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DE HOMO SAPIENS A HOMO AUTOMOBILIS:
REVISITANDO LA GESTION DE LA CALIDAD
DEL AIRE EN LA CIUDAD DE MEXICO¥*

Me encanta el coche. Con ¢l he pasado las
horas mas hermosas de mi vida.!

1. INTRODUCCION

A lo largo de las ultimas décadas la Ciudad de México ha experimentado,
al igual que otras grandes ciudades en el mundo, un proceso de motoriza-
cion masiva. Winfried Wolf acufi6 hacia finales del siglo pasado una frase
para explicar este fendémeno global: “La primera reivindicacion de una
sociedad de automoviles es que el automoévil es para todos: todos tienen
uno o al menos lo desean”.?

Aunque la frase de Wolf podria describir lo que ocurre actualmente en la
Ciudad de México, una gran mayoria de quienes habitan en ella y sus zonas
conurbadas ain no poseen ni tienen, paradojicamente, acceso a un automo-
vil. Pero esto no ha sido dbice para que tanto los que conducen un vehiculo
como los que no lo hacen, sufran de las mismas consecuencias: aire contami-
nado, impactos negativos en la salud, congestionamientos viales, accidentes
de transito, etcétera. No es aventurado afirmar que el disparatado aumento
en el nimero y uso de vehiculos automotores ha convertido a la capital de
nuestro pais en un prototipo de centro urbano disefiado para automoviles.

* Titulo original: “From homo sapiens to homo automobilis. Revisiting Air Quality
Management in Mexico City”, publicado en Boletin Mexicano de Derecho Comparado,
México, nueva serie, aflo XLI, nim. 121, enero-abril de 2008.

I Palabras de Adolfo Hitler. En inglés, la cita se lee:  love the car: It has given me the
most beautiful hours of my life. Véase Wolf, Winfried, Car Mania. A Critical History of
Transport, Londres, Pluto, 1996, p. 65.

2 Ibidem, p. 150. En inglés, la cita se lee: The first claim of the car society is that the
car is for everyone: everyone either has a car o wants to have one.
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Este trabajo tiene por objeto revisitar quince afos (1990-2005) de ges-
tion de calidad del aire en la Ciudad de México. A partir de un anali-
sis sobre el crecimiento urbano y poblacional a nivel metropolitano, se
examina la respuesta que durante este periodo han tenido las autorida-
des mexicanas en el control y combate de la contaminacion atmosfé-
rica. Mientras que la preocupacion actual de la contaminacion del aire
en la Ciudad de México esta basicamente relacionada con los niveles de
concentracion que rebasan los parametros recomendados para la salud,
este articulo hace hincapié en que dichos niveles han sido el resultado
de emisiones que provienen de vehiculos automotores, principalmente de
autos particulares. De modo que pretendemos senalar que si bien se han
alcanzado algunas metas a través de diversas estrategias de gestion de la
calidad del aire (vinculadas primordialmente al uso de tecnologias lim-
pias y a la implementacion de ciertas medidas de transito vehicular), el
crecimiento absurdo en el nimero y uso de autos privados podria obsta-
culizar seriamente los esfuerzos del gobierno para alcanzar y mantener
una calidad de aire urbano saludable en la Ciudad de México.

II. LA CIUDAD DE MEXICO EN 2000:
LA SEGUNDA MEGA-CIUDAD EN EL MUNDO

Al comenzar el nuevo milenio, la Ciudad de México se ubicé como
una de las tres ciudades mas grandes en el mundo: con sus 18.1 millo-
nes de habitantes comparte con Bombay (India) el segundo lugar de una
lista de 30 mega-ciudades. Como se observa en la tabla 1, la Ciudad de
Meéxico se encuentra por debajo de Tokio (Japon) que cuenta con 26.4
millones de habitantes, y ligeramente por encima de Sao Paulo (Brasil)
y de Nueva York (Estados Unidos de América) con 17.8 y 16.6 millones
de habitantes respectivamente. Aunque para 2010 Tokio permanecera en
el primer lugar de dicha lista de mega-ciudades y Bombay ascendera al
segundo sitio seguido de Lagos (Nigeria) en tercero, es muy probable que
la Ciudad de México se mantenga de cualquier manera dentro de las 7
ciudades mas pobladas del planeta.’

3 Para mas detalles, véase United Nations Centre for Human Settlements, The State
of the Worlds Cities Report 2001, United Nations Centre for Human Settlements—
HABITAT, 2001, http://www.unchs.org.
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TABLA 1
Las ciudades mas grandes del mundo (millones de habitantes)
Rango 1990 2000 2010
1 Tokio 25.1 Tokio 26.4 Tokio 26.4
2 Nueva York 16.1 | Ciudad de México 18.1 Bombay 23.6
3 Ciudad de México 15.1 Bombay 18.1 Lagos 20.2
4 Sao Paulo 15.1 Sao Paulo 17.8 Sao Paulo 19.7
5 Shangai 13.3 Nueva York 16.6 | Ciudad de México 18.7
6 Bombay 12.2 Lagos 13.4 Dhaka 18.4
7 Los Angeles 11.5 Los Angeles 13.1 Nueva York 17.2

Fuente: Adaptada de United Nations Centre for Human Settlements, 2001.

Ahora bien, debemos aclarar que el numero de habitantes que se se-
nala en la tabla 1 para el caso mexicano, es un indicador estadistico que
no corresponde a lo que hoy se considera propiamente como Ciudad de
México. En efecto, desde 1993 la Ciudad de México es el Distrito Fe-
deral, sede de los poderes de la Unién y capital de los Estados Unidos
Mexicanos tal y como se establece en el articulo 44 de la Constitucion
Politica de los Estados Unidos Mexicanos. De modo que el espacio terri-
torial de la Ciudad de México coincide con los limites fisicos del Distrito
Federal que cuenta con una poblacion de 8.6 millones de habitantes y que
comprende una extension de 1486 kms? de los cuales el 41% es urbano y
el restante 59% rural (suelo de conservacion, pastoreo y agricultura).

Desde un punto de vista historico, el area geografica de la Ciudad de
México se habia identificado tradicionalmente, por lo menos hasta antes
de 1993, con el espacio ocupado por el area urbana contigua indepen-
dientemente de los limites territoriales del Distrito Federal. Este tltimo
fue creado en 1824 con un area de 8.8 kms? (un radio de cinco millas alre-
dedor del perimetro central de la ciudad) y por razones de tipo politico se
le ubico en el corazon de la Ciudad de México la cual ocupaba en aquel
entonces una extension territorial de 390 kms2. A lo largo del siglo XIX
y debido a los disturbios politicos y sociales ocurridos en el pais durante
ese periodo, tanto el Distrito Federal como la Ciudad de México sufrie-
ron un sinnimero de cambios tanto en sus limites territoriales como en
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las estructuras locales de gobierno. No fue sino hasta 1898 que se llevo a
cabo una enorme reorganizacion del Distrito Federal en la que se amplia-
ron sus fronteras fisicas a como existen en la actualidad; hacia finales de
ese mismo siglo, la Ciudad de México habia quedado confinada a lo que
se conoce como “primer cuadro de la ciudad” con una extension de 20
kms? y dentro de la nueva demarcacion territorial del Distrito Federal.*

Aunque los actuales limites del Distrito Federal no se han modifica-
do desde su creacidon en 1898, los de la Ciudad de México si. En efecto,
poco después de terminada la Revolucion mexicana, el area urbana de la
ciudad comenz6 a expandirse y se observo un rapido crecimiento para
el periodo 1917-1950 que permanecid dentro del territorio del Distrito
Federal. Sin embargo, a partir de la década de los cincuenta, la mancha
urbana de la Ciudad de México empezo a extenderse hacia la vecina en-
tidad federativa del Estado de México, con lo que comenzé el proceso de
conurbacion de diversos municipios cercanos al Distrito Federal. Como
se observa en la tabla 2, durante las cuatro primeras décadas que com-
prende este fenémeno (7. e. 1950-1990), la poblaciéon aumentd sorpren-
dentemente de 3.1 a 14.5 millones de habitantes con un extension urbana
de mas de 1250 kms? para 1990.°

Iniciada la década de los noventa, a la Ciudad de México y a su zona
conurbada se le identificaba con las siguientes expresiones: Zona Me-
tropolitana de la Ciudad de México (ZMCM), Zona Metropolitana del
Valle de México (ZMVM) y Area Metropolitana de la Ciudad de México
(AMCM); cada una de ellas utilizada indistintamente segiin el nimero de
municipios conurbados.® Por ejemplo, mientras que la ZMCM se referia
a un espacio fisico de 3399 kms? con un poblacion total de 14.5 millones
de habitantes, el AMCM abarcaba una extension de 4650 kms2 con una

4 Nava Escudero, César, Urban Environmental Governance: Comparing Air Qual-
ity Management in London and Mexico City, Aldershot, Ashgate, 2001, y Ward, Peter,
Mexico City, Londres, Belhaven, 1990.

