INTRODUCCION

Rcsulteiduintcr&ﬁiralarziﬁpetms problematicos del
dmbito urbano cuando en un estudio de caso par-
ticular se intenta profundizar en su conocimicnto y
aportar elementos para un andlisis comparativo
posterior. Se ha elegido la Zona Metropolitana de
Guadalajara (ZMG) cuyas caracteristicas espaciales,
sociodemopraticas y econdmicas actuales se han con-
formado practicamente en las tltimas cuatro o cinco
décadas, por lo que es posible decir que su crecimien-
to en todos los aspectos ha sido explosivo, como en la
generalidad de las grandes ciudades de América
Latina.

Analizar contaminacidn y transporte urbano de
pasajeros implica necesariamente abordar, de entra-
da, las consideraciones generales del desarrolloy, més
propiamente, del desarrollo urbano. La rdpida urba
nizacion de México, basada en un modelo econd-
mico, social y territorial muy concentrado, impidic en
la etapa inicial de industrializacién (un periodo de
ripido crecimiento sostenido de 1940 a 1970) el surgi-
miento de una base urbana amplia, osea de unsistema
nacional diversificado de centros urbanos medios re-
gionales.

[.a presencia politica, administrativa v econdmica
detentada histéricamente por las méis grandes
ciudades de México hasta antes del inicio del periodo
industrializador moderno, fue factor determinante
para su crecimiento posterior, que acentud el centra-
lismo politicoy econdmico junto con la concentracion
en su territorio de la poblacidén y las actividades
econdmicas como una de sus consecuencias natura
les. Esto derivd en una dindmica acumulativa de
crecimiento de los centros urbanos privilegiados (con
la ciudad de México a la cabeza), lo cual constituyd el
principal obsticulo a las politicas de planificacidn

. O urbana y regional que se disenaron en las décadas de

Salvador Carrillo Repalado

los afos setenta y ochenta. Aparentemente dichas
politicas tenian en el fondo una finalidad discursiva e
ideoldgica pues en general, tanto a nivel nacional
como del estado de Jalisco, no sirvieron para evitar la
cancentracion urbana; los flujos de inversiones
piblicas y privadas se dirigieron masiva e indefectible-
mente a los grandes centros metropolitanos, a pesar
de los programas de estimulos fiscales y financieros y
de la creacidn de parques industriales diseminados en
varias ciudades medias y pequenas (Aguilar, 1993).

La actual drea urbana de la ZMG alcanza una
extension de casi trescientos kildmetros cuadrados,
sobre tode en los municipios de Guadalajara,
Zapapan, Tlaquepague y Tonald. Con una poblacion
de casi tres millones de habitantes, la ZMG constituye
una de las diez ciudades mas grandes de América
Latina, la segunda concentracion urbana de México
y €l principal centro articulador de una vasta region
en ¢l occidente del pais; en su contexto regional, la
ciudad centraliza las comunicaciones, el comercio y
los servicios.

Como resultado de un proceso continuo de
concentracion poblacional en la ciudad de Guada
lajara habita el 55 por ciento de la poblacidn de
Jalisco, extiende su atraccion migratoria sobre varios
estados del occidente del pais (Winnie, 1984) y genera
el ¥} por ciento del valor agregado censal del estado.

Por otra parte, las expectativas a mediano y largo
plazos para la ZMG y su regién inmediata son de
crecimiento sostenido, a causa de los siguientes fac-
tores: 1) su localizacion geogrifica, que favorece la
centralizacion de funciones econdmicas y de las co-
municaciones; 2) su estructura econémica diversi-
ficada, con un sector manufacturero dindmico que
presenta ventajas locacionales para orientarse hacia
la produccidn de bienes intermedios y de capital
(Camarena, 1992); 3) su provision de mano de obra
calificada y relativamente barata, que compensa la
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baja productividad en el sector manufacturero con
respecto a este mismo sector en las zonas metro-
politanas de México y Monterrey (Camarena, 1992);
4) su amplia infraestructura fisica y de equipamiento
urbano, la existencia de reservas de suelo urbano y
recursos naturales (SEDEUR, Plan de Ordenamiento
de la Zona Conurbada de Guadalajara, 1991); 5) asi
como su amplio mercado regional ¢n el occidente y
noroeste del pais, que la convierten en sitio propicio
para la localizacién de nuevos asentamientos in-
dustriales yla ampliacién de los existentes, estimulado
también por el tratado de libre comercio.

