257.50 | 30.83 | 4.078.49 | 100.00
2002 1.632.99 | 40.53 | 1.161.97 | 28.84 | 1.234.08 | 30.63 | 4.029.04 | 100.00
2004 1.911.88 | 43.21 | 1.237.42 | 27.97 | 1.257.03 | 28.82 | 4.424.33 | 100.00
;’;‘rf‘zo” 440.15 | 29.91 | 204.92 | 19.85 | -132.52 | -9.54 | 530.55 | 13.63

* Consumo energético en Petajoules (un petajoule equivale a 103 joules).
FUENTE: INEGI, con datos del Sistema de informacion energética con informacion de la encuesta sobre el con-
sumo de energia en el sector industrial. Elaboracion propia.

Pues bien, el consumo final de energia en cada sector productivo, es un buen indicador
de la evolucion que han experimentado los transportes en México en los ultimos afios. Es
ademds, fiel reflejo de los altibajos en la economia, pues tras la crisis de 1994, el consumo
de energia decrece en el sector transportes en casi un 4 % en el periodo 1994-1996, frente al
incremento del 13 % del consumo por parte de la industria, debido al efecto positivo de la
devaluacion de la moneda sobre las exportaciones. De cualquier modo, en el periodo 1994
- 2004, el mayor incremento de los insumos energéticos se lo lleva con creces el sector trans-
portes, con un aumento del 30 %, frente a un 20 de la industria y un decremento de los otros
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sectores (residencial, comercial, agropecuario, etc.). Ademds, el consumo final de energia
por parte de los transportes ha pasado en una década de representar un 38 % del total nacio-
nal, a un 43, hecho que indica que atin con las medidas tecnoldgicas en aras de disminuir los
consumos por parte de los vehiculos nuevos, la importancia de este sector en el consumo de
energia no para de aumentar, siendo previsible que siga esta senda en los préximos afios.

Ademds, dentro del sector transportes, son los medios mds insostenibles los que mds
aumentan su consumo energético, incrementandose un 38 % el que se circunscribia a las
carreteras entre 1995 y 2004, representando ademds el 90 % del consumo energético total.
Le sigue el sector aéreo, que crece su consumo en este periodo en un 23 %, mientras que los
transportes mds sostenibles como el maritimo y el ferroviario, aumentaban un 35 % (pero
solo suponian un 2 % del consumo de todos los transportes) y un 9 % respectivamente. De
igual modo, el transporte eléctrico (metro, trolebus, etc.), aumenta solo un 8 % y su repre-
sentacion dentro del cémputo global es de un insignificante 0.20 % del total del consumo
energético en transportes'?.

Todo este panorama se deberia traducir en crecientes niveles de contaminacion, aun-
que afortunadamente la tecnologia ha contribuido a paliar este escenario. De hecho, con
la duplicacidén del parque de vehiculos entre 1990 y 2002, las emisiones de CO5 solo han
aumentado un 21 % en el mismo periodo (INE-SEMARNAT, 2003; 59). No obstante, pre-
ocupa que por ejemplo los niveles de un componente altamente téxico como es el ozono,
sean superados en el Distrito Federal en mds del 60 % de los dias, como fue el caso del afio
2004, aunque en 1991 se llego a cifras del 97 % de las jornadas®. El resto de particulas, sin
embargo, se han reducido drdsticamente, pero cabe preguntarse si esto ha sido un incentivo
afiadido para que la poblacion se mueva cada vez mds en el territorio en transporte privado
y, entonces, el problema se traslada a las crecientes necesidades de espacio para transitar,
con soluciones muy onerosas y ambientalmente dudosas, como por ejemplo la superpo-
sicién de vias como ha ocurrido en el dltimo quinquenio en el periférico sur del Distrito
Federal.

Por otra parte, los crecientes tiempos de viaje consumen cada vez mds la salud y la pro-
ductividad de la poblacién. Aunque no existen datos mds recientes para el drea metropolitana
de la Ciudad de México, es significativo que en 1994 la mitad de la poblacion emplease mds

19 Son muy significativas estas cifras, porque por ejemplo en 1994 en el drea metropolitana de la Ciudad de
México, el 2.7 % de los desplazamientos se realizaban exclusivamente en metro o trolebiis (con un consumo ener-
gético de solo el 0.20 %). No obstante, este porcentaje de desplazamientos tendrfa que corregirse, pues la movilidad
en dos 0 mds modos, entre los que seguramente el metro tuvo que tener una fuerte presencia, alcanzaba a un 21.2
% (INEGI, 1995; 53). De hecho, el metro y trolebus representé en 1994 mds de 4 millones de tramos de viaje, es
decir, un 14 % de los mds de 29 millones de tramos de viaje diarios realizados en este drea (INEGI, 1995; 68). En
el afio 2004, el 11.1 % de los tramos de viaje diarios en el drea metropolitana de la Ciudad de México, se realizaban
en metro, a lo que habrfa que afiadirle un 0.8 % mads en tren ligero y trolebus (Secretaria de Transportes y Viali-
dad, 2005; 61). Segtin otra fuentes, en el periodo 1989 - 1998, los medios de transporte de alta capacidad (metro,
trolebus, tren ligero y autobuses), ceden drdsticamente su protagonismo en el Distrito Federal frente a los de baja
capacidad (automdviles particulares, taxis de uso particular y colectivos), ya que se pasa de una representatividad de
estos ultimos del 42 % en 1989, a un 82 en 1998 (Rodriguez Lopez, 1999; 74).