5 Véase, para una descripcion mas detallada, Gamboa de Buen, Jorge, Ciudad de
Meéxico, una vision, México, Fondo de Cultura Econémica, 1994, y Nava Escudero, Cé-
sar, op. cit., nota anterior.

6 TInstituto Nacional de Estadistica, Geografia e Informatica, Estadisticas del Medio
Ambiente-México 1997, Aguascalientes, Instituto Nacional de Estadistica, Geografia e
Informatica, 1998.
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poblacion total de 15.0 millones de habitantes (estas ultimas cifras co-
rrespondian a la definicion estadistica de metrdopolis).”

TABLA 2

Crecimiento poblacional y urbano en la ZMCM*
e SN denoy fuem | I ZMCM

(millones) Distrito del Distrito (urbana y

Federal (kms?) | Federal (kms2?) | rural) (kms?2)

1917 9 62 -
1928 1.2 62 -
1941 1.7 99 -
1950 3.1 151 -
1953 inicia conurbacion
1959 4.8 210 223
1970 6.8 309 384
1980 8.8 - 750
1990 14.5 634 1250 3399
1995 17.0 - 1325 -
2000 18.1 625 1450 3540
2010 | 18.7t020.5? - 1 626 -
2020 22.5? - 1748 -

* Los datos para 1990 y 2000 corresponden a la ZMCM que abarca 16 delegaciones
del Distrito Federal y 17 y 18 municipios conurbados del Estado de México, respectiva-

mente.

Fuente: Adaptada de Gamboa de Buen, 1994; Nava Escudero, 2001; Comision Am-
biental Metropolitana et al., 2002; United Nations Centre for Human Settlements, 2001.

7 La informacién sobre estos datos historicos puede obtenerse en publicaciones guber-
namentales del Instituto Nacional de Estadistica, Geografia e Informatica como lo son Ciu-
dad de México (Area Metropolitana). Resultados definitivos. Tabulados basicos, Aguasca-
lientes, XI Censo General de Poblacion y Vivienda 1990, Instituto Nacional de Estadistica,
Geografia e Informatica, 1992, y Estadisticas historicas de México, 3a. ed., Aguascalientes,
Instituto Nacional de Estadistica, Geografia e Informatica, vols. [ y II, 1994.



310 ESTUDIOS AMBIENTALES

Hacia la segunda mitad de la década de los noventa, los limites terri-
toriales metropolitanos de la Ciudad de México y las cifras del aumento
poblacional se volvieron a modificar ante el creciente fenomeno de co-
nurbacion. Por ejemplo, para 1995 se cambio el concepto de AMCM (a
veces llamada zona metropolitana) para referirse a una misma extension
fisica (es decir, 4650 kms?) pero ahora con 16.6 millones de habitantes y
abarcando 16 delegaciones del Distrito Federal y 28 municipios del Esta-
do de México (situacion por demds confusa).?

Para 2000, se adopt6 una nueva definicidn metropolitana (para efectos
de transporte y vialidad) y por consiguiente la extension territorial de la
Ciudad de México y su zona conurbada aument6 a mas de 7410 kms? con
una poblacion total de 18.3 millones abarcando 16 delegaciones del Dis-
trito Federal, 58 municipios conurbados del Estado de México y 1 muni-
cipio de otra entidad federativa cercana: el estado de Hidalgo.” Mientras
que esta definicion es la que se sigue utilizando en estos primeros afios
del siglo XXI, un nuevo término empieza a acufiarse para describir un es-
pacio mucho mas grande para la Ciudad de México y que es el de “mega-
lopolis”. Este vocablo se refiere a la idea de un area como ciudad-region
con un total de 26.8 millones de habitantes en un espacio geografico que
abarca alrededor de 265 unidades locales de gobierno comprendidas en
el Distrito Federal y 5 entidades federativas. Hablamos aqui de 16 dele-
gaciones del Distrito Federal, 99 municipios del Estado de México, 31 de
Hidalgo, 31 de Morelos, 36 de Puebla y 52 de Tlaxcala.!?

No obstante todo lo anterior, es fundamental precisar que el término
que la mayoria de los documentos gubernamentales han utilizado en rela-
cion con la gestion de la calidad del aire es el de zona metropolitana. Al
hacerlo, se han referido a las expresiones ZMCM y/o ZMVM. De hecho,
los ultimos tres (y mas importantes) programas oficiales que han sido ela-
borados especificamente para combatir el problema urbano-ambiental de
la contaminacion atmosférica en la ciudad capital —nos referimos a: i)
Programa Integral Contra la Contaminacion Atmosférica de la Zona Me-
tropolitana de la Ciudad de México (PICCA) de 1990; ii) Programa para

8 Instituto Nacional de Estadistica, Geografia e Informatica, op. cit., nota 6.

9 Véase Gobierno del Distrito Federal, “Programa Integral de Transporte y Vialidad
2001-2006 (Pitvi 2001-2006)”, Gaceta Oficial del Distrito Federal, México, Gobierno
del Distrito Federal, 2002.

10" 1dem.
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Mejorar la Calidad del Aire en el Valle de México (Proaire 1995-2000)
de 1996, y iii) Programa para Mejorar la Calidad del Aire de la Zona
Metropolitana del Valle de México (Proaire 2002-2010) de 2002— han
usado esas dos categorias conceptuales. Al mismo tiempo, también es in-
dispensable precisar que los documentos oficiales vinculados a los temas
de transporte y vialidad en la ciudad se refieren generalmente a espacios
metropolitanos mucho mas extensos, y de aqui que utilicen la expresion
de AMCM y/o una version ampliada del concepto de ZMCM.!! Aunque
por esta razon algunos datos estadisticos no coinciden a nivel metropo-
litano, los porcentajes que se manejan desde los programas atmosféricos
para determinar la contribucién del sector transporte al problema de la
contaminacion atmosférica en la ZMCM, son los que se aplican para el
analisis en el disefio de politicas publicas.'?

Por lo tanto, a pesar del gran nimero de documentos gubernamentales
(federales y/o locales) que proporcionan valiosisima informacion esta-
distica para el analisis del desarrollo social, econémico y ambiental de la
Ciudad de México, ain no existe una definicion nica sobre lo que real-
mente constituye la ZMCM. De manera que para los fines de este trabajo
y siguiendo lo que al efecto menciona el tltimo programa sobre gestion
de la calidad del aire (7. e. Proaire 2002-2010), preferimos utilizar el tér-
mino de ZMCM (también aceptamos indistintamente el de ZMVM) que
se refiere a un extension territorial de 3540 kms? con un total de 18.1 mi-
llones de habitantes conformada por 16 delegaciones del Distrito Federal
y 18 municipios del Estado de México (véase tabla 3).

I Por un lado, el Programa Integral de Transporte y Vialidad de 1995 (Pitvi 1995-
2000) establece que el AMCM comprende las 16 delegaciones del Distrito Federal y
28 municipios conurbados del Estado de Mexico. Por el otro, el Programa Integral de
Transporte y Vialidad de 2002 (Pitvi 2001-2006), sefiala que la ZMCM abarca las 16
delegaciones del Distrito Federal, 58 municipios conurbados del Estado de Mexico, y 1
municipio de Hidalgo. Véanse, respectivamente, Departamento del Distrito Federal, Pro-
grama Integral de Transporte y Vialidad 1995-2000 (Pitvi 1995-2000), México, Departa-
mento del Distrito Federal, 1995, y Gobierno del Distrito Federal, op. cit., nota 9.

12 Hacemos notar que incluso en trabajos académicos se utilizan términos distintos
con contenidos diferentes. En este sentido, véase por ejemplo a Molina, Luisa T. y Mo-
lina, Mario J. (coords.), La calidad del aire en la megaciudad de México. Un enfoque
integral, trad. de Dulce Maria Avila, Barbara Cércega y Silvia Ruiz de Chavez, México,
Fondo de Cultura Econdémica, 2005. Aqui, los autores y coordinadores de la obra prefie-
ren utilizar el término de AMCM.
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TABLA 3
La Zona Metropolitana de la Ciudad de México
Distrito Federal Estado de México
16 delegaciones = 18 municipios conurbados =
1486.4 kms? 2054.3 kms?
1. Alvaro Obregon 1. Atizapan de Zaragoza
2. Azcapotzcalco 2. Cuautitlan Izcalli
3. Benito Judrez 3. Coacalco
4. Coyoacéan 4. Cuautitlan
5. Cuajimalpa 5. Chalco
6. Cuauhtémoc 6. Chicoloapan
7. Gustavo A. Madero 7. Chimalhuacan
8. Iztacalco 8. Ecatepec
9. Iztapalapa 9. Huixquilucan
10. Magdalena Contreras 10. Ixtapaluca
11. Miguel Hidalgo 11. La Paz
12. Milpa Alta 12. Nicolas Romero
13. Tlahuac 13. Naucalpan
14. Tlalpan 14. Nezahualcoyotl
15. Venustiano Carranza 15. Tecamac
16. Xochimilco 16. Tlalnepantla
17. Tultitlan
18. Valle de Chalco

Fuente: Comision Ambiental Metropolitana et al., 2002.