Lo anterior indica que es dificil desconcentrar
Guadalajara, pues las ventajas que ofrece la ciudad
para la mayoria de las empresas constituyen fuertes
atractivos de localizacién. Sin embargo, a nivel de la
region occidente (cominmente reconocida como su
area interestatal de influencia socioecondmica y
demogréfica) se perfila una serie de ciudades medias
como centros alternativos de localizacién de ac-
tividades con respecto a la ZMG, y que podrian estar
induciendo en ella un menor ritmo de crecimiento.
De hecho, estas ciudades medias, en conjunto,
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registran un crecimiento demogréafico superior al de
la ZMG a partir de 1980.2

Por otra parte, el cambio en la politica macro-
econdmica nacional hacia un modelo de crecimiento
basado en la liberalizacién y la apertura externa,
puede desatar fuerzas territorialmente desconcen-
tradoras de las actividades, tales como, mis facilida-
des a la internacion de los flujos de capital externos,
mayor intercambio internacional de productos, més
estimulos a la inversién en maquila, etcétera. De esta
forma el cambio en la orientacion de la produccion
nacional hacia una mayor participacion en los mer-
cados de Estados Unidos y Canada, por ejemplo, pue-
de implicar cambios en las prioridades de localizacion
industrial, para ubicar las factorfas fuera de las zonas
metropolitanas.

En suma, es razonable esperar en los anos por
venir un crecimiento mas estable o cada vez mis lento
de la poblacion de la ZMG, como lo indican los datos
censales,” pero con un crecimiento espacial de la
mancha urhana todavia rapido como resultado de un
supuesto crecimiento econdmico y del ingreso per-
sonal de la poblacién, que podria dar cauce a una
demanda ahora reprimida, de mayores espacios urba-
nos para vivienda y equipamiento de los que, actual-
mente tiene un gran déficit (Arroyo, Velazquez, Ver-
duzco y Camarena, 1992)

Lo anterior constituye ¢l marco de referencia en
el que se da la dindmica de crecimiento de Guada-
lajara, el cual muestra que si bien existen posibilida-
des de desconcentracion y evidencias de un menor
ritmo de crecimiento, en general, los problemas se
tornan més complejos; por ejemplo los relacionados
con la estructura del uso suelo y los problemas con-
cernientes al transporte y la contaminacién ambiental
en la ZMG. Esto implica que las soluciones integrales
que se planteen para abordar la problemitica de la
ZMG, deben provenir, del analisis y manejo de los
diversos elementos internos de la ciudad y de pro-
puestas de promocién de desarrollo regional y des-
concentracion metropolitana.

No obstante que el producto nacional bruto y el
nivel de vida de los pafses en desarrollo como México
es inferior al de paises industrializados, unos y otros



sufren los mismos problemas de transporte y conta-
minacién del aire, pero no son comparables por las
diferentes condiciones en que se generan. El proceso
explosivo e irreductible de la urbanizacion de Amé-
rica Latina, del que forma parte la ZMG se ha enfren-
tado a grandes limitaciones presupuestales paradotar
a los centros urbanos de la infraestructura de
transporte, a lo que se agrega la ausencia de plani-
ficacién de la urbanizacién (Joumard, 1991).

Es comun observar como postura de algunos
analistas y de los responsables de las politicas de
desarrollo urbano que consideren a la urbanizacidn
acelerada como uno de los principales obsticulos
para la organizacién de los sistemas de transporte.
Cuestionan, en una posicién extrema, al transporte
de vehiculos particulares, dados los fuertes gastos que
origina el explosivo incremento del parque vehicular
y sus secuelas en el delerioro del ambiente y del
transporte piblico, pues limita la movilidad de la
mayor parte de la poblacidn. Al respecto argumentan
que se da un desplazamiento por dia por persona en
el tercer mundo, contra cerca de tres en Europa; sola-
mente 10 por ciento de los desplazamientos se hacen
por un motivo diferente a la asistencia a la escuela o
al trabajoen América Latina, mientras que en Europa
alcanza al 60 por ciento (Hassan y Kracke, 1980).