20 En el caso de la zona metropolitana de Guadalajara en 1996, con un 30 % menos de vehiculos en compara-
cién con cinco afios mds tarde, es muy significativo que el 74 % de las particulas contaminantes fuesen imputables
al transporte (Corona Navarro, 2004; 23).
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de 30 minutos de ida en sus desplazamientos diarios. De hecho, como entre 1990 y 2005 la
poblacién del Estado de México ha aumentado un 43 %, mientras que la del Distrito Federal
solo un 6 —y este tltimo es el principal destino de los habitantes de toda la Zona Metropoli-
tana del Valle de México—, es facil deducir que conjuntamente con el aumento de la conges-
tién, los tiempos no han hecho sino aumentar.

Cuadro 11
TIEMPOS DE VIAJE DE IDA DE LOS RESIDENTES EN EL AREA METROPOLITANA DE LA
CIUDAD DE MEXICO SEGUN TERRITORIO DE RESIDENCIA EN 1994

Origen: Distrito Origen: Municipios Total area metropolitana
Federal conurbados
Minutos Viajes % Viajes % Viajes Y%
0-30 6.798.761 49.72 3.299.275 48.05 10.098.036 49.16
31 -60 4.491.058 32.85 2.053.127 29.90 6.544.185 31.86
60 y mds | 2.383.297 17.43 1.513.662 22.05 3.896.959 18.98
Total 13.673.116 | 100.00 6.866.064 100.00 20.539.180 100.00

FUENTE: Encuesta de origen y destino de los viajes de los residentes del drea metropolitana de la Ciudad de
Meéxico, 1994, cfr. pp. 89-91. Elaboracidn propia.

En efecto, ya en 1994, los viajes de 60 o mds minutos de ida con origen en los municipios
conurbados, suponian un 22 % de la movilidad, frente al 17 de los trayectos con origen en el
Distrito Federal. Ni que decir tiene el sobre coste que ello implica para los municipios mds ale-
jados, pues por ejemplo en 1996, el 20 % de los padres de familia residentes en las delegaciones
del Distrito Federal, empleaban menos del 30 % del salario minimo en transportarse, mientras
que esta cifra se reducfa a un 14 % en los municipios mds alejados del Estado de México, a
favor de los tramos de mayor coste por desplazamiento (Navarro Benitez, 2001; 116).

Otro pardmetro altamente insostenible es el creciente aumento de los accidentes de trd-
fico derivado de la mayor movilidad. De hecho, se ha pasado de 125 mil accidentes en 1975
a 440 mil en 2002 (Chias Becerril, 2004), lo que significa un aumento medio anual de mads
del 9 %. Por su parte, en el Distrito Federal se producian en 2004 una media diaria de 26
accidentes de trdnsito, aumentando desde 1995 casi un 80 % (Secretaria de Transportes y
Vialidad, 2005; 110). Esto habria que asociarlo al incremento de las victimas en la carretera,
superando en el afio 2002 los 200 mil heridos, cuando nueve afios antes solo eran la mitad
y llegando las defunciones a superar anualmente las 15 mil, lo que significaba en 2002 una
pérdida estimada en afios de vida de 567 milenios (Chias Becerril, 2004).

Por dltimo, otra variable altamente insostenible es la puramente econdmica, aunque tam-
bién con un fuerte componente ambiental. En efecto, a pesar de que México cuenta con abun-
dantes reservas de petréleo que le permiten exportar este elemento, el pais también importa,
si bien las adquisiciones de crudo se han reducido un 19 % entre 1997 y 2003 (INEGI, 2005
¢; 27). Pero esto es solo un espejismo, pues la demanda, fruto en gran medida de la energia
que necesita el transporte, aumenta sin parar como ya comentamos y el principal yacimiento
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petrolifero del pais se agota?!. Esto pone en tela de juicio el crecimiento econdmico del pafs,
al tiempo que el encarecimiento del crudo dificultard las exportaciones por el peso que tienen
los costes del transporte en el proceso de comercializacidn, mds si el transporte es ineficiente
como es el caso.

V. CONCLUSIONES

La movilidad terrestre de viajeros en México ha conocido un fuerte alza en los dltimos
afios, hasta el punto de que entre 2004 y 2005 la movilidad aumenta casi un 5 %, mientras que
la poblacion solo lo hace en poco mds de un 1 %, es decir, entre 1995 y 2004, la movilidad
escala un estimable 45 %. Sin embargo, el uso por ejemplo del transporte publico en el Dis-
trito Federal, desciende casi tanto como la cifra anterior, hecho francamente insostenible.