Por ultimo, cabe sefialar que los datos sobre crecimiento poblacional
establecidos en el Proaire 2002-2010 muestran que el nimero total de
habitantes en la ZMCM podria alcanzar los 20.5 millones para 2010 y
22.5 millones para 2020. Estas cifras toman en cuenta el hecho de que
ciertos municipios habran de incorporarse a la ZMCM en los proximos
20 anos. Llama la atencion tal y como se observa en la tabla 4, que el
aumento de la poblacion en el Distrito Federal se haya estancado en los
ultimos afios.
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TABLA 4
Crecimiento poblacional (miles) en la ZMCM (1950-2020)

o Poblacion Poblacion en los
en el Distrito Federal municipios conurbados
1950 2924 29
1960 4879 246
1970 6934 1882
1980 8029 4304
1990 8235 6812
1995 8489 8600
2000 8796 9444
2010 8084 11449
2020 9330 12923

Fuente: Comision Ambiental Metropolitana ef al., 2002.

III. LA GESTION DE LA CALIDAD DEL AIRE
EN LA CIUDAD DE MEXICO REVISITADA

A pesar de que la presencia de aire contaminado en la Ciudad de Méxi-
co fue detectada por vez primera durante las décadas de los cincuenta y
sesenta, no fue sino hasta 1986 que este problema se convirtié en una
prioridad para el gobierno mexicano. Para ese entonces, los niveles de
contaminantes urbanos tradicionales como el bioxido de azufre (SO>), el
material particulado suspendido, el plomo (Pb) y los 6xidos de nitroge-
no (NOy) se encontraban ya muy por encima de los limites permisibles
establecidos por la Organizacion Mundial de la Salud (OMS). Ante esta
situacion, y por el hecho de que hacia finales de la década de los ochenta
la capital de México era considerada como la ciudad mas contaminada
de América Latina por diversos contaminantes, el gobierno mexicano im-
pulsé en 1986 y 1987 ciertas medidas para enfrentar dicho problema.

Sin embargo, el verdadero combate a la contaminacion atmosférica
se inicié afios mas tarde con la expedicion de un programa mucho mas
estricto: el PICCA de 1990, al cual le siguieron el Proaire 1995-2000 de
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1996 y el vigente Proaire 2002-2010 de 2002. Cada uno de estos tres
programas establecio en su momento y con base en informacion de tipo
estadistico, una serie de acciones politicas, objetivos gubernamentales y
estrategias a seguir (en lo politico-administrativo, social y legal) relativas
a los niveles de contaminacion, el tipo de contaminantes y sus efectos en
la salud, el funcionamiento de los sistemas de monitoreo atmosférico,
etcétera (véase tabla 5).

TABLA 5

Programas de gestion de calidad del aire
para la ZMCM (1986-2010)

Aiio Nombre del programa: Estrategias principales:

. . *  Programa de reubicacion industrial

1986 | 21 Acciones para Reducir . . .
la Contaminacién del Aire | ¢ Sistema de control de emisiones vehiculares
* Red automatica de monitoreo atmosférico
» Sustitucion a gas natural en plantas termoeléctricas
*  Mejoramiento en la calidad de las gasolinas
e Transporte

—  Expansion del transporte publico

—  Sistema de control de emisiones vehiculares
1990 | PICCA —  Medidas de transito vehicular
* Industria y establecimientos de servicio

—  Mejoramiento de procesos de combustion

—  Control de emisiones y uso de gas natural (80%)

en plantas termoeléctricas

* Restauracion y educacion ecologicas

1987 | 100 Medidas Necesarias

* Industria (limpia) y establecimientos de servicio
—  Reduccion de emisiones, nuevas tecnologias
—  Megjoramiento y sustitucion de energéticos

1996 | Proaire 1995-2000 * Transporte y vehiculos (limpios) )
—  Reduccién de emisiones, nuevas tecnologias
—  Medidas de transito vehicular
—  Expansion del transporte publico

* Recuperacion ecologica y educacion ambiental

» Transporte y vehiculos
—  Reduccion de emisiones, nuevas tecnologias
—  Medidas de transito vehicular
—  Uso de gas natural y vehiculos eléctricos
—  Expansion del transporte publico
2002 | Proaire 2002-2010 —  Nuevas vialidades (red primaria, anillos, etcétera)
» Industria y servicios (establecimientos)
—  Reduccion de emisiones, nuevas tecnologias
—  Uso de energias renovables
* Conservacion ecologica y educacion ambiental

Fuente: Comision Ambiental Metropolitana et al., 2002; Secretariado Técnico Interguber-
namental, 1990, y Secretaria de Medio Ambiente, Recursos Naturales y Pesca et al., 1996.
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Los resultados obtenidos a lo largo de quince afios (i. e. 1990-2005)
de esfuerzos gubernamentales por implementar los tres programas arriba
mencionados, indican que los niveles actuales de contaminacion atmos-
férica no son tan graves como los observados hacia finales de la década
de los ochenta y principios de los noventa. La informacion presentada so-
bre el total de emisiones a la atmosfera en la ZMCM durante este periodo
deja entrever un escenario optimista (véase tabla 6). En efecto, al compa-
rar los niveles actuales de ciertos contaminantes con lo experimentado du-
rante la década de los noventa encontramos, por un lado, que las concen-
traciones de plomo (Pb), bidxido de azufre (SO-), mondxido de carbono
(CO), o bioxido de nitrogeno (NO>) han disminuido, y por el otro, que las
concentraciones de ozono (Os) han dejado de aumentar (véase tabla 7).

TABLA 6
Emisiones atmosféricas totales* en la ZMCM
(millones de toneladas/ario)

Ao Toneladas Ao Toneladas Ao Toneladas
1972 2.6 1982 3.7 1994 4.0
1974 33 1983 3.8 1996 3.1
1976 34 1988 4.9 1998 2.4
1978 34 1989 43 2004 34
1980 3.6 1991 4.3 2010 2.7

* Incluye bioxido de azufre, 6xidos de nitrogeno, mondxido de carbono, hidrocarbu-
ros, material particulado suspendido como particulas suspendidas totales (PST). A partir
de 1996, las PST se substituyen por particulas menores a 10pm. Los datos de 2004 in-
cluyen bioxido de azufre, 6xidos de nitrégeno, mondxido de carbono, particulas menores
a 10 y 2.5um, compuestos organicos totales, metano, compuestos organicos volatiles,
amoniaco. La cifra estimada para 2010 esta basada en la misma metodologia que se uso
para el inventario de emisiones de 1998 por lo que dicha cifra no considera los beneficios
de reduccion de la contaminacion por la implementacion del Proaire 2002-2010.

Fuente: Comision Ambiental Metropolitana et al., 2002; Gobierno del Distrito Federal,
2004; Nava Escudero, César 2001; Secretaria de Medio Ambiente, Recursos Naturales y
Pesca et al., 1996, y Secretaria de Medio Ambiente, Recursos Naturales y Pesca, 2000.

En sintesis, es posible afirmar sobre cada uno de estos contaminantes
lo siguiente:'3 i) los niveles de concentracion del Pb han estado desde

13 Comisiéon Ambiental Metropolitana et al., Programa para Mejorar la Calidad del
Aire de la Zona Metropolitana del Valle de México 2002-2012 (Proaire 2002-2012),
Meéxico, Secretaria de Medio Ambiente y Recursos Naturales-Secretaria de Salud-Go-
bierno del Distrito Federal-Gobierno del Estado de México, 2002.
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hace varios afios por debajo de la norma mexicana de calidad del aire;
i) los niveles de contaminacion del SOz y del CO han rebasado la nor-
ma mexicana respectiva s6lo en algunas ocasiones en los ltimos afos;
iif) aunque se ha observado que el NO: continta en ocasiones por arriba de
los estandares mexicanos de calidad del aire, los niveles pico ya no son tan
frecuentes como lo eran en afios anteriores, y iv) si bien la contaminacion
por Os rebaso la norma de calidad del aire en un 80% a 90% de todos los
dias por afio durante la década de los noventa, en la actualidad no ha alcan-
zado los mismos niveles de concentracidén maxima como en ese entonces;
en términos generales, dichos niveles de concentracion maxima han dismi-
nuido en alrededor de un 40% para el periodo 1990-2004.14