Las politicas urbanas puestas en prictica en
México se han dirigido principalmente, por una parte,
a dotar a las grandes metrépolis de equipamiento e
infraestructura de transporte, cuyas capacidades han
sido recurrentemente sobrepasadas por la dindmica
demogrifica y el crecimiento vehicular; por otra
parte, dichas politicas han intentado también con-
trolar el crecimiento de las metrdpolis tomando
medidas de desconcentracidn y desarrollo regional,
pero sin limitar voluntariamente el incremento de los
servicios urbanos en las grandes ciudades, pues en
éstas es donde la participacién politica es mayor. A
ello se debe que las politicas desconcentradoras no
hayan tenido €xito; sin embargo, gracias al cambio en
la politica econdmica (de liberalizacion y apertura
externa), al fortalecimiento socinecondmico de las
ciudades medias y a las crecientes deseconomias de
aglomeracidn en las grandes zonas metropolitanas de
México, es posible suponer que se propiciarn nuevas

‘ condiciones que favorecerdn la desconcentracitn te-
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rritorial y la estabilizacién del crecimiento metro-
politano en los primeros afios del siglo venidero.

CONTAMINACION Y TRANSPORTE
EN LA ZMG

En cuanto a infraestructura vial, la de la ZMG es
insuficiente. De un total de 37 avenidas que presen-
tan gran flujo vehicular, 8 por ciento circulan alre-

FLUJOS VEHICULARES EN LAS PRINCIFALES AVENIDAS
{horas de mayor tedfico)
19493
Avenidas Nimero de vehiculos
por hora Subtotal
i Circulares
Periférico 1750
Circunvalacion 2 500
Patria 2917 7167
MNorte - sur
Colén-Federalismo 413
Constancia-Aquiles Senddn 4000
Lépez Mateos 3859
Gobernador Cunel-
Calzada Independencia 3 587
16 De Septiembre-Alcalde 33550
Américas-Unidn 3450
Marizno Otero-Chapultepec 2974
Mariano Hircenas-§ de Julio 2203
Calzada del Ejército-
Beligario Diominguez 1899
Ejido-Felipe Angeles-
José Marfa Narvdcz 1713
Mota Padilia-Basilio Vadillo 1467
Irineo Paz-Juan de Dios Robledo 1081
Yaquis-Acueducta 012
Oriente - ponicnte
Lizarc Cardenas 4 656
Avila Camacho-Laureles-
Carretera a Tesistdn 4 462
La Paz-Cuitlahusc-
Marcelino Garcia Barragdn 3739
Vallarta-Judrez-JTavier Mina 3527
Miguel Blanco-Revolucidn 3400
Garibaldi-San Diego-
Esteban Alatorre 2767
Hidalgo-Republica 2 606
Gonzdler Gallo 2 600
Doctor Be Michel 2583
Manuel Acuiia 2000
Médco-Juan Manuel-
Federacidn 197
Guadalupe-Nifios Hérpes-Fstadio 1723
Lépez Cotilla-Aharo Obregdn 1710
Madero-Valentin Gdmez Farias 1691
Riz Nilo 1546
Calzada del Obrero-Hospital 1500
1B de Marzo-Loper de Legaspi 1378
Angulo-Fablo Valdez 1263
Gigantes-Medmno-Jesiis Garcia i
{ I'otal

B6 359

‘ FUF™TE: Blabor > con hase en datos de la Secretana de Vialidad y |
i ransporie del gobiemo de Jalisco. l
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Tedional, an
dedor de la mancha urbana, 35 por ciento lo hacen
de norte a sur y 56 por ciento la recorren en
direccién oriente-poniente. Existen nodos que
ocasionan fuertes conflictos viales. Los flujos
vehiculares més fuertes se registran en seis vias con
orientacién norte-sur, cinco de oriente-poniente y
tres circulares. Es precisamente sobre estas vias
donde se encuentran las principales obras en
proceso o en proyecto, para prolongarlas, construir
vialidad transversal o paralela, o tinel de vialidad y
puentes en los nodos més conflictivos .

El parque vehicular de la ZMG aumenta consi-
derablemente. Entre 1970y 1980 tuvo un incremen-
to de 138 por ciento en automdviles particulares, y
de 1980 a 1990 registré 166 por ciento. El inverso
del indice de habitantes por automdvil, conocido
como indice de motorizacién, avanza por tanto muy
raipidamente: 0.046 en 1970, 0,072 en 1980, 0.151 en
1990 y 0.183 en 1992 (ver grificas). Esta tendencia,

sin embargo, no es privativa de la ZMG, se observa |

en general, en las megalopolis de los paises en desa-
rrollo, donde se estima un crecimiento promedio de
los vehiculos particulares de 105 por ciento entre
1970y 1981, mientras que en Estados Unidos crecié
32 y en Europa occidental 52 por ciento (Joumard,
1991). En resumen, el crecimiento del parque
vehicular en la ZMG aumenta mis rdpidamente que
la concentracion de la pablacién, con una tasa 5.5
veces superior en los dltimos afios.