Las causas de este modelo son muiltiples, pero sobre todo cabria hacer hincapié en la pro-
gresiva facilidad para adquirir un vehiculo, ademds de la ordenacion territorial con la crea-
cion de grandes superficies comerciales en la periferia de las principales aglomeraciones??,
sin olvidar los planeamientos residenciales distantes del centro de baja o, incluso, muy baja
densidad?. En este contexto, la implantacion de un servicio publico de transportes con una
minima rentabilidad es una auténtica utopia. Pero el problema, sobre todo en las ciudades,
para responder a este aumento de la movilidad donde todo empieza a estar alejado —y, por
tanto, dependiente por completo de modos de transporte cautivos de las energfas fésiles con
todas sus consecuencias—, es que las vias son practicamente imposibles de ampliar, a no ser
que se opte por superponerlas como ha ocurrido en algunos corredores del Distrito Federal,
aunque con un claro coste econdmico y ambiental.

La solucién hacia una movilidad mds sostenible en compatibilidad con el desarrollo
socioecondmico del pais, pasa pues y necesariamente, por tres puntos clave:

1. Actuaciones tendentes a evitar la construccion indiscriminada de nueva infraestruc-
tura para la movilidad de vehiculos de baja ocupacion, aplicando estudios de impacto
ambiental cuando no exista alternativa a una via saturada.

21 En 2006 se anunci6 que Cantarell, el segundo mayor campo petrolifero del mundo y que representaba el 60
% de la produccion de petréleos de México, se agotaba, ya que la produccién estimada para 2008 serfa un 33 % infe-
rior con relacién al afio 2004. De hecho, el Director de Petroleos Mexicanos (PEMEX), Luis Ramirez Corzo, dijo
que si bien «Cantarell, cuyo costo de produccion es de 3.59 dolares por barril, represento una oportunidad durante
veintitantos afios, ahora tenemos que ir a producir en el Paleocanal de Chicontepec (Veracruz), que tiene costos
de produccion de ocho o diez dolares por barril», lo que indudablemente representard incrementar los recursos en
el corto plazo y un considerable aumento de los precios para el consumidor final. Tomado de El Financiero: «Pide
PEMEX mds inversion y reforma al régimen fiscal», 10 de agosto de 2006, México Distrito Federal.

22 Especialmente destacariamos las grandes superficies de cadenas conocidas que se han creado en los de
estados de México, del Distrito Federal, Monterrey, Guadalajara, Canctin, Acapulco y Tijuana.

23 Este fendmeno se remonta incluso a principios del siglo XX, en que las clases sociales mds pudientes
se trasladaban desde el centro al norte y oeste del Distrito Federal, con el baluarte de los tranvias eléctricos y la
aparicion, en 1908, de los primeros vehiculos de combustion interna (Rodriguez Lépez, 1999; 14). Esta «urbaniza-
cion a saltos, dejando grandes dreas de terrenos sin ocupar», se potencia sobre todo en los afios cuarenta, siendo
«altamente costosa para la ciudadania en su calidad de vida, consumidora de cantidades de energia y también
generadora de mds 'y mayores traslados» (Rodriguez Lopez, 1999; 29), hasta el punto de que en 1960, el 45 % de la
poblacion del Distrito Federal, ya vivia en las delegaciones periféricas (Rodriguez Lépez, 1999; 36).
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2. Actuaciones en medios de transporte, fomentando sobre todo el de cardcter publico,
en el sentido de proporcionarle una mejor accesibilidad (al menos fisica y econo-
mica); introduccién de programas de vehiculos privados compartidos; implantacion
de carriles para vehiculos con alta ocupacidon; construccion de grandes aparcamientos
en las afueras de las ciudades en coordinacion con lanzaderas hacia los principales
destinos; consideracion del modo ferroviario de alta —o moderada— velocidad entre
los principales nicleos del pafs; aplicacion eficiente de los sistemas de transporte
inteligentes, tanto en transporte publico como privado; fomento de la intermodali-
dad, sobre todo para las mercancias en aras de aumentar el transporte maritimo de
cabotaje, y asi desviar el enorme transporte de €stas por carretera con todas sus con-
secuencias (consumo energético, deterioro del pavimento y riesgo de accidentes entre
otros)?*, etc.

3. Actuaciones en planificacidn territorial con objeto de acercar las distancias que la
ciudad difusa ha alejado. Esta actuacion es incluso mds importante que las anteriores,
pues en ella radica gran parte del incremento de la movilidad actual en las ciudades
mexicanas, con implicaciones de elevado consumo energético, congestion, etc.

En suma, el desarrollo socioecondémico que ha experimentado México en los ultimos
aflos y del que debemos congratularnos, ha conllevado una elevada factura desde el punto
de vista de la movilidad. No obstante, el pais se enfrenta al reto de hacer mds sostenible sus
desplazamientos, no solo por cuestiones medioambientales, sino también econdmicas, ya que
el progresivo encarecimiento de las energfas fdsiles y el agotamiento de las reservas propias,
va a condicionar seriamente el desarrollo de 1a movilidad de los ciudadanos en el futuro, asi
como su comercio exterior, uno de los principales baluartes de la economia mexicana en los
dltimos afios.
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