TABLA 7
Concentraciones por arriba de las normas de calidad del aire
por contaminante (dias y trimestres para el periodo 1990-2004)

Afio Q3 QO SQz sz _ Pb
dias dias dias dias trimestres
1990 325 141 11 31 4
1991 335 93 8 16 2
1992 317 56 29 8 1
1993 320 17 0 29 0
1994 340 11 0 28 0
1995 319 4 0 32 0
1996 317 6 0 84 0
1997 311 1 0 38 0
1998 305 4 0 30 0
1999 286 2 0 19 0
2000 308 1 1 23 0
2001 273 0 8 1 0
2002 280 0 0 0 0
2003 253 0 0 6 0
2004 225 0 0 3 n.d.

n.d. = no disponible
Fuente: Gobierno del Distrito Federal, 2004

A pesar de los datos anteriores, la Ciudad de México no ha alcanzado
una calidad del aire urbana saludable. Ciertamente, la zona metropolitana

14 Gobierno del Distrito Federal, “Presentacion”, Medio ambiente y transporte sus-
tentable, México, Gobierno del Distrito Federal, s.f.; http.//www.sma.df.gob.mx/trans
portesustentable/.
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sufre todavia de concentraciones de ozono, particulas —especificamen-
te las menores a 10um (PMio)— e hidrocarburos que se encuentran por
encima de los parametros de proteccion de la salud (i. e. los niveles per-
misibles para cada uno de ellos atn se encuentran por arriba de valores
internacionales). Asi, por ejemplo, mientras que la OMS recomienda una
concentracion maxima de 0.05 a 0.10 ppm 1 hora una vez al afio para
ozono, el indice de calidad del aire en México —i. e. Indice Metropoli-
tano de la Calidad del Aire (Imeca) — permite concentraciones de mas
de 0.23 ppm 1 hora una vez al afio antes de que se tomen las medidas de
emergencia necesarias para disminuir tales niveles de contaminacion.

Efectivamente, la implementacion del programa de emergencia para la
ZMCM por la ocurrencia de episodios criticos de contaminacion —antes
Programa de Contingencias Ambientales ahora Programa de Contingen-
cias Ambientales Atmosféricas (PCAA)—! ha sido desde sus origenes
caracteristicamente tolerante. Durante sus primeros afos de existencia,
el programa de emergencia para el caso del ozono se activaba en su fase
I cuando los niveles de contaminacion alcanzaban los 250 puntos Imeca,
lo que significaba un nivel permisible de tolerancia para la proteccion a
la salud equivalente a 0.29 ppm 1 hora una vez al afio.

15 El PCAA tiene tres fases de activacién: fase de pre-contingencia (para O3 o PMo),
fase I (para O3 0 PMio 0 una combinacion de ambos) y fase I (para O3 o PMio). A partir de
agosto de 2006 la fase de pre-contingencia es activada para el Os a los 170 (o mas) puntos
Imeca y para las PMio a los 160 (0 mas) puntos Imeca. La fase I se activa para el Os a los
200 (o mas) puntos Imeca y para las PMio a los 175 (o mas) puntos Imeca; para cuando
existe una combinacion de ellos, la fase I se activa para el Os a los 180 (o mas) puntos
Imeca y para las PMuo a los 125 (o mas) puntos Imeca. La fase II se activa para el Os a los
250 (o mas) puntos Imeca y para las PMio a los 250 (o mas) puntos Imeca. Las acciones
que se llevan a cabo segun se trate de pre-contingencia, fase I y/o fase II incluyen, entre
otras, cancelar las actividades al aire libre en las escuelas y suspender las actividades de
pavimentacion y/o mantenimiento (bacheo), ampliacién del programa “Hoy no circula”,
reduccion en el uso de vehiculos de gobierno, diversas medidas de transito vehicular para
disminuir los congestionamientos viales, reduccion de actividades en la industria y las
plantas termoeléctricas, etcétera. Para mayor detalle sobre la implementacion de este pro-
grama para O3 y PMio véase Gobierno del Distrito Federal, “Manual para la aplicacion del
Programa para Contingencias Ambientales Atmosféricas en el Distrito Federal”, México,
2000, http://www.sma.df.gob.mx, y del mismo ente ptblico, “Decreto por el que se reforma
y adiciona el Programa para Contingencias Ambientales Atmosféricas en el Distrito Fede-
ral”, México, Gaceta Oficial del Distrito Federal, Gobierno del Distrito Federal, 2006.
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En mayo de 1998 se acordd bajar el limite de tolerancia, por lo que la
activacion del programa para ese contaminante iniciaria su fase I cuando
se alcanzaran los 241 puntos Imeca equivalente a un nivel permisible de
0.28 ppm 1 hora una vez al afio. Aunque se redujeron los niveles permi-
sibles para la implementacion del programa de contingencias, de 1995 a
2000 los niveles de concentracion por ozono estuvieron por encima de
las recomendaciones internacionales para la proteccion de la salud en
casi 85% de todos los dias por afio (i. e. 0.11 ppm 1 hora una vez al afio
que corresponden a 100 puntos Imeca). Para 2000, si bien los niveles de
concentraciéon maxima alcanzaron mas de 200 puntos Imeca so6lo en 19
ocasiones, fueron alrededor de 323 dias los que se registraron por encima
de las recomendaciones de la OMS; sdlo se contabilizaron para ese mis-
mo afio 23 dias en los que dichos niveles de concentracion estuvieron por
debajo de los 100 puntos Imeca.!®

En 2004, seis de cada diez dias estuvieron por encima de esas reco-
mendaciones y durante los primeros seis meses de 2005 (enero-julio) la
cifra se incrementé a siete de cada diez dias.!” Aunque la fase I del pro-
grama de contingencias para ozono se activa en la actualidad cuando se
alcanzan los 200 puntos Imeca (lo que equivale a 0.23 ppm 1 hora una
vez al afio), dicho nivel permisible para proteger la salud sigue siendo
demasiado tolerante.

Es de suma importancia sefialar que si bien la informacion estadistica
presentada por diversos documentos gubernamentales nos permiten ana-
lizar la tendencia que ha tenido la calidad del aire en la Ciudad de México
para el periodo 1990-2005, esta no es del todo confiable, algunos ejem-
plos dan cuenta de ello.

Primero, existe cierta confusion sobre el nimero de ocasiones en las
que el programa de emergencia ha sido activado en su fase 1. En efecto,
datos oficiales de principios de la década de los noventa!® sefalan que el
programa fue implementado 63 ocasiones en 1991, 41 en 1992 y 11 en
1993, cifras que no concuerdan con las presentadas en publicaciones gu-
bernamentales mas recientes tal y como se observa en la tabla 8.

16 Véase, también, Comisién Ambiental Metropolitana ez al., nota 13.

17 Gobierno del Distrito Federal, op. cit., nota 14.

18 Nos referimos a Comisién Metropolitana para la Prevencion y Control de la Conta-
minacion Ambiental en el Valle de México, La contaminacion atmosférica en el Valle de
Meéxico, México, Comision Metropolitana para la Prevencion y Control de la Contamina-
cion Ambiental en el Valle de México, 1994.
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TABLA 8
Activacion del programa de contingencias ambientales (1988-2005)

319

Pre-contingencia Contingencia Contingencia
Afo Fase I* Fase IT**
Numero de veces | Numero de veces | Numero de veces
1988 2 2
1989
1990
1991 3 2
1992 8 4
1993 12
1994 1
1995 5
1996 3
1997 3
1998 77 5
1999 38 3
2000 24 1
2001 14
2002 9 1
2003 2 1
2004 n.d.
2005 n.d. 1

* Los datos de la fase I comprenden O3 y PMio. La norma de calidad del aire para las
PMio (175 puntos Imeca) fue rebasada sdlo en tres ocasiones (una vez al aiio): 1998, 2000
y 2003, respectivamente.

** Los datos de la fase II corresponden todos a niveles de Os.

n.d. = no disponible

Fuente: Comision Ambiental Metropolitana et al., 2002 y Gobierno del Distrito Fe-

deral, 2000 y 2007.

Segundo, los datos de las emisiones atmosféricas totales se basan en
diversos inventarios de los cuales los tres mas relevantes por su trascen-
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dencia para la elaboracion de la politica de gestion de calidad del aire para
el periodo que aqui se examina son los producidos en 1989, 1994 y 1998;1°
estos tres inventarios de emisiones han servido de sustento estadistico para
la elaboracion del PICCA, el Proaire 1995-2000 y el Proaire 2002-2010,
respectivamente. El problema que aqui se presenta deriva del hecho de que
el inventario de emisiones de 1994 no puede compararse con su antecesor
en términos absolutos (i. e. el inventario de emisiones de 1989) porque no
se aplicaron los mismos supuestos y metodologias de calculo tal y como lo
reconoce abiertamente el propio Proaire 1995-2000. Algo semejante ocu-
rre para el caso del inventario de emisiones de 1998 respecto a su antece-
sor inmediato (i. e. el inventario de emisiones de 1994): el Proaire 2002-
2010 ha reconocido manifiestamente que el inventario de 1994 no es tan
confiable como el de 1998.