Por lo anterior, 1a ZMG se acerca de manera
acelerada a los niveles de densidad vehicular de las
grandes aglomeraciones urbanas de los paises in-
dustrializados, perosin |lacapacidad econémica para
ampliar la red vial en la proporcion requerida. Para
1990 la superficie vial representd sélo el 8.2 por
ciento del drea urbanizada de la ZMG, conformada
por un total de 22.5 kilémetros cuadrados (11
kilémetros cuadrados con piso de concreto, 7 con
piso de asfalto, 3 con empedrado y 1.5 con
terraceria, segin la Secretaria de Vialidad y
Transporte).

Aunque la superficie vial crece, el area urba-
nizada lo hace en forma més que proporcional al
crecimiento de la poblacién, lo que genera una
disminucién en ladensidad (poblacidn/area urbana)
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FUENTE: Elaborada con base en datos del INEGI v del Departamento de
Trénsito del estado de Talisco; los datos del nimero de automdwiles
de 1992 son de la Secretarfa de Finanzas,

VEHICULOS REGISTRADOS EN LA ZONA METROPOLITANA DE
GUADALAJARA
198 7-1992

Milas de vehiculoa
|:| -

541.908

1873

6.403 8.a0T

VEHICULDSE DE CARGA QWNIBUBES ¥ CAMIOMES

AUTOMOVILES

Il 1587 (TOTAL 417,488) 1802 (TOTAL 747,308)

—

FUENTE: Elaborada con base en datos del [Depariamenio de Trénsito del 1
estado de Jalisco y de |a Secretarfa de FFinanzas. ﬂ
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TASA DE CRECIMIENTO MEDIO ANUAL DE LOS
VEHICULOS Y LA POBLACION
Zona Metropolitana de Guadalajara

adelante, aunque el consumo de gasolinas con plomo Q ‘
aln predomina dada la antigiiedad promedio del par-
que vehicular; 4) finalmente, a los niveles de emisién

(Por ciento) - o L g 2
se anaden las condiciones topogréficas y climiticas de
Periodo Vehiculos Poblacitn Ares algunas dreas poco propicias para su dispersién, por
particulares urbanizada ejemplo las calles angostas del centro de Guadalajara,
1970 - 1950 515 4.04 492 muy congestionadas y con grandes edificios.
1980 - 1990 9.06 2.50 297
1990 - 1991 11.47 2.00° 3.00" ; g .
1991 - 1992 1100 5 00* 3.00% Los niveles de emision de contaminantes por ve-

hiculos automotores ascendid a 536.55 mil toneladas
en 1990, a los cuales hay que agregar 125.54 mil de
toneladas provenientes de las industrias establecidas

en la ZMG y otros contaminantes derivados de '

EVOLUCION PG ON. AREA 5 particulas y polvos suspendidos originados por
DE LA POBLACION, URB i F , : .
Zona Metropolitana de Gua dali}? ;_:‘,Y AUTOMOVILES | yslvaneras, vialidad sin pavimento, incendio de |

* Dato estimado.

FUENTE: Elaborado con base en datos de los Censos Generales de
Foblacidn, el Departamento de Trdnsito y [a Secretarfa de
Finanzas.

1970-1992 tiraderos de basura, quema de productos in-
dustriales en las ladrilleras y de pastizales secos
Poblacién Area Densidad Incremento e T PR e Y P =
Afio IMG urbanigada  (Habitantes/  enelparque | €T la periferia (Comisién Estatal de Ecologia y
km hectdrea) de autcégiéviles SEDUE, 199 I)_3

1970 1480472 12677 1168 Los autobuses de servicio piiblico, cuyo ni-
1980 2224715 20 500 1095 13754 : .

1990 2 846 720 27481 1036 16558 mero asciende a 2 250, generan reducidos por-

1992 2961727 29137 1016 26.07 centajes de contaminantes y transportan 2.8 mi-

* Datos estimados.

Departamento de Trdnsito y la Secretaria de Finanzas.

llones de pasajeros diarios, de un total de 3.5
millones que transporta en conjunto €l servicio

FUENTE: Elaborado con base en datos de los Censos Generales de Poblacidn, el pﬁblico, incluyendo autobuses, minibuses, tro-

lebuses y tren ligero (Carrillo, 1993). Por otra

en la ZMG. El problema de la congestién del trafico
se agudiza notoriamente y hace necesario iniciar
simultineamente varias obras viales y de transporte
publico; al respecto de este dltimo destaca la cons-
truccién de la linea 2 del tren eléctrico, que estd a
punto de inaugurarse.

La contaminacién del aire por fuentes méviles
presenta varios factores que tienden a agudizarla,
ademas del acelerado crecimiento del parque vehi-
cular. Estas son: 1) la congestién del trafico, que
reduce la velocidad promedio de circulacién de 20
kilémetros por hora con trafico "normal” a 15 o menos
con trafico congestionado, y en el centro de la ciudad
8 kilémetros; 2) la elevada edad del parque vehicular,
que es de entre 8y 10 afos, aunque €ste no necesaria-
mente es un factor de sobreemisién de contaminan-
tes, un estudio para la ciudad de México (Casanova et
al., 1986) asi lo seiiala; 3) la calidad de Ia gasolina y el
diesel, que ya se hasuperado con la gasolina sin plomo
producida para utilizarse en modelos de 1991 en
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parte, los automaviles emiten poco mas de dos
terceras partes de los contaminantes (mondxido de
carbono, hidrocarburos, dxidos de nitrégeno, bidxido
de azufre y plomo); €stos representan el 98 por ciento
de los vehiculos utilizados en la transportacién de
pasajeros, consumen aproximadamente 3.4 millones
de litros diarios de gasolina y utilizan mis de 70 por
ciento del espacio vial disponible (tomando en cuenta
el trafico fordneo y de carga). Esto genera 1.9 mi-
llones de viajes diarios para la poblacién de ingresos
medios y altos. En términos de la poblacién econémi-
camente activa, estos estratos de ingresos constituyen
sOlo el 12 por ciento y obtienen cinco o més salarios
minimos (INEGI, Censo General de Poblacidn, 1990).

IMPACTOS DE LA CONTAMINACION
DEL AIRE POR FUENTES MOVILES

Segiin el Programa de Control de la Contaminacién
de la ZMG (Comisién Estatal de Ecologia y SEDUE,




4

economia regional

R ..-'\..'v.-v"\-“'""""'""'":'

emném‘ica re

R e e e e Lo

EMISION DE CONTAMINANTES POR VEHICULOS AUTOMOTORES

Zona Metropolitana de Guadalajara, 1990*

sobrepasan los limites miximos per-
misibles establecidos por la Organiza-

(por clents) cion Mundial de la Salud, particular-
mente en las zonas cent 1 sLris
Autohilses  Automdviles  Vehiculos Toral ente en las " s ﬂ lIEdUt:fl'lr.li
Contaminante de particulares de carga Por Miles de del sur de la ciudad {d{: hasta 5 micro-
transporte y taxis agasolina  ciento toneladas al afio gramos por metro L;ﬂbi;;u; siendo el
iedahiny limite de 1.5).
Mondxido de Carbono
(COy 0.10 7157 28.33 100.0 474.1 El biéxido de azufre (SO2) producto
Hidrocarburos (HC) 286 6952 27.62 100.0 420 delac it AT izad
Ondelog de Bitidganc e la combustién del diesel utilizado por
{MOx) 553 67.84 26.63 100.0 19.9 los vehiculos de servicio pablico, los
Bitxido de azulre camiones de carga y el combustdleo que
(SO2) 100.00 1000 04 e S qu
Plomo (Pb) 7333 26.66 100.0 0.15 emplea la industria (principal fuente fija

* No incluye los carniones de carga con moter diesel de servicio fordneo.

FUENTE: Comisidn Bstatal de Ecologfa y SEDUE (delegacion Jalisco), Programa de Control

de la Contaminacion de la ZMG, 1991.

de contaminacion, con el 90 por ciento
en la ZMG presenta concentraciones
que se acentian en épocas de inversidn
térmica debido al clima [rio; no es to-

1991} y los datos reportados en 1990 por la red de
monitoreo de la calidad del aire, la emisién de con-
taminantes presenta la siguiente situacidn, cuya ten-
dencia a corto plazo llevaria a enfrentar una proble-
mética muy severa.’

Los dxidos de nitrégeno (NOx) lienen su origen
en la combustidon de gasolina y diesel, ademas de
algunos procesos industriales. Este contaminante
produce, en combinacion con el oxigeno de la atmds-
feray la luz solar, la fotoionizacion que da lugar a la
forinacion de una nube amarillenta, cuya presencia se
ha hecho va permanente en la ciudad de Guada-
lajara. De 467 muestras efectuadas de NOx en 1990,
las concentraciones no sobrepasaron la norma de
calidad del aire que es de 0.21 partes por millon.