Tercero y ultimo, las estadisticas muestran que mientras las emisiones
atmosféricas totales en un periodo de tres afios bajaron de un total de 4.9
millones de toneladas al afio en 1988 a 4.3 millones en 1991, en un pe-
riodo similar (menos de cuatro afios) bajaron sorprendentemente de 4.0
millones en 1994 a 2.4 millones en 1998. Si esto es asi, nos encontramos
ante la paradoja de que mientras los niveles de contaminacion atmosfé-
rica declinaban, el nimero y uso de vehiculos (particulares) en ese mis-
mo periodo aumentaban constantemente y el consumo de gasolinas se
incrementaba gradualmente (de 1990 a 2004 dicho consumo ha subido a
mas del 30%).20 ;Como explicarnos que el total de emisiones disminuyo
al doble s6lo en unos cuantos afios durante mediados de la década de los
noventa?

Por lo tanto, no debemos pasar por alto el hecho de que si bien los
datos y estadisticas de los tres programas gubernamentales nos permiten

19 El dltimo de estos inventarios, el de 1998, se revisa, amplia y actualiza cada dos
afios. Estan disponibles para consulta en este momento tres inventarios mas para 2000,
2002 y 2004. La informacion estadistica contenida en el inventario de emisiones de 2004
tiene como base todavia los mismos limites territoriales de lo que aqui hemos definido por
ZMCM y que es el que maneja el Proaire 2002-2010, es decir, se trata de una extension de
3540 kms? conformada por 16 delegaciones del Distrito Federal y 18 municipios del Esta-
do de México. Mas informacion sobre este inventario puede obtenerse de Gobierno del
Distrito Federal, Inventario de Emisiones de la Zona Metropolitana del Valle de México,
2004, México, Gobierno del Distrito Federal, 2004, http://www.sma.df.gob.mx/sma/mo
dules.php?name=Aire.

20 Ma4s detalles en idem, asi como en Comision Ambiental Metropolitana et al., op.
cit., nota 13.
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comprender el desarrollo de la contaminacion atmosférica en la Ciudad
de México, en cada uno de ellos existen cierto tipo de imprecisiones (tal
y como ha quedado demostrado a través de los tres ejemplos anteriores).
Nos guste o0 no esta situacion, confiemos o no en la informaciéon dispo-
nible, lo cierto es que esos datos y estadisticas han sido la base para el
disefio e implementacion de las politicas publicas en la materia. De aqui
se desprende que asi como ciertos contaminantes como el CO, Oz, PMio,
NO», SOy HC representan en la actualidad cierto grado de preocupacion
—cada uno de ellos ha estado durante el periodo 1990-2005 por arriba
de lo establecido por la norma mexicana de calidad del aire (algunos més
que otros y con diversas niveles de concentracion)—, el gobierno mexi-
cano ha enfatizado que los contaminantes que todavia son un problema
serio para la ZMCM y que se erigen como una amenaza para la salud
humana, son el Oz y las PM0.2!

De manera que es posible sostener que aun cuando ya no se experi-
mentan los alarmantes niveles de contaminacion de finales de la década
de los ochenta y de principios de los noventa, la calidad del aire en la
ZMCM continua siendo mala, y por lo tanto los indicadores de morbili-
dad y mortandad todavia son un asunto de mucha preocupacion.

Para el caso de O3, las principales consecuencias en la salud humana
incluyen una gran variedad de enfermedades respiratorias, ausentismo
escolar en la nifiez, visitas de emergencias a hospitales por asmaticos,
irritacion de ojos, nariz y garganta, tos, dolores de cabeza, etcétera. Los
grupos mas vulnerables a los impactos de este contaminante son los ni-
nos, los adultos de la tercera edad y/o todos aquellos que padezcan asma
o enfermedades cardiovasculares. Para el caso de las PMo, los actuales
niveles de contaminacion afectan los pulmones, producen crecientes sin-
tomas de enfermedades respiratorias, aumentan el numero de visitas a
hospitales por bronquitis en nifios y adultos, etcétera.

Los elevados niveles de contaminacion atmosférica en la ZMCM tam-
bién han contribuido a un incremento de muertes prematuras. En efecto,
no debemos olvidar que algunos estudios han sefialado que existe una

21 De hecho, esto ha sido reconocido por el gobierno desde 2000 segtin los siguientes
documentos oficiales: Secretaria de Medio Ambiente, Recursos Naturales y Pesca, Ges-
tion de la Calidad del Aire en México, México, Secretaria de Medio Ambiente, Recursos
Naturales y Pesca, 2000, y también Comision Ambiental Metropolitana ef al., op. cit., nota
13. Algunos cientificos han manifestado asimismo sus preocupaciones por esos dos conta-
minantes: véase Molina, Luisa T. y Molina, Mario J. (coords.) op. cit., nota 12, p. 89.
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correlacion entre altas concentraciones de ciertos contaminantes en la
atmoésfera y un aumento en los indices de mortalidad.

Un estudio realizado para el Banco Mundial en 1992, estimé que segin
calculos conservadores existe una relacion significativa entre las particu-
las suspendidas totales (PST) y los indices de mortandad. Basado en los
niveles de contaminacioén de PST en la Ciudad de México durante 1990,
el nimero total estimado (estadisticamente) en vidas que pudieron haberse
salvado fue de 6400: cifra equivalente a 3.8 vidas por cada 10 000 habi-
tantes.??

Aunado a lo anterior, estudios recientes sobre analisis de indices de
mortandad realizados por la Universidad de Harvard, han concluido que
alrededor de 1000 vidas por afio podrian salvarse si s6lo el 10% de los
actuales niveles de PMo disminuyeran; la misma reduccion de un 10%
en los niveles de Oz podrian salvar cientos de vidas por afio en la capital
del pais.?

IV. HACIA UNA MEGA-CIUDAD DE AUTOMOVILES

Es excesivamente desmedido —sin que esto sea una exageracion— el
incremento en el numero de automoviles (vehiculos automotores) que en
las ultimas décadas ha experimentado la Ciudad de México. En verdad que
son escalofriantes las cifras oficiales sobre este disparatado crecimiento
que comprende desde autos particulares hasta taxis, combis y microbuses,
pick ups, motocicletas y vehiculos a gasolina, diesel y gas LP (camiones
de carga, tractocamiones, autobuses y vehiculos de diverso tonelaje: de 3
y de menos o mas toneladas).

Al momento de escribir (principios de 2007), el numero total de ve-
hiculos de superficie se estima en poco mas 4.5 millones para la ZMCM

22 Nava Escudero, César, op. cit.,, nota 4, p. 35. En inglés, la cita se lee: In another
study, carried out for the World Bank in 1992, conservative calculations suggested that
there was a significant relation between total suspended matter (TSP) and mortality
rates. Based on the levels of TSP pollution in Mexico City during 1990, the estimated
total number of (statistical) lives saved would have been 6,400 — equivalent to 3.8 lives
per 10 000 people. Informacion obtenida de Margulis, Sergio, “Back-of-the-Envelope
Estimates of Environmental Damage Cost in Mexico”, Working Papers, Washington,
Banco Mundial, enero de 1992, p. 13.

23 Comisién Ambiental Metropolitana et al., op. cit., nota 13.
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con un crecimiento anual de alrededor de 5.9% (con un retiro de la circula-
cion de 3.9%). Se calcula por lo tanto que en la actualidad ingresan cada
aflo a la zona metropolitana cerca de 175 000 vehiculos nuevos. Sélo
para la presente década los datos y estimaciones sobre el proceso de cre-
cimiento de la flota vehicular —que representa el 47% del consumo total
de energia para toda la zona metropolitana— son impresionantes: de 3.5
millones de vehiculos para 2000 y de 4.5 millones para 2000, se llegara
a un total de 5.4 millones para 2010.24

Como se observa en la tabla 9, de todos los automoéviles que circulan
en la ZMCM los autos particulares son los de mayor nimero y son los
que tienen el porcentaje de mayor crecimiento. El propio gobierno del
Distrito Federal ha documentado recientemente el rapido crecimiento de
los autos particulares en el Distrito Federal para el periodo 1940-2000.
Fue a partir de la década de los sesenta que el crecimiento masivo de ve-
hiculos privados comenzo en la capital del pais (véase tabla 10).

TABLA 9
Numero total de vehiculos en la ZMCM (2000-2010)
Tipo of vehiculo 2000 2006 2010
Autos particulares 2556378 3435498 4266 399
Taxis 109 654 110 456 111 046
Combis y microbuses 34 586 27990 25 069
Pick ups 356 547 425763 479 170
Motocicletas 72 704 72 704 72 704
Otros* 383579 451 565 504 069
TOTAL 3513448 4523976 5458 457

* Incluye vehiculos a gasolina, diesel y gas LP (camiones de carga, tractocamiones,
autobuses y vehiculos de diverso tonelaje: de 3 y de menos o mas toneladas)
Fuente: Comision Ambiental Metropolitana ef al., 2002.

Si bien se estima que para la presente década estas cifras no aumenta-
ran de la manera tan desproporcionada como lo hicieron durante décadas
anteriores, las ventas de automoviles contintian en el Distrito Federal. El

24 Idem.
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incremento en el nimero de vehiculos dentro de la ZMCM se reflejara en
las zonas conurbadas que sera hasta de tres veces mayor que lo que habra
de registrarse en el Distrito Federal en los proximos afios.

TABLA 10

Crecimiento poblacional y vehicular en el Distrito Federal
(1940-2000)

Aiio Poblacion Vehiculos
1940 1757 530 47 980
1960 4 870 876 248 414
1980 8831079 1118771
1990 8 235 744 1372 624
2000 8 605 239 1532533

Fuente: Gobierno del Distrito Federal, 2002.

Referirnos al incremento en el numero de automédviles cuando abor-
damos el problema de la contaminacion atmosférica en esta o cualquier
otra ciudad tiene un sustento 16gico: esta reconocido mundialmente?’
que el aumento de vehiculos automotores en grandes centros urbanos en
expansion deriva en una mala calidad del aire para todo el aglomerado
urbano, y la Ciudad de México no es una excepcion a ello. Sin embar-
go, seria demasiado simplista sehalar que para el caso especifico de la
ZMCM el incremento en los niveles de contaminacion atmosférica ha
sido resultado solo del aumento en el nimero y uso de automdviles en la
misma proporcion. Al mismo tiempo, seria demasiado inocente creer que
se puede aspirar a tener una atmoésfera saludable (cualesquiera que sean
las estrategias de gestion de la calidad del aire) cuando el crecimiento de
vehiculos automotores es monumental en una zona metropolitana cuya
expansion descontrolada (urbana y poblacional) continta sin que existan
los incentivos economicos o sociales para usar modos de transporte me-
nos contaminantes.

25 Véase, por ejemplo, United Nations Centre for Human Settlements, 4n Urbanizing
World: Global Report on Human Settlements, Oxford, United Nations Centre for Human
Settlements-HABITAT, Oxford University Press, 1996.
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Es por ello que debemos tomar en cuenta que el crecimiento de la pro-
piedad y uso del automévil ha dado como resultado dos fenémenos urbano-
ambientales que estan incidiendo en la gestion de la calidad del aire en la
ZMCM. En primer lugar, el aumento de vehiculos ha producido mayor
numero de congestionamientos viales, lo que a su vez ha derivado en que
los promedios de velocidad hayan disminuido dramaticamente. Circular a
baja velocidad tiene un impacto en la calidad del aire debido a que los au-
tomoviles que transitan por debajo de un rango de 50-90 km/h consumen
mas gasolina y producen mas emisiones.?® Durante la década de los no-
venta, aunque la velocidad promedio en la ZMCM era de 36 km/h, el 30%
de los vehiculos automotores circulaba en promedio a 10-20 km/h.?” En la
actualidad, mientras que el promedio de velocidad de los vehiculos por dia
en las principales vias rapidas como el Periférico y el Viaducto es de 13-20
km/h, durante las horas pico el promedio en estas mismas vialidades dismi-
nuye absurdamente a 7-15 km/h.28 Esta situacion es por demas ridicula si
recordamos que en la primera carrera de automéviles —organizada en 1894
por dos compaiiias francesas (Panhard-Lavassor y Peugeot) entre Paris y
Rouen— la velocidad alcanzada fue de alrededor de 20km/h.?°

Ciertamente, se han elaborado diversas estrategias de transito vehicular
con ¢l objeto de agilizar las vialidades y lograr con ello velocidades pro-
medio (ni muy bajas ni muy altas) para asi incidir de manera mas efectiva
en la disminucién de emisiones contaminantes. Una de estas estrategias
se ha enfocado a reducir el uso del automdvil a través de la implementa-
cion del Programa Hoy no Circula, obligatorio a partir de noviembre de
1989. En sus origenes, este programa establecio que todos los vehiculos
que transitaran en la zona metropolitana dejarian de circular un dia a la
semana segun el Gltimo nimero (o color del engomado) de la placa del
vehiculo respectivo con lo que se lograria mitigar la saturacion vial y ba-
jar las emisiones; sin embargo, este programa no fue desde sus inicios lo

26 véase Elsom, Derek, Smog Alert: Managing Urban Air Quality, Londres, Earth-
scan, 1996, pp. 143-145.

27 Secretaria de Medio Ambiente, Recursos Naturales y Pesca et al., Programa Inte-
gral Contra la Contaminacion Atmosférica de la Zona Metropolitana de la Ciudad de
México (Proaire 1995-2000), México, Secretaria de Medio Ambiente, Recursos Natura-
les y Pesca-Secretaria de Salud-Gobierno del Distrito Federal-Gobierno del Estado de
México, 1996.

28 Gobierno del Distrito Federal, op. cit., nota 9.

29 Wolf, Winfried, op. cit., nota 1, p. 69.
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suficientemente efectivo porque al implementarlo se genero el efecto se-
cundario de que muchas familias adquirieran un segundo automovil para
usarlo precisamente el dia en que no circulaba su otro vehiculo.

Si bien el programa ha sido modificado con el paso del tiempo y en la
actualidad los automoviles con una antigiiedad de 5 o menos afios estan
exentos de la prohibicion de no circular un dia a la semana bajo el supues-
to argumento de que los vehiculos mas nuevos son menos contaminantes,
no es del todo claro que se hayan alcanzado sus primigenios, pero todavia
vigentes, objetivos. Al momento de su creacion, este programa permitia re-
tirar diariamente de la circulacion alrededor de 500 000 autos particulares;
para 2000 se retiraban por dia cerca de 350 000 autos (los de mayor edad).

Otra de las estrategias disefiadas con el proposito de aliviar el caos
vehicular y con ello alcanzar limites de velocidad amigables con el am-
biente ha sido la construccion de nuevas vialidades (i. e. anillos, libra-
mientos y vias rapidas). Un caso que ha llamado mucho la atencion en
este sentido, ha sido la reciente construccidén por parte del gobierno del
Distrito Federal de vias rapidas llamadas “segundos pisos”. Mas alla de
los fines politicos que puedan existir para la construccion de este tipo
de obra publica gigantesca, la razon que se ha esgrimido para llevarla
a cabo es la de disminuir el transito vehicular tanto en intersecciones o
cruceros viales conflictivos como en las ya existentes vialidades rapidas.
Sin embargo, mientras el nimero de vehiculos contintie su desmedido
crecimiento, serd dificil que con estas nuevas vialidades se incremente
significativamente el promedio de velocidad de los automdviles en la
ZMCM vy que por lo tanto se logre una efectiva reduccion de los niveles
de contaminacion. Ante todo, y como bien lo sefiala Derek Elsom:

Muchos paises intentan resolver los problemas de congestionamiento vial
en sus ciudades a través de la construccion de mas vialidades para enfren-
tar el transito vehicular. Sin embargo, esta politica puede ser contraprodu-
cente. Nuevas vialidades, incluyendo anillos o libramientos, incentiva que
mas vehiculos las utilicen. La construccion de mas vialidades prolonga el
ciclo del crecimiento vehicular constante en el que los automovilistas exi-
gen a su vez nuevas vialidades.3?

30 Elsom, Derek, op. cit., nota 26, p. 148. En inglés, la cita se lee: Many countries at-
tempt to solve traffic congestion problems in cities by building more roads to cope with
the traffic. This policy can be self-defeating, however. New roads, including bypasses, en-
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El segundo fendmeno urbano-ambiental relacionado con el crecimien-
to de automoviles es que a pesar de la introduccion de nuevas tecnolo-
gias en la ZMCM (gasolinas mas limpias, convertidores cataliticos, con-
trol de emisiones mas estrictas, etcétera) las emisiones contaminantes
a la atmosfera contintian inevitablemente: algunas incluso por encima
de las normas de calidad del aire. Si bien algunas medidas tecnologi-
cas han sido exitosas (como por ejemplo con la disminucion del plomo),
esas y otras estrategias vehiculares para reducir significativamente otros
contaminantes (i.e. el ozono), pueden ser contrarrestadas por los niveles
diarios de emisiones del transporte de superficie en una ciudad que, en
muchos sentidos, ha sido disenada desde hace ya algunos afios para pri-
vilegiar el uso de automoviles.