El ozono (03) constituye un contaminante secun-
dario, producido principalmente por hidrocarburos
(HC) no combustionados en su reaccién con los
éxidos de carbono (NOx) y la luz solar. Este con-
taminante presenta adn bajos niveles de concen-
tracion (0.066 partes por millén como valor més alio
registrado en 920 muestras) debido a la dispersién
natural que se da en el Valle de Atemajac, en el que
se asienta la mayor parte de la ZMG.

Al utilizar el tetraetilo de plomo como anti-
detonante en la gasolina nova el plomo (Pb) ha man-
tenido una presencia permanente en la atmosfera de

m la ciudad de Guadalajara. Sus concentraciones

davia muy alta la emisién de este con-
taminante en la ciudad (el limite establecido por el
fndice Mexicano de Calidad del Aire esde 0,13 partes
por millén y el valor més alto registrado fue de 0.085).
Este elemento, al combinarse con la humedad de la
atmosfera, forma pequefas particulas que dismi-
nuyen la visibilidad, lo que es muy notorio al ama-
necer.

En general, la manera como se perciben los
problemas de la contaminacion del aire provocada
por fuentes moviles depende no sélo de las con-
diciones objetivas, es decir de la peligrosidad real de
la concentracion de contaminantes, sino también de
apreciaciones subjetivas y de orden cultural, socio-
econdmico y politico. Esto Gltimo es muy importante
paravalorar y percibir el deterioro ecoldgico como un
"problema social”, asi como su gravedad y la urgencia
de tomar medidas anticontaminantes mis o menos
eficaces.

LAS MEDIDAS ANTICONTAMINANTES

Guadalajara ha contado con el precedente de la
ciudad de México, con sus agudos problemas de
contaminacién del aire. Para prevenirlos, desde 1968
¢l gobierno federal impulsé la creacidn de comisiones
intersecretariales, leyes federales de proteccidn am-
biental y programar de ccntrol de ~ontaminantes. En
el ¢ 4o 12 omG, las acciones contra la contami-
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nacion estan en proceso de instrumentacion por parte
del gobierno del estado de Jalisco, y de alguna manera
influyen en la disminucidn de contaminantes; €stas se
pueden clasificar como sigue:

1) Para disminuir las emisiones de vehiculos con-
taminantes se cuenta solamente con el programa de
verificacion vehicular, que ha sido duramente criti-
cado por los tapatios, y no existe un monitoreo para
conocer su efectividad; es dificil instrumentar una
rigurosa verificacion de emision de gases, porun lado,
por las caracteristicas de los vehiculos, de los cuales
gran cantidad son antiguos, es decir, con més de diez
afios de uso, sin catalizadores y de mantenimiento
dificil, y por otro, la mala calidad de los carburantes
(gasolina nova y diesel). Por lo que corresponde a la
contaminacion provocada por autobuses de trans-
porte piiblico, se lleva a cabo con éxito un programa
de modernizacién de las unidades y la instalacién de
motores menos contaminantes en las unidades de tipo
tradicional. En este punto hay que agregar las normas
federales que obligan a los fabricantes a instalar
catalizadores en los automotores a partir de 1991, asi
como el mejoramiento de la gasolina y diesel tipo
magna sin, que no contiene plomo y puede utilizarse
en modelos de ese ano en adelante. Por otra parte,
los fabricantes de automotores vienen aplicando al-
gunas medidas tomadas en Estados Unidos para dis-
minuir la emision de contaminantes en las unidades,
con mayor costo y complejidad técnica.®

2) Para disminuir las emisiones causadas por
congestién del trinsito y darles mayor [uidez, se ha
modificado la circulacién de algunas vias convirtién-
dolas en "ejes viales” de gran capacidad en un solo
sentido de circulacidn, y cancelando los cruces de
algunas calles secundarias con estos ejes para dar
mayor distanciamiento; asimismo se ha puesto en
marcha un programa de semaforizacion computa-
rizada que ya funciona parcialmente, y un programa
de ampliacion de vialidad y solucidn de nodos.