Con lo dicho hasta aqui, es posible referirnos a cuatro puntos de im-
portancia singular respecto al vinculo que existe entre vehiculos automo-
tores y contaminacion del aire en la ZMCM:

i) Después de quince ailos de gestion de la calidad del aire en la Ciu-
dad de México (1990-2005), el transporte de superficie continia
siendo la mayor fuente de contaminacion atmosférica. Como se ob-
serva en las tablas 11, 12 y 13 las emisiones del sector transporte
han sido por mucho (y para la mayoria de los contaminantes) la
causa principal de la mala calidad del aire en la zona metropolitana.
Como se menciono anteriormente, los tres inventarios de emisiones
no pueden ser propiamente comparados entre si ya que los supues-
tos y metodologias utilizados para calcular las emisiones atmosfé-
ricas por sector fueron distintos para cada inventario. A pesar de
esto, es de hacerse notar que independientemente de como se haya
elaborado cada uno de ellos, el transporte de superficie aparece en
los tres como la fuente principal de emisiones totales a la atmodsfera
incluyendo las estimaciones para 2010 (véase tabla 14).

courage more cars to use them. New roads continue the cycle of continual traffic growth
whose drivers demand new roads.
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TABLA 11
Inventario de emisiones (1989) por sector (% en peso)

Sector SO NOx HC CO PST Total
Energia 35.5 5.6 5.6 1.8 1.0 4.0
Industria y servicios 42.7 18.5 7.0 0.6 2.8 4.4
Transporte 21.8 75.4 52.5 96.7 2.1 76.7
Degradacion ecologica 0.1 0.5 34.9 0.9 94.0 15.0
Total 100.0 | 100.0 | 100.0 | 100.0 | 100.0 | 100.0

Fuente: Secretariado Técnico Intergubernamental, 1990.

TABLA 12

Inventario de emisiones (1994) por sector (% en peso)

Sector SO NO«x HC CO PST Total
Industria 573 | 245 3.2 0.4 1.4 3.0
Servicios 15.9 4.2 38.9 0.1 0.2 | 100

Transporte 26.8 71.3 54.1 99.5 4.2 75.0
Vegetacion y suelos 0.0 0.0 3.8 0.0 94.2 12.0
Total 100.0 | 100.0 | 100.0 100.0 | 100.0 | 100.0

Fuente: Secretaria de Medio Ambiente, Recursos Naturales y Pesca et al, 1996
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TABLA 13
Inventario de emisiones (1998) por sector (% en peso)
Sector SO. NO« HC CO PMio* | Total
Fuentes fijas 550 | 13.0 | 50 | 05 | 160 | 10
(industria)
Fuentes fijas 240 | 50 | 520 | 15 | 80 | 12.0
(servicios)
Fuentes moviles 210 | 80.0 | 40.0 | 980 | 360 | 84.0
(transporte)
Vegetacion y suelos n.a. 2.0 3.0 n.a. 40.0 1.0
Total 100.0 | 100.0 | 100.0 | 100.0 | 100.0 | 100.0
* Substituye a las PST de inventarios anteriores
n.d. = no disponible
Fuente: Comision Ambiental Metropolitana et al., 2002.
TABLA 14
Inventario de emisiones (para 2010) por sector (% en peso)*
Sector SO, NO, HC CO PM,, | Total
Fuentes fijas 630 | 160 | 70| 10 | 210 | nd
(industria)
Fuentes fijas 160 | 50 500 | 10 | 70 | nd
(servicios)
Fuentes méviles 200 | 780 | 400 | 980 | 400 | nd
(transporte)
Vegetacion y suelos n.d. 1.0 3.0 n.d. 32.0 | nd.
Total 100.0 | 100.0 | 100.0 | 100.0 100.0 n.d.

* Calculos basados en la misma metodologia usada para el Inventario de Emisiones de
1998 sin considerar los beneficios de reduccion de la contaminacion obtenidos después de im-
plementar el Proaire 2002-2010.

n.d. = no disponible

Fuente: Comision Ambiental Metropolitana ez al., 2002.

ii) Segun la informacion disponible, el transporte de superficie es la
principal fuente de contaminacion de al menos dos de los diversos
contaminantes de mayor preocupacion en la Ciudad de México: CO
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y NO.. Aunado a esto, aunque el sector transporte no es la fuente
mas importante de contaminacion de las PMo, se constituye como
el segundo causante mas alto de este contaminante con el 36% del
total de emisiones, s6lo por debajo del causante principal (vege-
tacion y suelos) que genera el 40% de ese total. De igual manera,
no obstante que el sector transporte no es la fuente principal de los
HC, se constituye como el segundo causante mas alto con un 40%
del total de emisiones por debajo del sector servicios (como fuentes
fijas) que contribuye con un 52%. Ya que la combinacion de una
elevada radiacion solar con NOx y HC favorece la formacion del
03, es el sector transporte, una vez mas, quien contribuye de manera
significativa a los altos niveles que sufre la ZMCM por este conta-
minante secundario.

iii) No todos los tipos de automoviles contaminan de la misma manera.
En efecto, los autos particulares se encuentran en primer lugar de la
lista de todos los contaminadores dentro del sector transporte y lo
estan ademas por diversos contaminantes. Segun datos y estadisti-
cas del inventario de emisiones de 1998 del Proaire 2002-2010, las
emisiones de los autos particulares eran mayores que las de otros
tipos de vehiculos automotores para los casos de SO,, HC y CO
(véase la tabla 15). En el inventario de emisiones del 2004, la fuente
principal de emisiones para contaminantes como SO, NO,, y CO
también lo eran los autos particulares (véase tabla 16).

TABLA 15

Inventario de emisiones (1998) por vehiculo (tons/ario)
Fuente SO NOx HC CO PMio
Autos particulares 2000 47 380 81705 | 822477 701
Taxis 567 11093 15310 | 131453 199
Combis y microbuses 194 10 454 21706 | 237188 69
Pick ups 522 18 961 24599 | 255503 183
Motocicletas 63 215 4742 22 729 22
Otros* 1324 77735 | 39711 | 264313 5959

* Incluye vehiculos a gasolina, diesel y gas LP (camiones de carga, tractocamiones,
autobuses y vehiculos de diverso tonelaje: de 3 y de menos o mas toneladas).
Fuente: Comision Ambiental Metropolitana et al., 2002.
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TABLA 16
Inventario de emisiones (2004) por vehiculo (tons/afio)

Fuente SO. NO« HC CcO PMio

Autos particulares 1719 57 456 n.d. 890 602 860
Taxis 312 11 062 n.d. 118 709 144
Combis y microbuses 167 13 486 n.d. 220 750 66
Pick ups 149 8572 n.d. 106 338 63
Motocicletas 62 1 057 n.d. 98 399 76
Otros* 912 56 338 n.d. 343 109 3559

* Incluye vehiculos a gasolina, diesel y gas LP (camiones de carga, tractocamiones,
autobuses y vehiculos de diverso tonelaje: de 3 y de menos o mas toneladas)

Fuente: Gobierno del Distrito Federal, 2004.

iv) Por ultimo, mientras que los autos particulares constituyen en la
actualidad la principal fuente de la mayoria de los contaminantes
de mayor preocupacion en la Ciudad de México, representan por
modo de transporte menos de un cuarto del total de viajes en toda la
ZMCM. Efectivamente, los autos particulares abarcan solo el 16%
de los viajes en tanto que todos los otros medios de transporte como
el autobus, el tren ligero, el trolebus, el metro, combis, microbuses
y taxis (excluyendo al nuevo sistema de transporte conocido como
metrobus) se distribuyen el restante 84%. Como se observa en la
tabla 17, la participacion modal de transporte se ha divido en tres
grandes areas de acuerdo al nimero estimado de viajes: alta, me-
diana y baja capacidad. Al utilizar esta clasificacion para entender
las tendencias de la contaminacion atmosférica debemos tomar en
cuenta que mientras la participacion de alta y mediana capacidad
asociada al transporte eléctrico (i.e. metro, tren ligero y trolebus) ha
ido a la baja, el transporte de superficie ha ido incrementandose. Si
bien es cierto que aquél modo de transporte requiere de cualquier
manera plantas de energia, en su conjunto produce menos emisiones
contaminantes por persona por viaje que el transporte de superficie
que incluye a los autos particulares y los taxis o los microbuses que
son todos ellos de baja capacidad.
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TABLA 17
Participacion modal de transporte en la ZMCM (1986-2000)

Capa- | 1986 | 1989 | 1992 | 1994 | 1995 | 1998 | 2000 | Modo de
cidad %) | (%) | %) | %) | (%) | (%) | (%) transporte

Alta 19 21 13 16 12 14 14 Metro
Tren ligero
Medi- ’ ’ : : : ! ! / Trolebus
ana 42 19 9 10 8 ) 9 Autobiis
6 35 51 53 48 59 55 Mlcrobuses
y combis
Baja 5 6 8 3 9 4 5 Taxis
5 | 16 | 18 | 17 | 2 | 20 | 16 Autos
particulares

Fuente: Comision Ambiental Metropolitana et al., 2002, y Gobierno del Distrito Fe-
deral, 2002.