Por otra parte, se han instituido en la prictica
horarios laborales continuos en gran parte de las
empresas industriales y de servicios, evitando mayor
demanda de transporte por motivo de trabajo. Se han
disefiado también programas de reestructuracion de
rutas de autobuses urbanos de pasajeros, tratando de
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evitar su configuracién bésica radial, donde el centro
de laciudad sigue siendo la principal 4rea de transbor-
do y de un excesivo "sobre piso" de las rutas que con-
fluyen alli, congestionando sobremanera el tréfico, ’

Estas reestructuraciones han fracasado en sus
primeros intentos, y en los Gltimos afos se han llevado
a la prdctica muy lentamente debido a presiones ejer-
cidas por los transportistas de la Alianza de Camio-
neros de Jalisco con sindicatos afiliados al partido
oficial y de los "minibuses” y "midibuses” (propiedad
de transportistas particulares incorporados al orga-
nismo estatal SISTECOZOME), enfrascados en dura
competencia entre ellos y con las paraestatales Ser-
vicios y Transportes, S.A. y SISTECOZOME, (esta
tltima posee trolebuses y autobuses con motor a
diesel). No se han puesto de acuerdo para reestruc-
turar racionalmente las rutas que recorren la ciudad
o al menos establecer una complementariedad entre
rutas alimentadoras y principales. Cabe mencionar
que las modificaciones que se han llevado a la prictica
con mayor decisién se deben a la introduccién del
sistema de tren ligero, a fin de contar con un mercado
cautivo para este medio a ambos lados de su ruta.

3) Para llevar a cabo transferencias de modos de
transporte contaminante a otros poco o nada con-
taminantes se tiene contemplada para la ciudad de
Guadalajara una red de transporte eléctrica por tren
ligero, del cual actualmente funciona una linea de
norte a sur y estd por inaugurarse una segunda ruta
de ariente a poniente. El gran inconveniente de este
sistema es su elevado costo de construccién y, por lo
mismo, lo lento de ésta. El presupuesto de inversidn
para la linea 2 asciende a mil cuatrocientos millones
de nuevos pesos (aproximadamente 450 millones de
ddlares), 3 0 4 veces el valor de la inversi6n fija bruta
de todos los medios de autotransporte de servicio
publico que circulan actualmente en la ZMG (Carri-
llo, 1993). Asimismo se ha pretendido en repetidas
ocasiones ampliar las rutas de trolebis sobre algunas
de las principales vias, pero estos proyectos se han
enfrentado con una fuerte oposicidn de los diversos
transportistas privados, que ven en ellas la amenaza
de ser desplazados de sus rutas mas rentables.

Otra medida que se viene experimentando en la
ZMG, tratando de ofrecer una alternativa de trans-
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portacién piblica cémoda a los usuarios del auto-
mavil, es la introduccion de largas rutas cubiertas por
autobuses de lujo con un cobro tres veces superior a
la tarifa normal. Alin no se ha valorado su aportacion
real a la reduccion del uso del automévil, pero existen
inciertos antecedentes de este tipo de transportacion
en la ciudad de México en los afios setenta. Por lo que
corresponde a los desplazamientos en bicicleta, se
asiste a una virtual eliminacidn de esta alternativa,
pucs no hay espacios viales seguros para su circu-
lacion.

CONCLUSION

No obstante la magnitud de los esfuerzos y recursos
utilizados en obras e instrumentacién de programas
concretos, poco ¢s lo que se ha logrado en la ZMG en
cuanto a limitar la acelerada concentracién de con-
taminantes causada por el transporte. Conviene sub-
rayar que esta problematica se deriva de la dindmica
del desarrollo de la ZMG en sus dimensiones pobla-
cional, economica y urbanistica. No se pretende afir-
mar que el simple crecimiento poblacional y terri-
torial provoque necesariamente altos niveles de
deterioro ecoldgico, pues esta hipdtesis es insos-
tenible ante la realidad compleja en que se desarrolla
el pafs. Se ha considerado, en cambio, que han sido
los modos de crecimiento y desarrollo urbano y
regional, basados en un economicismo capitalista que
no ha incorporado, mis que a nivel de discurso
politico, directrices de planificacion y ecologia.

Las medidas lendientes a reducir la emisién de
contaminantes por unidad {(en automdviles, auto-
buses, camiones, etcélera) tendrin seguramente un
efecto positivo, que deberd apreciarse a mediano
plazo dado lo reciente de su instrumentacidn. Por lo
que corresponde a las acciones emprendidas en cbras
de vialidad y equipamiento (semaforizacién avan-
zada, por ejemplo), éstas se vienen dando con gran
retraso debido a la presién impuesta por el excesivo
crecimiento del parque vehicular; y si bien con-
tribuyen areducir el congestionamiento y la contami-
nacién, también estimulan ¢l incremento del trafico
ante ¢l insuficiente e insatisfactorio servicio publico
de transporte.®

Hasta el momento han sido infructuosos los inten-
tos de reorganizar racionalmente el transporte
publico, lo cual implicaria integrarlo como un ele-
mento estratégico en la planificacién urbana o, cuan-
do menos, reorganizarlo en funcién de las necesida-
des de la ciudadania y no, como actualmente sucede,
de lacompetencia y el lucro, que considera casi Gnica-
mente el interés de transportistas, propietarios y
operarios. Se llega incluso a afirmar que una reestruc-
turacidn eficiente de la red del transporte pdblico
hace innecesaria una tercera linea del tren ligero
(Remus, 1993). Esto parece muy cierto, racional y
deseable puesto que sélo se requiere ampliar el equi-
po de transporte, incluyendo el de trolebuses.

Finalmente, no se han aplicado criterios firmes
para limitar el intensivo uso cotidiano del automdvil,
lo que podria lograrse mediante el pago de impuestos
especiales, particularmente a la gasolina que sirviera
para financiar la ampliacién y modernizacion de los
sistemas de transporte piblica. 2

NOTAS

! Trabajo presentado en el XWVIII Congreso Internacional de
LASA, Celebrado en Atlanta, Georgia, en marzo de 1994,

2Las principales localidades urbanas de la regién interestaial de
influencia de la ZMG son, de acuerdo a su poblacién censada
en 1990, las siguicntes: Ledn, Aguascalientes, Morelia,
Irapuato, Celaya, Tepic, Uruapan, Zacatecas, Colima, Zamaora,
Puerto Vailarta, Fresnillo, Apatzingdn, Ciudad Guzmdn,
Zitdcuaro, Lagos de Moreno, Ocotldn, La Piedad, Tepatitiin y
Tecomadn. Todas mayores ¢z 50 mil habitantes y que registraron
una tasa de crecimiento poblacional media anual de 4.8 por
ciento en la década de los setenta y 3.2 en los ochenta. Fstas
tasas son superiores a las observadas para la ZMG en los
mismos periodos, que fueron de 4.25 y 2.4 por ciento (Arroyo
y Carrillo: 1991).

3De 19402 19701a poblacitn de la ZM G, segin datos del INEGI,
se multiplict seis veces, pasando de 247 mil a un millén 480 mil
habitantes, con una tasa media anual de crecimiento de 6.2 por
ciento; en las dos siguientes décadas su ritmo de crecimiento se
desaceleré notoriamente, pasando a una tasa de 4.3 por ciento
entre 1970y 1980, y de 2.4 por ciento de 1980 a 1990; aunque
debe reconocerse que en esos veinte afios, para el crecimiento
espacial de la ciudad, ello significé la incorporacién de 113
kildmetros cuadrados al drea urbana,

* Estos niveles de contaminacion, en relacién con los detectados
en la ciudad de México en 1987, se antojan relativamente
menores. Con una poblacién y un parque vehicular apro-
ximadamente 5.5 veces mayor al de la ZMG, la ZMCM registré
8.5 veces m&s contaminantes emitidos por los vehiculos
automotores (4 514.88 mil toneladas en ese afio). La ubicacidn




en una cuenca, que impide la dispersidn, y una densidad dos
veces mayor a la estimada para la ZMG, explican esla situacidn.

¥ Aunque todavia no se dispone de una relacion sistematizada de
datos recientes proporcionados por la introduccion del [ndice
Metropolitano de la Calidad del Aire (IMECA) en Guada-
lajara, resultados diarios en 1o que va de 1994 indican sobre-
saturacion, principalmente de ozono, €0 las zonas norte, centro
y poniente de la cindad y de partfculas €n las zonas sur y centro,

Se trata de modificaciones progresivas de los pardmetros de
funcionamiento del motor: empobrecimiento de la mezcla aire-
carburante, control de los iempos de encendido y mejora de las
cdmaras de combustidn,

7 Los autobuses desarrollan normalmente una velocidad de 4
kildmetros por hora en el primer cuadro de la ciudad y destinan
pocomdis de la milad del tiempo que requieren para toda la ruta
nada mds ¢ recorrer el drea céntrica (Comité Téenico para la
Racionalizacién del Trapsporte en la ZMG, 1984),

En cieria forma estas caracterfsticas del transporte pdblico se
deben a la interaccitn que se genera por la insuficiente vialidad
gue ocupan los casi 750 mil aulomotores (10 mil kilometros
lincales de calles y avenidas con promedios superiores a 4 000
vehiculos por hora en las principales vias), donde los aulobuses
compiten con los vehiculos particulares por espacio vial, puesa
Ia fecha no se han podido poner en prictica las intenciones de
las autoridades de asignar carriles exclusivos para vehiculos de
transporte plblica.
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