Aunado a lo anterior, es importante referirnos de manera muy breve
a dos modos de transporte en lo particular: el sistema de transporte co-
lectivo comunmente [lamado “metro”, y el recientemente creado “metro-
bus”. Para el primer caso sefialamos que, aun cuando se haya reiniciado
su expansion desde mediados y finales de la década de los noventa, los
datos oficiales muestran que su uso no obstante emitir menos emisio-
nes que otros modos de transporte no se ha incrementado notablemente.
Cualesquiera que sean las razones para ello, debemos tomar nota que con
el acelerado crecimiento de habitantes en la ZMCM y la expansion del
auto particular no se espera un cambio significativo en ese sentido; es
muy probable que en el futuro la participacion en el modo de baja capa-
cidad (especialmente los autos particulares) aumente.3! Esta situacion es
de suma importancia debido a que se prevé que la demanda de movilidad
urbana (i. e. nimero de desplazamientos o viajes) habra de incrementar-
se. Para el segundo caso, debemos ser cautelosos y esperar algunos afios
mas para conocer si la instrumentacion de los corredores de transporte

31 Comisién Ambiental Metropolitana et al., op. cit., nota 13, pp. 2/20-21.
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colectivo en ciertas avenidas —en la actualidad opera solo a lo largo de la
Avenida de los Insurgentes direcciones norte y sur—, habra de significar
menores emisiones de contaminantes del sector transporte y menos uso
de los autos particulares.

V. CONCLUSION

Este trabajo ha tenido por objeto demostrar que el aumento en el ni-
mero y uso de los automoviles (especialmente los autos particulares) po-
drian obstaculizar los esfuerzos gubernamentales para alcanzar una cali-
dad del aire urbana saludable en la ZMCM. Para ello, hemos examinado
tres aspectos fundamentales: 7) el crecimiento poblacional y urbano; ii) la
actual situacion de la calidad del aire, y iii) las emisiones de los vehiculos
de superficie, como fuente principal de la contaminacion atmosférica—
que nos han permitido llegar a las siguientes conclusiones.

La informacion estadistica presentada en este trabajo nos lleva a sefialar
que el crecimiento urbano y poblacional en la ZMCM habra de continuar.
Sera en las zonas conurbadas del Distrito Federal donde habra de regis-
trarse principalmente dicha expansion fisica y aumento de habitantes. Al
mismo tiempo, el nimero de vehiculos de superficie se ha incrementado a
tal grado que los niveles de velocidad han disminuido considerablemente.
De aqui que a lo largo y ancho de toda la ZMCM los vehiculos circulen a
bajas velocidades y se presenten congestionamientos viales: paraddjica-
mente, estos dos fendmenos ocurren constantemente en aquéllas vias que
fueron creadas precisamente para circular a alta velocidad.

En términos generales, la informacion disponible sobre transporte y
contaminacion atmosférica sefiala que la fuente principal de la mayoria
de los contaminantes que mas preocupan para la calidad del aire en la
Ciudad de México, son los automoviles, especialmente los autos particu-
lares. Si bien el nimero de autos privados se ha incrementado de manera
irracional y exponencial (siendo por tanto la causa de la emision de la
mayoria de los contaminantes de los ultimos afios), los niveles de cier-
tos contaminantes se han reducido considerablemente. De modo que el
mejoramiento de la calidad del aire en la Ciudad de México solo ha sido
moderado y eso gracias fundamentalmente a la introduccion de nuevas
tecnologias y a la implementacion de ciertas medidas vinculadas al tran-
sito vehicular.
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Aunque las emisiones de los vehiculos automotores no son la unica
causa de la contaminacion del aire en la capital del pais, la principal meta
para su control y combate debe incluir no solo la introduccion de tecno-
logias mas limpias sino medidas para desincentivar el uso del automévil.
En este sentido, uno de los muchos retos que el gobierno mexicano (fe-
deral y local) enfrenta al comienzo de esta centuria (y por muchos afios
mas) es el de garantizar la movilidad urbana sin comprometer casi dos
décadas de gobernabilidad urbano-ambiental en la que se han obtenido
algunos resultados favorables en la calidad del aire. Del mismo modo,
debera enfrentar a través de diversas estrategias la reduccion de aquellos
contaminantes cuyos elevados niveles representan una amenaza para la
salud, como es el caso del Oz y las PMy,.

Desafortunadamente, la respuesta del gobierno a estos dos casos se ha
enfocado por mucho a la adopcion de medidas tecnologicas (i. e. com-
bustibles y automoéviles mas limpios). En efecto, debemos enfatizar que
si bien ya se ha iniciado la expansion del metro y se ha comenzado a
instrumentar el programa de corredores de transporte como el metrobus,
el gobierno mexicano no ha cambiado su politica de seguir construyendo
mas vialidades para automoviles (permitiendo ademas un crecimiento ur-
bano desproporcionado) lo que a favorecido el uso indiscriminado de au-
tos particulares en lugar de un modo de transporte menos contaminante.

Como ya lo habiamos advertido desde hace algunos afios,?? los automo-
vilistas en la Ciudad de México siguen sin utilizar otros modos de trans-
porte y por consiguiente no han contribuido a que los niveles de aquéllos
contaminantes que estan impactando en los indices de mortandad y mor-
bilidad en la Ciudad de México, disminuyan.

El homo sapiens mexicano que padece a diario caos viales y que sufre
de mala calidad del aire en la Ciudad de México, no estd dispuesto a de-
jar su auto en casa y usar el transporte publico. Por si fuera poco, aqué-
llos que atn no son propietarios de un automovil, desean adquirir uno;
de hecho, estan ansiosos por comprar no s6lo uno sino dos o mas. Pesan
como razones para comprar y usar automoviles el estatus social, el con-
sumismo, la comodidad, la falta de transporte publico y la inseguridad,
todos ellos liderados de manera muy especial por los créditos y paquetes
financieros disefiados por las companias automovilisticas que permiten
adquirir (la mayoria de las veces a través de endeudamientos) un auto-

32 yéase Nava Escudero, César, op. cit., nota 4, p. 234.
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movil a precio muy bajo. Aplica sin duda alguna a la Ciudad de México
aquella famosa idea que Henry Ford utilizo hace cien afios respecto a la
creacion de “un auto para las masas™:

Construiré un vehiculo automotor para las grandes multitudes. Sera lo su-
ficientemente grande para la familia pero lo suficientemente pequefio para
el individuo quien podra circularlo y cuidarlo. Estara hecho de los mejores
materiales, por los hombres mejor capacitados, como resultado de los di-
seflos mas simples que la ingenieria moderna pueda lograr. Pero sera tan
bajo en precio que ningiin hombre con buen salario dejara de adquirirlo —
y asi podra disfrutar con su familia la bendicion de horas de placer en los
grandes espacios abiertos creados por Dios.3?

Manejar un auto en la Ciudad de México, lugar de constantes embote-
llamientos viales, bajas velocidades y altos niveles de aire contaminado,
no es lo que podriamos llamar precisamente una bendicion. Lamentable-
mente, el uso del transporte publico no se ha convertido en una opcion
viable para miles y miles de automovilistas que no tienen, o acaso ape-
nas, un incentivo para cambiar la forma en la que se mueven dentro de la
ciudad capital. Mientras esto ocurre, el niimero de vehiculos de superficie
—especialmente los autos particulares— continiia en aumento.

Si la informacion estadistica gubernamental resulta correcta, en un
corto periodo de diez afios —de 2000 a 2010— el nimero de vehiculos
automotores nuevos se habra incrementado estrepitosamente en casi 2.0
millones. Esto que por si solo ya es grave, adquiere un mayor grado de
preocupaciodn por el hecho de que detras de esta cifra el incremento més
significativo se dara en so6lo un modo de transporte, los autos particula-
res, cuyo descocado crecimiento se estima en cerca de 1.7 millones del
total.

Ante esta situacion, dificilmente podra negarse que los habitantes de la
Ciudad de México han iniciado un nuevo proceso de evolucion: de homo
sapiens a homo automobilis.

33 Citada en Wolf, Winfried, op. cit., nota 2, p. 70. En inglés, la cita se lee: I will build
a motorcar for the great multitude. It Hill be large enough for the family but small enough
for the individual to run and care for. It will be constructed of the best materials, by the
best men to be hired, after the simplest designs that modern engineering can devise. But it
will be so low in price that no man making a good salary will be unable to own one — and
enjoy with his family the blessing of hours of pleasure in God's great open spaces.





